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FORORD

Sjopantritterna, vilkas existens ur kreditsynpunkt utgdér en potentiell
fara for det sikerhetsvirde som representeras av ett fartyg, har nyligen
utgjort diskussionsimne for de internationella lagstiftarna. Ar 1967
antogs namligen pa diplomatisk sjorittskonferens i Bryssel en ny kon-
vention om sjdpantritter och fartygshypotek, vilken si smaningom skall
ersitta 1926 ars konvention i amnet.

Bland de legala rittigheterna i fartyg stod nu liksom vid tidigare till-
fillen sjopantriatten for befilhavareavtal i centrum for intresset, vilket
forklaras av dess sdrstillning sisom ett med fartygsinteckningen kon-
kurrerande kreditmedel. Men ocksd ur en annan mindre uppmarksam-
mad aspekt visar denna sikerhetsrdtt sin sdrprigel i forhallande till
Ovriga sjopantratter. Réttstekniskt sett erbjuder ndmligen regeln om
sjopantritt for befdlhavareavtal en sd komplicerad och svartolkad ma-
teria att dess tillimpning i praktiken ofta ger upphov till stor osidkerhet
och starka meningsmotsittningar. Det 4r ur denna synpunkt som stad-
gandet underkastas en nirmare granskning i forevarande arbete.

Professor Kurt Gronfors har under studierna handlett mig och givit
mig viardefullt stod i arbetet. I tacksamhetsskuld star jag ocksa till
kretsen av intresserade sjordttsjurister inom och omkring Réittsve-
tenskapliga institutionen vid Handelshogskolan i Goteborg. Atskilliga
givande studiemanader har jag haft formanen att tillbringa vid Nordisk
Institutt for Sjgrett, vars ledare professor Sjur Braekhus valvilligt givit
mig de basta arbetsforhallanden. Professor Lennart Vahlén har visat
mig fortroendet att ligga fram boken som avhandling vid Stockholms
juridiska fakultet. Professor Jan Hellner har efter lasning av manuskrip-
tet givit mig flera kritiska synpunkter. Till alla dessa framfér jag ett
vordsamt och varmt tack.

Ett flertal personer har varit mig behjilpliga med renskrivning,
lisning och granskning av manuskript samt granskning av rattsfalls-
register, litteraturférteckning och korrektur. Till alla gar mitt uppriktiga
tack.



Ekonomiska bidrag har utgatt fran Wilhelm och Martina Lundgrens
Sjgrett, Handelshogskolan i Goteborg samt Statens rad for samhélls-
forskning. Jag kdnner mig mycket hedrad av det fortroende som hér-
vid visats mig och uttrycker mitt vbrdsamma tack.

Goteborg i september 1968.

Jan Sandstrom
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INLEDNING






Kapitel I
PRESENTATION AV AMNET

1. Kreditbehov och kreditformer

Sjofartsnidringens kapitalforsorjning har i alla tider utgjort ett problem
savdl for den enskilde nidringsidkaren som for samhillet. Redan dldre
tiders sjofart medforde relativt betydande kapitalansprak.l Bidragande
orsak till svrigheterna att tillfredsstdlla kapitalbehovet var emellertid
da icke si mycket bristen pa kapital som fastmer de sirskilda risker for
forlust av det satsade kapitalet, vilka var forbundna med datidens sjo-
fart. Detta forhdllande medforde tillskapandet av flera olika institut,
vilka syftade att astadkomma en riskférdelning mellan de i foretaget
finansiellt intresserade parterna.2

I vara dagar har kapitalforsorjningsproblemen en annan karaktir.
De stindigt vixande anldggningskostnaderna i forening med sjofartens
alltmer Okade betydelse for samhéllsekonomin tvingar sidvil samhillet
som den enskilde foretagaren att soka nya vigar for att dirigera kapital
till naringen och didrmed gora den internationellt konkurrenskraftig.
Det dr numera bristen pa kapital inom nidringen som leder till okad
efterfrigan pa extern finansiering, medan de tidigare patalade sirskilda
riskerna, vilka var utmirkande for dldre tiders sjofart, i den man de
alls kvarstar, reducerats pa grund av ett vdlordnat forsikringsvisende.
Innan en nirmare redogorelse limnas for sjofartsnidringens mojligheter
att mota uppkommande kapitalanskaffningsproblem, ar det lampligt att
skissera niringslivets finansieringsbehov och finansieringsformer over-
huvudtaget. Denna utblick syftar till att bilda bakgrund till en foljande
presentation av de sdrskilda kreditformer som efter hand utvecklats
inom sjofarten, och den har avsiktligt gjorts relativt ingdende for att

1 Se t.ex. Abraham, Die Schiffshypothek, s. 27.
2 Jfr Sotiropoulos s. 33 ff., Abraham, Die Schiffshypothek, s. 27.
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tjana sitt syfte sisom jimforelsematerial vid en senare vdrdering av de
sjordttsliga institutens uppbyggnad och sikerhetsgrad.

Behovet av kapital dr gemensamt for hela niringslivet och star i for-
grunden vare sig det giller att nyetablera en verksamhet eller utvidga
och fortsitta driften av ett redan bestaende foretag. Behovets intensitet
dr naturligtvis icke detsamma i varje bransch eller foretag och icke
heller behdver anspraket pa kapital vara konstant. En niringsgren kan
vara mer kapitalkrivande dn en annan och olika faktorer sisom kon-
junkturvixlingar, strukturférindringar samt den ekonomiska, tekniska
och sociala utvecklingen kan paverka intensiteten eller gora behovet
akut.3 Andra skillnader kan foreligga med hinsyn till behovets varak-
tighet. Medan ett foretag med en kapitalkrivande produktionsapparat
kan ha intresse av en langfristig kreditgivning, kan ett foretag med ligre
anldggningskostnader vara mera betjint av kortfristiga interimskrediter.

Naringslivets kapitalbehov gestaltar sig silunda olika i skilda foretag
och branscher samt vid olika tidpunkter. P4 samma sitt forhaller det
sig med forutsittningarna att mota behovet. Dessa kan regleras av stat-
liga ingripanden i syfte att paverka kapital- eller kreditmarknaden s-
som emissionskontroll, hojning eller sinkning av diskontot, subvention,
skattelagstiftning och sirskilda kreditlagstiftningar, Om man bortser
fran dylika ingripanden, dr det i forsta hand de personliga fOrutsitt-
ningarna som blir avgorande f6r den enskilde foretagarens mojligheter
att tillfredsstilla sina kapitalansprék. Nir foretaget icke formar an-
skaffa kapital internt, t.ex. genom att kvarhalla vinsten i rorelsen i
stiallet for att utdela den, 4r man hanvisad till extern finansiering genom
kapitaltillskott eller krediter. Nagon ging kan foretagets personliga
kreditvirdighet anses utgora tillricklig garanti hiarfor. I sidant fall be-
girs icke att foretaget stiller sirskild sikerhet for det tillskjutna kapi-
talets bevarande eller aterbetalande. Fortroendet for betalningsviljan
och betalningsférmagan och en gynnsamt utfallande bedomning av ris-
ken for kapitalet med hinsyn tagen till konjunkturer, foretagets rdntabi-
litet, tillforlitligheten hos dess ledning samt i férekommande fall fore-
tagets betydelse for marknadsforsorjningen bedomes da sisom tillréick-
liga garantier.4

Kreditgivning utan stdllande av sikerhet dr emellertid icke sdrskilt

3 Se ndrmare hirom Niringslivets kapitalforsorjning, s. 18 ff.
4 Jfr Steffan s. 20, SOU 1964:10s. 67 f.
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vanlig. Forutom svarigheterna att korrekt bedoma ett foretags kredit-
virdighet, kan denna undergi snabba forindringar, vilka ogynnsamt
kan aterverka pé kreditgivarens méjligheter att erhalla betalning for sin
fodran. For att gora sig oberoende av vixlingar i gildenidrens person-
liga betalningsfrmaga och sikerstilla aterbetalning begir dirfor kre-
ditgivaren i de flesta fall att gildendren stiller sdrskild sikerhet.5 Sa-
dana garantier kan tillskapas pd manga olika sitt. S4 kan t.ex. en eller
flera personer g i borgen for géldenidrens forpliktelse, varigenom ris-
ken for dennes oférméga att fullgora sin forpliktelse Gverflyttas fran
borgeniren till borgensménnen.6 En siljare kan vidare vid avbetalnings-
kop eller kreditkop forbehalla sig dganderitten till det silda, vilket
medfér att han, om koparen icke fullgor sina forpliktelser, dger aterta
godset och sdlunda &dr skyddad i forhallande till kparens 6vriga borge-
nérer.7

Situationen Ar emellertid icke alltid sadan, att de nu namnda kredit-
formerna kan anvindas. Vid langfristig kreditgivning 4r det mer for-
manligt bade for kreditgivaren och lantagaren, om den senare kan ut-
nyttja redan befintliga kapitaltillgingar som kreditbas och erbjuda dem
som realsikerhet for krediten. Detta uppnas genom att lintagaren pant-
siatter sin egendom till sikerhet for forpliktelsens fullgérande. Man ta-
lar da om realkredit i motsats till personalkredit, dir, sdsom tidigare
anmarkts8, krediten huvudsakligen bygger pa fortroendet for gildeni-
rens personliga betalningsformaga och betalningsvilja. Utmirkande for
realkrediten dr att borgendren, pa grund av den sikerhet som panten
erbjuder honom, icke dr beroende av gildendrens personliga kreditvir-
dighet, 4ven om gildendren, di han pantsatt egendom, ar ansvarig icke
endast med panten utan ocksd personligen med hela sin formogenhet.9
Vid gildendrens oformaga att fullgdra sin forpliktelse 16per panthava-
ren icke samma risk som andra simre prioriterade borgenirer att bli
utan betalning, utan kan i regel sékra sin stallning genom realisation av

5 Enligt banklagens huvudregel, 56 § lagen 31 mars 1955 om bankrorelse, far
bankerna icke limna kredit utan sirskild namn- eller realsikerhet.

6 Denna risk kan i sin tur forminskas genom en kedja av borgensférbindelser,
dir varje led i kedjan garanterar den foregiendes betalning.

7 Se t.ex. Hellner, Kopritt, s. 183 ff.

8 Se ovan vid not 4.

9 Den personliga kreditvirdigheten ar emellertid dven vid realkredit av be-
tydelse sdsom en garanti for att kreditférhallandet skall avvecklas normalt, jfr
Steffan s. 20.

2
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panten. I princip vinner borgenidren dessutom fordelen av ett fullstin-
digt sakréttsligt skydd, dvs. ett skydd icke blott gentemot gdldendrens
borgenirer utan dven i férhillande till dennes singularsuccessorer. Aven
for gildendren innebdr en pantsittning av hans egendom betydande
fordelar da han hirigenom, som redan tidigare anmirkts, kan utnyttja
ett ofta betydande kapitalvirde, vilket eljest vore forborgat i sjilva
innehavet och nyttjandet av objektet.

Mojligheterna att anvidnda befintliga kapitaltillgingar som realsiker-
het for kredit dr i stor utstrickning tillgodosedda men ocksd begrin-
sade av gillande lagregler. Fast egendom har sedan linge kunnat ut-
nyttjas som underlag for kredit. Genom att ta ut inteckningar i den
fasta egendomen och erbjuda dessa som sikerhet, uppnir man en pant-
sittning av fastigheten utan att &garen till densamma dérvid behdver
avsta fran besittningen. En sddan underpantsittning av fast egendom ar
mojlig tack vare ett effektivt registreringsvisende, som sorjer for att no-
dig publicitet kring dganderittsforhallanden och pantsittning vinnes.
Fastighetsinteckningen anses allmint vara en prima kreditsékerhet, vil-
ket framst sammanhinger med att inteckningshavaren beredes ett full-
standigt sakrittsligt skydd. Denna kreditform har sin storsta betydelse
for tillgodoseende av industrins behov av langfristig kredit. Aven om det
vid kortfristig kreditgivning forekommer att fastighetsinteckningar lam-
nas som sidkerhet, torde kostnaderna och det besvir som dr forenat
med uttagande av inteckningar medfora att stillandet av sddan sikerhet
icke kan betraktas som en limplig och dndamélsenlig utvdg i detta
fall.10

Den nya lagen om fast egendom, vilken har ersatt 1895 ars lag om vad
som dr att till fast egendom hidnfora och som tridde i kraft under ar
1967, innebdr en viss forbittring for fastighetskrediten. Genom den-
samma vidgas kretsen av objekt som ar att hdnfora till fast egendom,
vilket i sin tur medfor en 0kning av den enskilda fastighetens realvirde.
Sasom fast egendom anses nu dven s.k. industritillbehor, dvs. f6r indu-
striell verksamhet maskin och annan utrustning som tillforts fastigheten
for att anvandas i verksamheten huvudsakligen pa denna.ll Tidigare
betraktades maskiner som fast egendom endast om de *’for sin anvand-
ning krdver och jamvil vilar pa fast, frin grunden berett underlag”.
Den tekniska utvecklingen har medfort att Aven mycket stora och tunga

10 Jfr Steffan s. 27.
11 4 § lagen 29 juli 1966 om vad som #r fast egendom.
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maskiner kan anbringas utan att kriva ett fast frdn marken berett un-
derlag och detta forhallande har foranlett lagstiftaren att tinka om och
inforliva sidana ofta mycket dyrbara objekt med kategorin fast egen-
dom.

Aven om fastighetshypotek har stor betydelse for niringslivets kapi-
talforsorjning, representerar manga ginger den 16sa egendom som till-
hor industrin si stora virden, att det foreligger ett patagligt behov att
kunna anvidnda dven denna som kreditbas. Lagens huvudregel, som
fastslogs redan i 1734 ars lag, dr emellertid alltjimt att pantsittning av
16s egendom kan ske endast genom handpantsdttning, dvs. det pant-
satta objektets traderande till panthavaren.12 Efter tradition har pant-
havaren fullstindigt sakrittsligt skydd och om gildendren icke fullgor
sin forpliktelse pd utsatt tid, kan panthavaren skrida till f6rsdljning av
egendomen i sirskild ordning och salunda skaffa sig betalning for sin
fordran. Ofta kan det emellertid for ldntagaren vara forenat med stora
oldgenheter att pd detta sdtt avhidnda sig besittningen till egendom,
emedan just de objekt han onskar anvisa som sékerhet utgors av till-
gangar i rorelsen, vilka dr nodvindiga for den fortsatta verksamheten.13
Nir icke vanlig handpantsittning utgér en dndamalsenlig kreditform,
ir det naturligt att géldeniren ser sig om efter andra mdjligheter att
erbjuda realsikerhet i kapitaltillgdngarna.14

En mojlighet star honom till buds enligt 16s6rekopstorordningen.14e
Lantagaren kan silja egendomen till langivaren mot en kopeskilling,
som motsvarar lanesumman, samtidigt som parterna med iakttagande av

12 Brazkhus-Hzrem s. 498 f. och 506 pipekar, att den begrinsning av real-
krediten som uppkommer genom regeln om handpantsittning verkar till f6rman
dels for de allminna borgendrerna, dels for gildenidren sjilv. Genom att gilde-
niren forhindras pantsitta allt han dger, uppkommer en viss ekonomisk reserv.

13 Redan fore 1734 ars lag hade uppstillts forbud mot inteckning i 16s egen-
dom genom K.F. om inteckningar den 11 november 1730, se Benckert, Bidrag,
s. 93 f.

14 Jfr Tiberg i TfR 1964 s. 568 som anfor forlagsinteckningen som exempel
pa hypoteksinstitutets flexibilitet och dess utvecklingsmojligheter for att tillgodo-
se skiftande behov, dir den gemensamma niamnaren utgdrs av behovet av real-
kredit.

14s 1. 6s6rekopsforordningen har icke ansetts dga tillimpning betriffande fartyg
av inteckningsbar storlek, se Undén, Sakritt I, s. 127, Karlgren, Sikerhetsover-
latelse, s. 222, Tiberg, Kreditsikerhet, s. 68 f.; jfr SvIT 1933 rf s. 54. I praxis
har diremot férordningens tillimplighet bekréftats vid kép av en segelyacht av
icke inteckningsbar storlek, se NJA 1921 s, 484.
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16sorekdpsforordningens bestimmelser i dvrigt kommer Gverens om att
egendomen skall kvarstanna i lantagarens vard. Man avtalar vidare, att
lintagaren skall dga ritt att kopa tillbaka egendomen for samma be-
lopp. En sddan transaktion kallas sikerhetsdverlitelse och ger samma
ekonomiska resultat som en handpantsittning.15 Den godtages av praxis,
dven om den i flera avseenden avviker fran det syfte, som ligger bakom
inforandet av 16sorekdpsforordningens regler.16

Stundom kan kraven fran en viss ndringsgren att fa begagna befintliga
kapitaltillgdngar sdsom kreditunderlag vara si starka att lagstiftaren ser
sig nodsakad att tillmotesgd néringens behov genom att infora special-
bestimmelser, vilka utgér undantag fran eljest gillande regler.l? Sa
skedde, da man i lag 1924 om viss pantritt i spannmal och lag 1942 om
pantratt i spinadslin och hampa medgav undantag fran den eljest ifraga
om 10s egendom stringt upprétthallna traditionsprincipen och skapade
regler som méojliggjorde underpantsittning av sddan egendom. Genom
1932 ars lag om inteckning i jordbruksinventarier blev det méjligt for
den som drev jordbruk att inteckna jordbruksinventarier av 16s egen-
doms karaktir och pa detta sitt anvinda egendomen som kreditunder-
lag utan att avstd frin besittningen till densamma. P4 liknande sitt
oppnades 1 1883 ars forordning angdende forlagsinteckning mojlighet
for foretagare, som drev industriell rorelse av viss storlek, hotell-, pen-
sionat- eller restaurangrorelse samt apoteksrorelse, att pa i lagen nir-
mare angivna villkor anvinda for rorelsen avsedda inventarier som
kreditsikerhet genom att inteckna dessa.l7¢ Vid sidan om denna for-
fattning tillkom &r 1958 lag om forlagsinteckning i vissa oljelager inne-
fattande sirbestimmelser for oljehandeln.

15 Se hidrom Karlgren, Sikerhetsoverlatelse, Undén, Sakritt I, s. 110 ff. samt
uttalande av departementschefen i NJA II 1932 s. 212 £

16 Tiberg i TfR 1964 s. 553 not 1 anmirker, att en undersékning av under tva
ar vid Stockholms radhusritt registrerade 10sorekop visar, att omkring 3/4 av
samtliga utgdrs av sirskilda kreditinrattningars (sikerhets)kop av butiks- och i
nidgon man restauranginredningar. Jfr Karlgren, Sikerhetsoverlatelse, s. 57 ff.

17 Hur langt lagstiftaren skall folja med blir en bedomningsfraga. Om gilde-
niaren tillats belasta sin egendom med sikerhetsritter i storre omfattning, fore-
ligger alltid risk att han dirvid forsimrar sin personliga kreditviardighet, jfr
Nial, Handelsbalken, s. 308, samt uttalanden av forlagsinteckningskommittén i
SOU 1964:10 s. 67 och 77 och departementschefen i NJA II 1932 s. 214 £

17a Att forlagsinteckningen har sina rotter dn lingre tillbaka i tiden och haft
foregangare framhalles av Logdberg s. 5 ff. Jfr Tiberg, Kreditsikerhet, s. 250
vid not 1.
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1924 och 1942 ars lagstiftningar, vilka tillkom for att skydda jord-
brukarna mot tillfilliga prisfluktuationer under aret, fastslog att pant-
ritt kunde upplatas i avskilda partier av ifragavarande varor genom
registrering i ett for dndamélet fort register eller i forekommande fall
genom tradering av den med registreringsbevis forsedda upplatelsehand-
lingen. Sa linge objekten for pantrittsupplitelsen befann sig pa fastig-
heten bestod pantritten och gav som regel samma sékerhet som hand-
fangen pant. Inteckning i jordbruksinventarier, forlagsinteckning och
den speciella forlagsinteckningen i oljelager ater, avsig icke individuella
foremal utan ett egendomskollektiv av skiftande sammansittning. In-
teckningen medférde formansritt enligt 17 kap. 7 § handelsbalken for
innehavaren i gildendrens konkurs men diremot icke vid utmitning.
Inteckningen upphorde att besvdra egendom som oOvergick i annans
dgo men omfattade 4 andra sidan all egendom, som efter inteckningens
beviljande forvirvades av gidldendren for niringen i fraga. Det framgar
hirav att dessa kreditformer icke formar erbjuda kreditgivaren samma
grad av sdkerhet som exempelvis fastighetsinteckningen eller m. a. o.
icke medfor ett fullstindigt sakrittsligt skydd.

Samtliga nu nimnda forfattningar har emellertid upphort att gilla
och ersatts av 1966 ars lag om foretagsinteckning, vilken tradde i kraft
under ar 1967. Den nya lagen har vidgat mojligheterna att begagna 16s
egendom som kreditunderlag. Foretagsinteckningen som kreditform kan
numera anvindas av alla niringsidkare, som #r bokforingsskyldiga,
eller som driver jordbruk eller skogsbruk. Vidare giller, att som objekt
for inteckningen stir icke blott inventarier, varor eller andra 16soren,
utan dven vissa nyttjanderitter till savil fast som 16s egendom, immate-
riella réttigheter, byggnad pd annans mark och utestiende fordringar.
Foretagsinteckningen ger forménsritt enligt 17 kap. 7 § handelsbalken
savdl i gildendrens konkurs som vid utmitning hos denne. Diremot
giller alltjaimt att inteckningen forlorar sin verkan till den del gilde-
nédren overlater intecknad egendom,

1932 ars lagstiftning om upplagshus och upplagsbevis kan anforas
som ytterligare exempel pa lagstiftning, vilken avser att tillgodose ni-
ringslivets okade krav pa mojligheter att utnyttja kapitaltillgingar av
16s egendoms karaktdar som kreditunderlag. Den niringsidkare, som for
sin verksambhet tvingas halla stora varulager, beredes hiar mojlighet att
genom uppldggning av varorna i allmidnna upplagshus utnyttja dem for
kreditindamal. Pantritt kan stiftas i slunda upplagda varor genom



22

overlimnande av ett s.k. upplagspantbevis eller, om upplagsbevis ut-
firdats utan upplagspantbevis, genom tradition av upplagsbeviset. Det
skall emellertid framhéllas, att den praktiska betydelsen av denna lag-
stiftning ej dr sirskilt stor och att lagstiftningen i det visentliga stannat
pd papperet. Man begagnar i praktiken icke upplagsbevis i egentlig
mening, utan ndjer sig med att erhalla vanliga kvitton (lagerbevis) & de
mottagna varorna.17% Enbart tradition av dylikt bevis kan emellertid
icke anses grunda pantsittning av de med beviset avsedda varoma,
utan hérfor fordras att denuntiation skett till forvararen.17¢ I detta
sammanhang skall nimnas, att sdrskilda former for varubelaning fore-
kommer ocksa betriffande flytande varor i samband med import- och
exportaffarer genom konossements Overlimnande for erhdllande av
rembours samt diskontering eller forskottering av vixlar.

En specialregel, som i sitt syfte foreter vissa likheter med den nyss
ndmnda lagstiftningen om upplagshus och upplagspantbevis, aterfinns
i sjolagen och verkar till forman for varvsindustrin.l7é¢ Pa grund av
stadgandet i1 3 § sjolagen foreligger namligen mojlighet att anvinda
byggnadsimnen och fartyg under byggnad sisom kreditbas.18 Bestilla-
ren, som lamnat varvet forskott i pengar eller byggnadsimnen eller
som utfdst sig att gora sd, erhaller enligt 17 kap. 5 § handelsbalken
forménsritt i de laimnade byggnadsimnena eller i det som é&r tillverkat
med forskottet, under forutsidttning att skriftligt avtal upprittats och
detta intagits i rdttens protokoll. Aven om den hir beskrivna siker-
hetsritten i praktiken har en relativt stor betydelse for finansieringen
av fartygsbyggen, kan man ej underlata att anmirka att den fran flera
synpunkter har ett ritt begrinsat vdrde. Det sammanhidnger framfor
allt med att forskottsgivaren icke kan forhindra att inteckningar i far-
tyget uttas, s snart detta ir mojligt enligt fartygsinteckningslagen, var-
vid inteckningshavarens sikerhet gir fore forskottsgivarens, samt att
forskottsgivaren maste std tillbaka for atskilliga ”’landkreditorer” med
bittre formansritt.18¢

Denna utblick har visat hur lagstiftaren tvingats folja med utveck-

176 Se i detta sammanhang de sakkunnigas yttrande angiende lagstiftningens
uppgift i NJA II 1932 s. 3 {f.

17¢ Se Karlgren, Sikerhetsoverlatelse, s. 135 not 6, 223 f.

174 Se Tiberg, Kreditsikerhet, s. 250 f. som papekar, att denna sikerhetsform
pa langt hall har sliktskap med den nuvarande foretagsinteckningen.

18 Se Schmidt, Forelasningar, s. 22, Undén, Sakritt I, s. 25 £.

18s Se nirmare harom Tiberg, Kreditsdkerhet, s. 252 ff.



23

lingen och de stindigt 6kande kraven fran niringslivet pa att fa kredit-
behoven tillgodosedda. Den realsikerhet som den fasta egendomen er-
bjuder dr langtifran tillricklig for att mota dessa behov, i manga fall
helt enkelt ddrfor att den fasta egendomen utgor en alltfor blygsam
andel av nidringens kapitaltillgdngar. Den nya lagen om fast egendom
far emellertid ses som ett steg i riktning mot ett forbéttrande av egen-
domens kreditvirde och didrmed dess attraktionsformaga som kredit-
underlag. Nir det giller 10s egendom ater, har regeln om tradition av
egendom sésom krav for giltig pantsittning visat sig alltfor onyanserad
for att motsvara anspraken pa ett effektivt utnyttjande av dessa till-
gangars kapitalviarde. Eftersom det hdr i regel dr fraga om egendom
som ingdr i gildendrens verksamhet och till vilken han maste ha till-
gang for att fortsdtta sin verksamhet, har lagstiftaren nddgats ga med
pa langtgdende undantag fran traditionskravet. Det dr naturligt att man
stravar efter att sd langt mojligt dr dstadkomma kreditformer, vilka i
rittsligt hiinseende erbjuder kreditgivarna samma sikerhet som en hand-
pantsittning. Att nd detta mal visar sig dock oftast erbjuda odverkomli-
ga hinder. Detta sammanhénger i férsta hand med att den egendom som
ir ifriga manga ganger icke dr individuellt bestimd utan bestar av ett
kollektiv med vixlande sammansittning, ett férhallande som medfor
patagliga svarigheter att astadkomma ett effektivt registreringsvdsende
sdsom substitut for besittningsdverforingen.1® Aven betriffande egen-
dom vilken har karaktir av s.k. anldggningstillgdngar samt i vilken man
i princip skulle kunpa anordna pantritt genom tex. ett inskrivnings-
forfarande, torde de praktiska oldgenheterna med ett sadant system
vara alltfor stora for att man skall se det som en praktiskt genomfor-
bar 16sning. Att lata nybildade sdkerhetsritter fi samma rittsliga effekt
som handpantritten later sig icke heller gora, med hinsyn till att gilde-
ndren hela tiden har forfoganderdtten till egendomen. Aven om man
begrinsar gildenidrens forfoganderitt over egendomen eller later siker-
hetsritten gilla mot den som forviarvar egendomen fran gildeniren,
kommer sidana regler att motverka syftet med kreditformen genom att
leda till 6kad osdkerhet i affarslivet.20 Det dr bl.a. sidana Overviganden
som formatt lagstiftaren att endast i begrinsad omfattning ge den nya
foretagsinteckningen sakrittslig verkan.21

19 Jfr Nial, Handelsbalken, s. 308, SOU 1964:10 s. 61.

20 Jfr SOU 1964:10 s. 60 f. samt departementschefens och lagradets uttalanden

i NJA II 1932 s. 214, 216, 220.
21 Se SOU 1964:10 s. 62.
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Det ér inte bara statsmakterna som dirigerar tillstrdmningen av kapi-
tal till ndringslivet. I intimt samarbete med bankerna arbetar nirings-
livet standigt for att inom ramen for gillande regler finna nya finansie-
ringsmetoder. Savil leasing som factoring kan ses som exempel pa rela-
tivt nybildade kreditformer, vilka utgdr produkter av detta samarbete.
Det forstnimnda institutet, leasing, fungerar som finansieringsform for
tillgodoseende av industrins och handelns investeringsbehov.22 Ett fore-
tag som i sin verksamhet har behov av en dyrbar maskin, men som
sjalv icke kan finansiera inkopet av densamma, kan vidnda sig till vissa
av bankerna for dndamaélet sidrskilt bildade bolag, vilka sdsom ett led i
sin finansieringsverksamhet inkoper maskinen och dérefter hyr ut den
till foretaget. Uthyraren forblir dgare till objektet under hela uthyrings-
tiden och vid dennas slut foreskrivs ofta att foretaget har optionsritt
att forvirva dganderitten till objektet.

Genom factoring ater beredes vig for att utnyttja kundfordringar som
kreditunderlag.23 Sirskilda for dndamadlet bildade bolag beviljar nid-
ringsidkaren kredit mot sikerhet i 6ppna kundfordringar, s.k. faktura-
kredit, eller 6vertar kreditrisken genom att kbpa upp foretagets kund-
fordringar allteftersom de uppstar. Leverantorer till ett factoringanslu-
tet foretag vinner fordelen att fa en snabbare reglering av sina ford-
ringar och for foretagets kunder innebédr anslutningen indirekt den for-
delen att foretaget stirker sina mojligheter att silja pa kredit.

Principen att pantrdtten maiste avse individuellt bestimd egendom,
som ifriga om l6s egendom i viss man har verkat hindrande for genom-
forande av hypoteksinstitutet till gagn for naringslivets kapitalforsorj-
ning, har icke denna effekt i rederindringen. Fartyget, vilket i rattsligt
hanseende betraktas som 10s egendom, anses i vissa avseenden framfor
annat 16sdre Idmpa sig sdrskilt vdl som kreditobjekt.24¢ Det dr manga
ganger den enda eller i varje fall den mest betydande kapitaltillgingen
i ett rederi. Det representerar mestadels betydande vdrden och har i
jamforelse med annan 16s egendom en relativt lang livslingd. Enligt
huvudregeln kan pantritt i fartyg endast upplatas genom Overforande

22 Se Sundberg s. 16 f., Ramberg i Ekonomiskt forum 1967 s. 19 ff.

23 Se Karneman i Ekonomen 16/1966 s. 1 ff.

24 Handels- och Sjofartskomitén III s. 18 och 64, Undén, Sakritt I, s. 25,
Paunesco s. 7. Jfr hirmed lagen 1955 om inskrivning av ritt till luftfartyg samt
departementschefens uttalande betraffande forslagets allmidnna grunder i NJA II
1955 s. 155 ff.



25

av besittningen till borgeniren.24e Eftersom fartyget dr sjilva instru-
mentet {or verksamheten dr det givet att traditionsregeln verkar hind-
rande for ett utnyttjande av detta for kreditindamal.25 S& smaningom
tillkom ocksa andra institut som medgav uppkomsten av pantratt i far-
tyget utan Overflyttning av besittningen.26

Den tekniska utvecklingen och sjofartens dkade ekonomiska bety-
delse medforde behov av storre och bittre utrustade fartyg, vilket i sin
tur betydde okade kostnader. Kraven fran rederindringen pa inrédttandet
av ett institut, som mojliggjorde fartygets effektiva utnyttjande som
kreditbas, skdrptes. Efter monster frin utlandet tillkom 1901 ars lag om
inteckning i fartyg, vilken inférde regler om stiftande av konventionell
pantritt i dessa pa liknande sitt som betriffande fast egendom26e La-
gen forutsitter registrering av fartyg som skall intecknas, och registre-
ringsplikt foreligger for fartyg som anvindes i handelssjofart eller for
passagerarbefordran och som har en driktighet av 20 registerton eller
mera. A andra sidan kan alla fartyg oavsett storlek registreras, men for
att kunna intecknas krivs ofta att fartyget har en nettodriktighet av
minst 3 registerton. Inteckningen medfor pantritt i fartyget och ger dér-
med inteckningshavaren ett sakrittsligt skydd, som emellertid pa grund
av forekomsten av sjopantberittigade krav ej medfor samma fullstandiga
skydd som fastighetsinteckningen. Pantrétten inkluderar forménsratt en-
ligt 17 kap. 3 § 2 st. handelsbalken. Samtidigt med lagen om inteckning
i fartyg tillkom forbud i 10 kap. 7 § handelsbalken mot handpantsétt-
ning av fartyg som ar intecknade eller kan goras till foremal for in-
teckning. Syftet med forbudet var att forhindra, att den genom inteck-
ning tillskapade sikerhetsrétten gjordes illusorisk genom en efterféljan-
de handpantsittning med battre formansritt.27

24s Inom doktrinen har framforts den meningen, att en forvirvare av fartyg
nar sakriittsskydd gentemot siljarens borgenirer genom blotta avtalet; Undén,
Sakritt I, s. 127, Karlgren, Sikerhetsoverlatelse, s. 222. Konsekvensen av en
dylik uppfattning synes bli att det Oppnas en mojlighet att tillskapa sikerhet
utan publicitet och den anférda meningen har med anledning hirav kritiserats
pa ett 6vertygande sitt av Tiberg, Kreditsikerhet, s. 69 ff.

25 Hassler s. 192 anmirker att handpantsittning av fartyg ar sillsynt och i
varje fall saknar betydelse ur ekonomisk synpunkt.

26 Handels- och Sjofartskomitén III s. 18.

26as Se nirmare om denna utveckling Tiberg, Kreditsikerhet, s. 29 £.

27 Se departementschefens uttalande med anledning av lag om #ndring av 10
och 17 kap. handelsbalken i NJA I 1902 Nr 3:4 s. 57.
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Fartygsinteckningen tjdnar primirt sjofartsndringens behov av ling-
fristig kredit, avsedd att ticka kostnaderna for byggande av fartyg.
Aven driftskostnaderna dr betydande och liksom i all ndringsverksam-
het finns hir ett givet behov av kortfristig kredit for tickande av dessa
kostnader. Pa grund av sjofartens struktur och exterritoriella utstrack-
ning foreligger visentliga skillnader i denna och andra niringars kredit-
problem. I andra branscher dr den kortfristiga krediten manga ganger
helt enkelt ett personligt kreditproblem. Leverantors- och konsumtions-
krediter beviljas redan pa grundval av den personliga kreditvirdighe-
ten, utan att kreditgivaren stiller krav pa sdrskild sikerhet. Detta ar
mojligt tack vare att kreditprovningen vilar pa helt andra forutsitt-
ningar dn i sjofartsniringen. Man tar t.ex. hdnsyn till att det kreditso-
kande foretagets verksamhet dr lokaliserat till en bestimd ort, att gil-
denidren dr personligen kind for kreditgivaren, samt till att risken for att
foretagets formogenhet skingras utan borgenirens vetskap dr minimal.
I sjofartsndringen ddremot uppkommer behovet av kortfristig kredit
under fartygets resa, da fartyget salunda befinner sig pi annan ort 4n
dar rederiet har sitt site och representeras av sin befilhavare. Svarig-
heten for kreditgivaren att i detta lige bedéma rederiets personliga
kreditvardighet medfor att hans intresse helt inriktas pa fartyget, vilket
alltsa kommer att bilda det verkliga underlaget for krediten. Detta for-
hallande har till f6ljd att leverantoren icke gidrna later sig ndja med
blott och bart en personlig fordran mot gdldenéren, utan uppstéller krav
pa att erhalla sikerhet i fartyget sasom forutsittning for kredit. Den
osdkra kreditprovningen okar kreditgivarens intresse for att skaffa sig
realsikerhet for sin fordran. I rederindringen kommer darfor fartyget
att utgdra den egentliga kreditbasen dven i friga om kortfristig kredit.

I syfte att underlitta kreditgivningen utom fartygets hemort har sjo-
lagen efter utlindskt monster infort regler om uppkomsten av en legal
sikerhetsritt, en s.k. sjopantritt, i fartyget for de fordringar, som upp-
kommit pa grund av befdlhavarens avtal. Vid sidan hdrom kan sjo-
pantritt uppkomma till sikerhet for en del andra fordringar, som till-
kommit inom ramen for rederinidringens utévande sasom olika offent-
liga avgifter, befdlhavares och besittnings 10ner, bérgarlon samt olika
ersittningskrav.27e Aven om i dessa fall icke kredittanken utgdr grun-

27a En legal pantritt, luftpantritt, uppkommer ocksa i luftfartyg till sikerhet
for biargarlon och diarmed likstdllda fordringar, se lag om registrering av luft-
fartyg samt om bargning av sadant fartyg m.m. 14-18 §§.



27

den for inforande av sdkerhetsritten, har det ansetts att fordringarna
har sdrskild anknytning till fartyget och att de i forsta hand skall ha
sin betalning ut detta.28 Bakom sjopantritten for offentliga avgifter
ligger fiskala intressen, medan sjopantritten for befilhavarens och be-
sattningens 1oner torde vila pd social grund. Sjopantritten for ersitt-
ning f6r skada pa besittning eller passagerare uppbars av humanitira
skdl, och bargarlonens sjopantritt har sin grund i en 6nskan att stimu-
lera intresset for bargning.29 Det dr salunda i dessa fall funktionen av
sakerhet for prestationernas fullgbrande som utgdr sjopantrittens upp-
gift. Detta forhallande medfor emellertid icke att de ndmnda sjopant-
rdtterna dr helt utan betydelse for rederiets kredit. Manga av dem kan
genom sin existens sdgas ha en kreditstimulerande effekt och dirigenom
indirekt paverka rederindringens kreditlige. Detta giller t.ex. betrif-
fande sjopantritten for offentliga avgifter, for biargarlon och for befil-
havares och besdttnings hyreskrav.30 Nir ett fartyg limnar en hamn
utan att erldigga hamnavgifter kontant eller da besittningen later sin 16n
innestd hos redaren, innebir detta samtidigt att rederiet far kredit. Med
vetskap om sikerhetsrittens uppkomst kan borgendren lata anstd med
kravet. Sjopantritten for bargarlon ater far effekt utdver stimulansen
till bargning. Genom birgning av fartyg rdddas kanske vidrden som har
betydelse for rederiets kreditgivare i gemen.

Fartygsinteckning och sjopantritt utgor silunda de speciella kredit-
former, som star till sjofartsnédringens forfogande for att mota dess
kreditbehov. Eftersom de bada instituten har samma objekt som sidker-
hetsunderlag, dr det oundvikligt, att det uppkommer konkurrens dem-
emellan. Man har I6st detta s& att sjopantritterna givits prioritet fram-
for inteckningarna. Vid en forsdljning av fartyget utmitningsvis eller
under konkurs skall silunda sjopantrattsborgendrerna ha sin betalning
framfor inteckningshavarna. Nir dirtill kommer att sjopantritterna
icke dr foremal for négon registrering, 1oper inteckningshavarna en pa-
taglig risk att fartygets kreditvirde dem ovetande forsimras, genom att
redaren tilliter att en mingd sjopantriatter kumuleras.31 I ménga fall

28 Matzen s. 12, Undén, Sakritt I, s. 163.

29 Jfr Matzen s. 13 ff.

30 Jfr Ask s. 17, Tiberg, Kreditsikerhet, s. 76 ff.

31 Braxzkhus-Harem s. 452 anmirker, att sjopantreglerna medfor ett allvarligt
hot mot fartygsregistrets negativa troviardighet och att de med sjopantratt ut-

rustade fordringarna manga ginger kan uppgd till mycket stora belopp. Nial,
Handelsbalken, s. 306, papekar ocksid olidgenheten av bristande publicitet vid
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kan ej heller inteckningarna vid rederiets obestand tillgodoses fullt ut,
till £61jd av de manga sjopantberittigade krav som anhopats och pa en
gdng gors gillande mot rederiet. Till bilden hor, att det ofta dr just
rederier, som redan befinner sig i ett pressat ekonomiskt lage, som fres-
tas att utnyttja sjopantritterna till att skaffa sig krediter och pa det
sittet halla rorelsen igang dnnu ndgon tid.32 Nu ir det emellertid icke
enbart forekomsten av sjopantritter som ur inteckningshavarens syn-
punkt forringar fartygets kreditvdarde. Till forsimringen bidrar andra
omstandigheter, sdsom att fartyget i motsats till fast egendom icke ir
stationdrt utan stidndigt ror sig mellan olika hamnar inom och utom
hemlandet och ddrvid utsitts for storre risker att forstoras och snab-
bare virdeminskning.33 Hartill kommer att fartygsinteckningsinstitutet
icke vilar pa ett ur privatrittslig synpunkt betryggande inskrivningsfor-
farande med avseende pa dganderitten till fartyg, ett forhallande som
naturligen rubbar fortroendet for fartygsinteckningen sisom pantsiker-
het.34

Redan vid fartygsinteckningslagens tillkomst stod det klart, att far-
tygshypoteket aldrig skulle kunna erbjuda samma forstklassiga sikerhet
som fastighetsinteckningen, utan att det snarare skulle komma att fun-
gera som en forstirkning av den personliga krediten.35 I sjofartskretsar
har man ocksd sedan linge strdvat efter att forbittra fartygets kredit-
virde.36 Problemet har internationell riackvidd pd grund av sjofartens
stora ekonomiska betydelse for manga linder. Sverige liksom de Gvriga
nordiska linderna har byggt sina regler om sjopantritt pa 1926 Aars
internationella konvention om sjopantritt och fartygshypotek. Syftet
med denna konvention var just att &stadkomma ett internationellt er-
kdnnande av fartygshypotek och liknande sikerhetsritter samt att dar-
jamte medverka till en forbattring av hypotekets sikerhetsvirde genom
att begrdnsa antalet sjopantritter. Trots att konventionen i praktiken
medforde en avseviard forstirkning av fartygets realkreditvarde, vann
den aldrig den internationella anslutning, som man hoppats pa.37 Den

realsikerhet i samband med avbetalningskép med #ganderattsforbehall. Jfr
Paunesco s. 11.

32 Se Sandstrém s. 18 f.

33 Jfr Sandstrom s. 16, 33.

34 Undén, Sakritt 1, s. 230 f., Tiberg, Kreditsikerhet, s. 220 ff.

35 Se Handels- och Sjofartskomitén III s. 57 ff., Undén, Sakratt I, s. 230.

36 Se hirom framstillningen hos Sandstrom.

37 Endast 19 stater har ratificerat eller tilltritt konventionen, jfr Sandstrom
s. 37.
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tekniska och kommersiella utvecklingen fran tiden for konventionens
tillkomst samt en starkare onskan att dstadkomma internationellt en-
hetliga regler ledde fram till att en revision av konventionen paborjades
ar 1963. Tva ar darefter var den internationella sammanslutningen for
unifiering av sjorittsregler, Comité Maritime International (CMI), far-
dig att presentera ett forslag till ny konvention, vilket diskuterades och
antogs i New York samma ar. Detta forslag har forelagts den diploma-
tiska konferensen i Bryssel under varen 1967 och ligger till grund for
den dir antagna nya konventionen om fartygsinteckning och sjopant-
ritt.

Dessa strivanden till en forbéttring av redan inrdttade kreditformer
har gatt hand i hand med forsok att skapa nya vigar for att mota
sjofartsndringens 6kade kreditbehov. Med fartyget som kreditunderlag
ar det uteslutande dess realisationsvirde, som ligger till grund for en
kreditprovning. Ett mer foretagsekonomiskt synsitt ar att betrakta icke
sakens eget virde som forsiljningsobjekt, utan den avkastning, som
saken kan beriknas lamna under en ldngre tid. Detta synsitt haller pa
att tranga in i svensk ritt38 och inom rederindringen har flera roster
hojts for att pa detta sdtt begagna langtidscertepartier som kreditunder-
lag. Ett fartyg, som genom fraktavtal under flera ar dr bundet till
engagemang, representerar ett betydande avkastningsviarde, namligen
den frakt som under kontraktstiden kan berdknas inflyta.39 Bland kre-
ditgivare star man icke frimmande for tanken att betrakta dessa certe-
partier som underlag for kredit och godta en pantsidttning av dem som
sikerhet. En forutsdttning harfor dr att sikerhetsavtalet medfor sak-
rattsliga verkningar. Aven om en pantsittning av certepartiet ar juri-
diskt mojligt, synes gillande svensk rétt ligga hinder i vigen genom att
frankdnna certepartier allt sakrittsligt skydd.40 En forsédljning av farty-
get, vare sig denna sker frivilligt eller exekutivt vid utmédtning av far-
tyget eller i konkurs, medfor att certepartiet faller bort varvid kredit-
givaren blir utan sidkerhet. Olika sitt att 16sa denna fraga har in-

38 Se betriffande industritillbehor 4 § lagen 1966 om vad som ir fast egendom
samt jordabalksutredningens reviderade forslag i SOU 1963:55 s. 237 ff,, dven-
som 4 § lagen 1966 om foretagsinteckning samt kommittébetinkandet i SOU
1964:10 s. 81 f. och 86. Jfr lagberedningens forslag till jordabalk SOU 1960:25
s. 18, 41, 590 f. angiende brukningsenhet sdsom nagot inteckningsbart helt.

39 Tiberg, Kreditsikerhet, s. 38 f., 101 ff., densamme i SvJT 1964 s. 515,
Lundell i FIFT 1965 s. 244 f., 248, Selvig i AfS Bd 5s. 587 f.

40 Jfr Tiberg i SVIT 1964 s. 515, densamme Kreditsikerhet, s. 103 ff., Lundell
i FIFT 1965 s. 248.
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gaende diskuterats, men utvecklingen har #nnu icke lett till nigon
lagstiftning.41

I syfte att underlétta finansieringen av nybyggen har man i flera ut-
lindska lagstiftningar medgivit mdjligheten att upplita inteckning i
fartyg under byggnad for att pa detta sitt utnyttja det sikerhetsvirde
som kan ligga i fartygsbygget.41a En sddan inteckning kan icke erhallas
enligt motsvarande svenska regler, vilket sammanhinger med att far-
tyget icke kan mitas och ddrmed ej heller registreras, forrin bygget
fortskridit sa langt att det s.k. mdtdacket lagts.410 Det kan emellertid
forvintas att en #ndring hirutinnan kommer till stind inom en icke
alltfor avldgsen framtid. Sverige har ndmligen tillsammans med ett fler-
tal andra stater undertecknat den i Bryssel ar 1967 antagna konventio-
nen avseende rittigheter i fartyg under byggnad, enligt vilken registre-
ringsmojlighet skall finnas avsevirt tidigare 4n enligt nuvarande svenska
regler.41¢ Den nidrmare utformningen av en inteckningsordning for far-
tyg under byggnad kan dock vintas erbjuda atskilliga svarlosta problem
och ir for ndrvarande foremal for omfattande diskussioner.41d

Den limnade redogorelsen for de viktigaste kreditformerna i nérings-
livet har framfor allt velat peka pa de tekniska och legala svérigheter
som dr forenade med att finna finansieringsmetoder, vilka samtidigt till-
godoser anspraken pa sikerhet for kreditgivaren och rorelsefrihet for
ndringsidkaren. Undantagsvis har emellertid dessa svarigheter kunnat
Overvinnas och ett exempel harpa har man i den ovan beskrivna far-
tygsinteckningen. Virdet av denna sikerhetsritt kan dock som vi sett
pa ett betiinkligt sdtt undermineras av sjopantritter, vilka ju delvis dr
att betrakta som ett i forhallande till fartygsinteckningen konkurreran-

41 Se den utforliga diskussionen hos Tiberg, Kreditsikerhet, s. 101 ff. Amnet
har ocksa utforligt diskuterats vid det nordiska sjorittsseminariet i Oslo 1964,
Inom CMI har frigan om befraktningsavtalens tryggande vid frivillig och exe-
kutiv forsiljning av fartyg behandlats pa 1962 ars Aténkonferens och ett kom-
mittéforslag har framlagts, jfr Lundell i FIFT 1965 s. 248 f., Tiberg i SvJT 1964
s. 516 not 65.

4la Tiberg, Kreditsikerhet, s. 36, anmirker att virdet av en sidan inteckning
reellt sett blir begrinsat samt att en dylik utstrickning av krediten knappast kan
uppfattas som kvantitativt betydelsefull (s. 201, 206).

416 Jfr Tiberg, Kreditsikerhet, s. 200 f. Tiberg framhaller (s. 200, 209) att in-
teckning i fartyg under byggnad 4r mdjlig sedan matdicket lagts.

41c Jfr Tiberg, Kreditsdkerhet, s. 32, 36, 208.

41d Se hirom ndrmare diskussionen hos Tiberg, Kreditsikerhet, s. 208 ff.



31

de kreditmedel.4le For att forstd vidden av denna fara dr det nodvin-
digt att ndrmare presentera de krav som 4r utrustade med sjopantratt
samt limna en redogorelse for denna sdkerhetsriitts begrepp och funk-
tion.

2. Sjopantritterna i gillande svensk ritt
a. Begrepp och funktion

Reglerna om sjopantritt aterfinns i sjolagens elfte kapitel. De bygger
pa 1926 ars konvention om sjopantritt och fartygshypotek, vilken un-
dertecknades av Sverige ar 1927. Lagstiftning i mnet tillkom redan ar
1928, varvid konventionens huvudsakliga innehall inarbetades i sjola-
gen, men de nya reglerna tradde i kraft forst ar 1939.

Sverige har emellertid den 1 mars 1965 sagt upp 1926 ars konven-
tion i samband med att arbetet pa ett slutligt utkast till en ny sjopant-
rittskonvention borjade ta form. Det antas att denna uppsigning framst
dikterats av en onskan att undvika méjliga svarigheter i att astadkom-
ma en koordinering av 1957 ars ansvarsbegrénsningskonvention, vilken
ratificerades av Sverige den 4 juni 1964, och 1926 ars konvention, men
det kan icke uteslutas, att ocksd den omstindigheten att den dldre kon-
ventionen icke erhdllit det internationella erkdnnande som man hop-
pats pa utgjort ett bidragande skdl hartill 41/ Uppsigningen medfor
emellertid endast att det icke langre foreligger nagon legal forpliktelse
att anvinda den #ldre konventionens regler gentemot annan konven-
tionsstat. P& grund av reglernas inarbetande i sjolagen dr de daremot
alltjamt gillande svensk ritt.

267 § innehaller en upprikning av de fordringar, som enligt lagen
atnjuter sjopantritt. Stadgandet har féljande lydelse:

”Sjopantritt i fartyg och frakt tillkommer nedanstdende fordringar:

1. rattsvardsavgifter, som tillkomma staten, och kostnader i fordrings-
agarnas gemensamma intresse for att f4 fartyget salt, for dess bevarande
intill forsaljningen och for kopeskillingens fordelning; tonavgifter, fyr- och
bakavgifter, hamnavgifter och andra offentliga avgifter och palagor av
samma slag; kostnader for lotsning och fér bevakning och bevarande av
fartyget, sedan det inkommit i sista hamn;

4le Jfr Tiberg, Kreditsikerhet, s. 142 ff., som framhaller att sjopantritterna
medfor patagliga risker, men som (s. 158) samtidigt hivdar den uppfattningen,
att sjopantriatterna inte kan karakteriseras som nagon sérskilt svar belastning for
inteckningshavarna.

41f Jfr CMI New York 1965 s. 282.
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2. fordran & hyra och annan gottgorelse, som tillkommer & fartyget an-
stilld person pa grund av tjinsteavtal med redaren eller befilhavaren;

3. birgarlon och fordran 4 bidrag till gildande av gemensamt haveri;

4. ersittning for sammanstotning eller annan sjolycka; ersittning for
skada & hamn-, dock- och vattenvigsanlaggningar; ersittning for skada &
passagerare, befdlhavare eller till besidttning hérande person; ersittning pa
grund av att last eller resgods bortkommit eller skadats;

5. fordran, som grundar sig dirpd, att befdlhavaren i denna sin egen-
skap utom fartygets hemort slutit avtal eller triffat annan &tgird med hin-
syn till vad for fartygets bevarande eller resans fortsattande kriaves, dven
om befdlhavaren var redare och evad fordringen tillkommer honom, dem
som limnat fornddenheter, verkstallt reparationsarbete eller forstrickt pen-
ningar, andra, med vilka avtal slutits, eller lastagare, vars gods blivit under
resa salt for fartygets behov; och

6. fordran, som grundar sig ddrpd att i konossement limnats oriktiga
eller ofullstindiga uppgifter.”

De i 1—5 nimnda sjopantritterna aterfinns i konventionen, medan
sjopantritten enligt 6 tillagts den nationella ritten jamlikt bemyndigan-
de i konventionens art. 3 andra stycket. Den sistnimnda sjopantritten,
som saknar storre praktisk betydelse, paverkar pa intet sitt den siker-
hetsridtt som tillkommer fartygsinteckningen eller de i 1—5 upptagna
fordringarna, pd grund av att den i prioritetshinseende placerats efter
de nimnda fordringarna (269 § 1 st.). Nar det i fortsittningen talas om
sjopantritter, avses dirmed endast dem, som uppkommer enligt 1—S5.

Sjopantritten kan goras gillande i fartyg och frakt. Enligt 268 § om-
fattar sjopantritten i fartyg forutom fartygets tillbehSr jamval redarens
krav pa ersittning eller haveribidrag i anledning av skador, som upp-
kommit pa fartyget efter resans borjan och icke blivit avhjilpta samt
hans fordran pa ersittning for bargning, som utforts under resan med
avdrag for befalhavares och besittnings andel darav. Pantriitt i dessa
fordringar och i frakten kan enligt 272 § goras gillande si linge be-
loppet icke betalts eller innehas av befdlhavaren eller redarens agent.
Av framstillningstekniska skdl kommer redogérelsen i fortsdttningen
endast att ha avseende pa sjopantritt i fartyg. Denna begrinsning kan
ocksd motiveras med att pantrdtt i surrogaten enligt 268 § och i frakten
saknar storre ekonomisk betydelse och i allménhet har ett ringa vérde
for fordringshavarna.4l9 Sirskild uppmérksamhet skall ddremot har
nedan ignas frigan vad som innefattas under begreppet fartygs till-
behor.

41z Se hirom niarmare Tiberg, Kreditsikerhet, s. 89 ff.
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Som redan beteckningen sjépantritt anger, dr fordringsritten kon-
struerad som en pantritt i fartyget. Konstruktionen, som dr gemensam
for de nordiska rittssystemen, far ses mot bakgrunden av de tidigare
gillande ansvarsbegriansningsreglerna. Redan 1864 &rs sjolag genom-
forde det fran tysk ritt himtade s.k. exekutionssystemet.42 Enligt detta
var redarens ansvar i vissa fall begrinsat till fartyg och frakt, utan att
det uppkom nagon personlig ansvarighet. Systemet innebar silunda en
legal eller faktisk begrinsning av exekutionsobjektet. Fordringshavaren,
som visserligen for utfaende av sin fordran hade att vinda sig mot re-
daren eller befalhavaren, kunde inte fa sin betalning ur annan egendom
in just fartyg och frakt. Detta forhallande medforde, resonerade man,
”’sasom en nodvindig kompensation, ett foretriade till betalning framfor
borgendrer, vilka i ena eller andra hinseendet intaga en annan still-
ning”.43 De pa denna grund erkinda formansritterna kunde emellertid
inte fungera tillfredsstédllande, om de inte sdsom en sakriitt kunde goras
gillande ocksd mot tredje man. For att inte gora formansritten illuso-
risk, vilket kunde intridffa om fartyget forsaldes till tredje man, tog man
steget fullt ut och erkiinde rittigheten som en pantritt.43e¢ Pantritts-
konstruktionen kvarstod direfter oforindrad sedan man ar 1928 over-
gav exekutionssystemet och inforde redarens personliga ansvar begriin-
sat till vdrdet av fartyg och frakt. Ej heller de nu gillande begriins-
ningsreglerna, vilka tillkommit med anledning av Sveriges tilltride till
1957 ars ansvarsbegransningskonvention och varigenom sambandet mel-
lan ansvarsbegrinsning och sjopantritt i det ndirmaste helt kommit att
forsvinna, har foranlett ett uppgivande av konstruktionen.

Sjopantratten skiljer sig frin annan pantritt i 16s egendom dirige-
nom, att det icke krdvs tradition av pantobjektet for rittighetens upp-
komst och icke heller ndgon annan publiceringsatgird, sdsom t.ex. in-
forande av fordringen i offentligt register. Den brukar darfor vanligen
betecknas som en tyst rdttighet, varmed man bla. velat utsiga, att det
endast dr redaren-dgaren, som i ett givet dgonblick kan avgora i vilken
utstrickning fartyget dr belastat med sjopantriatter. Utmiarkande for

42 Motiv 1863 s. 82 f., Motiv 1887 s. 14, Thrfors s. 7 ff., Klaestad, Rederansva-
ret, s. 25.

43 Motiv 1887 s. 187.

43¢ Termen sjopantritt infordes visserligen i sjolagen forst ar 1891, se Motiv
1887 s. 187 och Ihrfors s. 20. Det antas emellertid hir,att de i 275 § av 1864

ars sjolag upptagna forméansritterna praktiskt fungerade sdsom verkliga pant-
ritter i fartyget; jfr Motiv 1863 s. 111 f.

3
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sjopantritten dr vidare att den &r att hanfora till de legala pantritterna.
Detta innebir, att den uppkommer omedelbart pa grund av lag, samti-
digt med att ndgon av de i 267 § beskrivna fordringarna uppstar. Par-
terna kan salunda icke genom avtal 6verenskomma om dess uppkomst
och inga andra dn de i stadgandet upptagna sjopantritterna kan upp-
std. De i leverantdrskontrakt avseende kontinuerlig leverans av forno-
denheter till fartyget vanligt forekommande “lien-klausulerna™, varige-
nom medgives uppkomsten av sjopantritt for allehanda under kontrak-
tet uppkommande krav, ger ej enligt svensk ritt upphov till nagon pant-
rétt, sivida kravet icke dr att hinfora till nigon av de i 267 § beskrivna
fordringarna.44 I det senare fallet dr emellertid att mirka, att sjopantritt
uppkommer pa grund av stadgande i lag och icke pa grund av parternas
avtal ddirom. En "lien-klausul” har dirfor endast betydelse som bevis
for ett avtal om en sikerhetsritt parterna emellan, ett avtal som dock
icke har storre rattsligt skydd dn ett vanligt partsavtal.44a

En helt annan friga 4r i vad man parterna kan avstd fran sjopant-
ratten dédr forutsdttningarna for dess uppkomst i och for sig foreligger.
Har sjopantritt vil uppkommit, torde det icke foreligga nagot hinder
for part att avstd fran sin rétt att gora sjopantritten gillande. Regeln
far pa ett undantag nir antagas vara densamma med avseende pa dnnu
icke uppkomna sjopantritter. I fraga om sjopantritt for befilhavares
och besittnings lonefordringar har det i doktrinen gjorts gillande, att
regeln hdrom &r tvingande rétt, varfor den hyresberittigade icke dger
att i hyreskontrakt eller pa annat sétt avsta fran sjopantritten f6r d&nnu
icke forfallna hyresbelopp.45 Riktigheten av denna uppfattning har be-
kriftats av ett norskt avgorande, ddr en befdlhavares avstiende frin
sjopantritt for icke forfallen hyra forklarades ogiltigt.46 En motsatt

44 En dylik “lien-klausul” kan ha foéljande lydelse: (Caltex Oil Bunker Ag-
reement) “Deliveries of Bunker Oil made hereunder are delivered not only on
the credit of Buyer but also on credit of vessel receciving delivery of Bunker Oil
and it is agreed and Buyer warrants that Seller or supplying company will have
and may assert a lien against receiving vessel for the amount of the purchase
price of said Bunker Oil.”

44a Jfr Lund i ND 1949 s. 398, Rygh s. 31 f.

45 Se Rygh s. 32 och Lund i ND 1949 s. 399. Det i texten sagda torde dverens-
stimma med den i svensk ritt antagna principen att ej medge Sverlatelse av icke
intjanad 1on, jfr Rodhe, Obligationsriitt, s. 136 med noterna 9 och 10, Tiberg,
Skuldebrevsritt, s. 31 f.

46 ND 1929 s. 201 (NH).
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uppfattning skulle ocksi ge utrymme for ett kringgiende av de social-
rattsliga synpunkter, som bildar den rittspolitiska bakgrunden till in-
forandet av denna sjopantrétt.

Sjopantritten ger sin innehavare forméansritt till betalning ur farty-
get framfor alla andra borgendrer (269 §). Denna regel giller samtliga
innehavare av sjopantritter, som upptas i 267 § 1—5. Dessa panthavare
kan silunda soka betalning ur fartyget framfor inteckningshavare,
handpanthavare, retentionsrittshavare samt varje annan innehavare av
i handelsbalkens sjuttonde kapitel upptagen fordran. Sinsemellan har
sjopantberittigade fordringar ritt till betalning i den nummerordning,
i vilken de upptas i 267 §, under forutsittning att de uppstatt under
samma resa. 1 Ovrigt giller, att fordringar som uppstatt under en se-
nare resa i allminhet har foretride framfor dem, som hirleder sig fran
en tidigare (269 § 2 st.).

Sjopantritterna hor hemma bland sakrédtterna och atnjuter i flera
situationer ett fullt utbildat sakrittsligt skydd. De kan sidlunda goras
gillande mot godtroende forvarvare av fartyget vid frivillig forsiljning
av detsamma. 270 § 3 st. stadgar hdrom att fartyget i ny dgares hand
fortfarande hiftar for de fordringar, som upptas i 267 §.47 Sjopantrit-
terna kommer didrfor att kvarstd i fartyget dven efter en forsiljning
under konkurs pa ordindr auktion eller under hand. Normalt skall
emellertid ett fartyg, som ingdr i konkursbo, forsiljas pad exekutiv
auktion.48 En exekutiv forsiljning vare sig den sker efter utmitning
eller under konkurs medfor att sjopantritterna i fartyget upphor. Téck-
nings- och 6vertagandeprincipen giller icke, utan fartyget siljes prin-
cipiellt gravationsfritt.49 Detsamma giller da fartyget overgdr i annans
hand efter intriffad skada varvid fartyget forklarats icke vara istand-
sattligt (270 § 2 och 3 st.).

Sjopantrittshavarna dr emellertid skyddade mot redarens utmétnings-
och konkursborgendrer satillvida, att de kan aberopa sig pa sin for-
mansritt. Vid exekutiv forsdljning av fartyget kan de emellertid icke

47 Vid forsiljning till utlinning blir pantrittens bestand beroende av huruvida
man i den utlindska lagstiftningen erkdnner sjopantritt, som tillskapats i ett
annat land. Denna friga kan endast med sikerhet avgoras i fraga om Overlatelse
till utlinning, som tillhdr konventionsstat. Se nirmare om utlindska rittssystem
Tiberg, Kreditsikerhet, s. 182 ff., 192 ff.

48 71 § 4 st. konkurslagen. En utforlig redogorelse for fartygsexekution lam-
nas av Tiberg, Kreditsikerhet, s. 262 ff.

49 Welamson s. 110.



36

forbehalla sin rdtt om full betalning icke erbjuds, utan endast gora
gillande sin formansritt i kopeskillingen.50 Provningen av formans-
rattsyrkande kan ske endast vid utmétning av fartyget eller vid fartygs-
dgarens konkurs och i ritteging i samband didrmed, ddremot ej i sér-
skild rittegdng mellan fordringshavaren och redaren. Frigan om pant-
rittens bestidnd kan diremot bli foremal for domstols behandling som
en fristiende fraga, utan att Gvriga borgenirer behover indras i tvis-
ten.51

F&rutom att sjopantratten upphor vid exekutiv forsidljning av farty-
get efter utmitning eller under konkurs, utslocknar den, nir fartyget
gar forlorat. I detta senare fall har borgendren ofta icke ens nagon
mojlighet att gora kravet gillande mot gildendren personligen till f61jd
av reglerna om ansvarsbegrinsning.

Sjopantritten kan ocksid ga forlorad genom preskription. Preskrip-
tionsreglerna foreskriver jamforelsevis korta frister i syfte att undvika
en storre anhopning av sjopantberittigade krav, vilka kunde skada
fartygets virde som inteckningsobjekt. Den kortaste fristen — sex ma-
nader fran fordringens tillkomst — giller for leverantorers fordringar
for levererade varor enligt 267 § 5. (283 § 4). Preskriptionsavbrott sker
genom anhingiggorande av talan. Hiarmed avses i forsta hand stimning
eller lagsokning samt enligt uttryckligt stadgande det forhallandet, att
fordringen kommit under dispaschors behandling (283 § 3 st.). Enligt
uttalande av lagradet kan ocksa bevakning i konkurs eller hianskjutande
under skiljedom verka preskriptionsavbrytande i de fall dir talan kan
eller maste ske i denna ordning.52 Diremot torde for ett preskriptions-
avbrott icke vara tillfyllest att borgendren ansoker om betalningsfore-
liggande, emedan en provning av pantritten aldrig kan komma till
stand i denna ordning.

b. Tillbehor till fartyg

Innebérden av att ett foremal har karaktir av tillbehor kan sdgas vara,
att det i princip delar huvudsakens rittsliga 6den.53 Tillsammans bildar
huvudsak och tillbehor ett enhetligt objekt, sa att en forsiljning eller
pantsittning av huvudsaken anses inbegripa dven dennas tillbehor, si-

50 71 § utsokningslagen.

51 Jfr t.ex. NJA 1912 s. 438, 1914 s. 460.

52 NJA 11 1936 s. 345.

53 Undén, Sakritt I, s. 17, Brekhus-Herem s. 8 f.



37

vida icke annat avtalats eller foljer av sdrskilda bestimmelser.5¢ I vissa
fall har man ansett det limpligt, att lata denna princip komma till ut-
tryck i positiva bestimmelser. Sdlunda framgar direkt av lagen, att sjo-
pantritt och pantrétt pd grund av inteckning i fartyg omfattar férutom
fartyget jamval dettas tillbehor.55 En liknande bestimmelse aterfinns i
lagen om inskrivning av ritt till luftfartyg betraffande pantritt pa grund
av inteckning i sddant fartyg. Pantritten omfattar enligt 14 § forutom
flygkroppen dven motorer, propellrar, radioutrustning, instrument och
andra tillbehor som anbragts i fartyget.56 Nar inteckningsforordningen
i sin 1 § anger den fasta egendomen sasom féremal for pantrétt pa grund
av inteckning i sidan egendom, innebdr detta, att pantritten till f6ljd
av bestimmelserna i lagen om vad som dr fast egendom omfattar icke
bara den intecknade fastigheten utan ocksa dennas tillbehor.

Den gemensamma bakgrunden till dessa bestimmelser utgors av lag-
stiftningens regler om uppkomsten av hypotekariska rattigheter i hir
avsedd egendom. Nidr man vid pantsidtining av 16s egendom uppger
kravet pa tradition, forlorar man samtidigt sikra hallpunkter for en
precisering av objektet for den upplatna rittigheten. 1 syfte att mot-
verka att det uppstar ovisshet om vad som utgor féremal for en sa
uppkommen rittighet, har man valt att infora positiva bestimmelser hir-
om.57 En dylik bestimmelse tjanar icke uteslutande rittighetsinneha-
varens intresse, utan verkar befrimjande for rattssikerheten och dir-
med forhallandet till tredje man.

I motsats till vad som ar fallet ifraga om fast egendom, har tillbe-
horsbegreppet vid 16s egendom i allménhet ringa betydelse. Detta sam-

54 Kruse s. 1405 f., Almén-Eklund, Om kop, § 18 vid not 1, Brekhus-Harem
s. 9.

55 268 § sjolagen och 13 § lagen om inteckning i fartyg. Se NJA II 1936 s.
230. Jir Wikander, Redareansvar och sjopantritt, s. 70 som framhaller att kon-
ventionen saknar liknande bestimmelse, varfor internationell likformighet icke
kan beridknas.

56 14 § 2 st. stadgar: “Pantritten omfattar forutom flygkroppen jimvil mo-
torer, propellrar, radioutrustning, instrument och andra tillbehor, vare sig de dro
anbragta i luftfartyget eller tillfalligt skilda dirifran.” Enligt 4 § lag om inskriv-
ning av ritt till luftfartyg kan, om fartygets dgare medgiver det, inteckning be-
viljas att gilla jimvil i lager av reservdelar, som tillhor fartygsigaren. Till re-
servdelar riaknas enligt specifikation i tredje stycket “foremal avsedda att an-
bringas i luftfartyg i stillet for delar eller foremal som borttagits dirifran, sé-
som delar av flygkroppen samt motorer, propellrar, radioutrustning och instru-
ment jamte delar darav”,
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manhénger med, att oligenheterna av en sjdlvstindig sakritt till ett
tillbehor hir dr vdsentligt mindre samt att traditionskravets principiella
uppritthallande vid Gverlitelse eller pantsittning av 16s egendom utgdr
ett tillrickligt skydd for tredje man. Man saknar ocksd i svensk ratt
nigra allmédnna foreskrifter om vad som utgor tillbehor till 16s egen-
dom.58

Moijligheten att vinna inteckning i fartyg och sjolagens regler om
uppkomsten av sjopantriatt for vissa krav ger emellertid, liksom vid
fast egendom och luftfartyg, behov av en fastare avgrinsning av tillbe-
horsbegreppet. Detta dr nodvindigt for att kunna bestimma panthava-
rens ritt i avseende pi det pantsatta objektet eller for att Sverhuvud
kunna avgrinsa olika intressenters ritt vid en exekutiv forsédljning av
fartyget. Lagstiftaren har dock avstitt frin att ge nagon definition och
nojt sig med att sla fast, att proviant, brinsle och andra for maskinens
drift avsedda @mnen icke riknas som tillbehor. I ovrigt har man hir,
liksom ifraga om luftfartyg limnat at rittstillimpningen att nidrmare
utforma begreppet. Limpligheten hidrav kan knappast ifragasittas med
hénsyn till svarigheten att ge en definition, som dels ticker begreppets
innehall under olika forhallanden, dels ock tar hiansyn till de ofrdnkom-
liga vixlingar i detsamma, vilka #r forknippade med den fortgiende
tekniska utvecklingen inom sjofartsniringen. Det dr ocksd dessa skil,
som foranlett lagstiftaren att avstd fran varje forsok att definiera be-
greppet tillbehor till fartyg.59

Rattspraxis pa omradet dr sparsam och ger liten ledning ifriga om
tillbehorskretsens omfattning. I doktrinen férekommer emellertid tal-
rika uttalanden i syfte att precisera nagorlunda bestimda granser. Man
har ocksd anledning att beakta tillbehorsreglernas utformning vid fast
egendom samt uttalanden med avseende pd begreppets omfattning inom
luftritten. Med hédnsyn till sjordttens internationella pragel bor inte
heller utlindska doktrinuttalanden och rittsavgoranden limnas obeak-
tade. Visserligen saknar 1926 ars konvention bestimmelser om att pant-
riatten omfattar fartygets tillbehdr, men principen synes anda gilla i de

57 Se betriffande sjolagens regel NJA II 1936 s. 230; jfr Wikander, Redare-
ansvar och sjopantratt, s. 70.

58 Jfr Almén-Eklund, Om kép, § 18 vid not 1, Undén, Sakratt I, s. 61, Rodhe,
Obligationsritt, s. 27.

59 Se NJA II 1891 s. 137 f. samt lagradets yttrande i friga om luftfartyg i
NJA II 1955 s. 168 {.
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viktigaste utlindska rdttssystemen.60 1 tysk rdatt har man en allmédn
civilrdttslig regel om vad som utgdr tillbehor till 16s egendom,81 medan
man i fransk och anglo-amerikansk ritt, liksom i nordisk ritt, dver-
lamnat at réttstillimpningen att avgora denna fraga.

Det dr uppenbart, att langt ifrAn alla foremal ombord pa ett fartyg
kan rdknas som tillbehor dartill. Vissa foremal kan avforas fran tillbe-
horskretsen, emedan de pa grund av sin Overgidende anvindbarhet
Overhuvudtaget icke lampar sig som kreditobjekt. Andra ater kan ute-
slutas pa grund av att de har alltfor svag anknytning till fartyget. En-
ligt allmin uppfattning omfattar tillbehérsbegreppet alla foremél om-
bord vilka anskaffats till stadigvarande bruk for fartyget.62 Hit riknas
t.ex. master, rigg, segel, roder, propellrar, motorer, maskiner, livbatar,
raddningsutrustning, navigeringsinstrument, radioutrustning, telegraf,
radar, sjokort, lanternor, signalapparater, flaggor, hytt- och salongsin-
redning, kabyssinventarier, vinschar, bommar, ankare med Kkitting,
trossar och presenningar.

Genom villkoret att foremalet skall ha anskaffats till stadigvarande
bruk, undantas vad som tillforts fartyget for ett tillfilligt dndamal,
exempelvis att tillgodose viss passagerares bekvidmlighetsbehov eller
visst lastpartis speciella behov av skyddsanordningar. Hérigenom ute-
sluts ocksd foremal, som 4r avsedda att forbrukas under fartygets resa,
s.k. forbrukningsartiklar. Hit hor, férutom i lagen ndmnda proviant och
drivmedel, t.ex. mélarfarg, smorjolja och innehallet i medicinforradet.63

Det uppstillda villkoret att foremalet skall tjdna till bruk for fartyget
kan icke anses uppfyllt ddrigenom, att det dr avsett att anvindas pa
fartyget. Om sa vore fallet, skulle man fa ett alltfor vidstrackt tillbe-
horsbegrepp. Det krivs ytterligare, att det foreligger ett dndamadlsbe-

60 Se Abraham, Dic Schiffshypothek, s. 148 ff., Schaps-Abraham I s. 491 ff.

61 § 97 BGB.

62 Klastad, Rederansvaret, s. 157 ff., Platou s. 54 ff., Knoph s. 29 ff., Grundt-
vig II s. 11, Bentzon s. 21 f., Rygh s. 42 ff. Jfr betriffande tillbehorens uppdel-
ning i inventarier och utrustning som grund for forsdkringsavgoranden Hasselrot,
Frakt och utrustning, s. 78 ff. Se betriffande tillbehorsbegreppet i tysk ratt
Abraham, Die Schiffshypothek, s. 148 ff., Schaps-Abraham II § 478 med Anm.,
Schlegelberger-Liesecke § 478 med Anm., Wiistendorfer, Neuzeitliches Seehan-
delsrecht, s. 39, i fransk rdtt Chauveau s. 113 f., 137, Wahl s. 20 f., Lyon-Caen
V s. 95 ff., Abraham, Die Schiffshypothek, s. 150 ff., samt i anglo-amerikansk
ratr Abraham, Die Schiffshypothek, s. 152 ff.

63 Jfr Rygh s. 45, Hasselrot, Frakt och utrustning, s. 89 f.



40

tingat samband mellan foremalet och fartyget. Det har hirvid gjorts
gillande, att sidan dndamalsgemenskap endast finns i den méin fore-
malet ar avsett for fartygets behov, dvs. dr bestamt for varaktigt
bruk for fartyget under vanlig sjofart.64 Tillbehorskretsen omfattar en-
ligt denna uppfattning inte bara vad som erfordras for att fartyget skall
vara i sjovardigt skick, utan dven vad som normalt behovs for att detta
mera allméngiltigt sett skall vara i driftmissigt skick for sitt andamal.
Den tanke, som ligger bakom denna grinsdragning, har kommit till
uttryck i ett norskt riitsfall fran 1914.65 Hojesterett anforde dar, att
“naar sjofartlovens § 268 som gjenstand for sjopanteret nevner foruten
skib ogsaa ’skibets tilbehor’ antas der alene at sigtes til saadanne 16s-
oregjenstande, som er bestemt til varigt bruk for skibet under sjofart
d.v.s. under dets anvendelse til transport av varer eller personer, deri-
mot ikke gjenstande, som skibet medforer eller pleier at medfore ser-
skilt till bruk ved bergningsvirksomhet, fangstvirksomhet, bearbeidelse
av fangsten eller anden fra skibsfart forskjellig virksomhet, som fore-
gaar paa havet eller paa noget andet sted, hvortil der kreves reise med
skib”. Som en konsekvens hdrav ansags fiskeredskap icke utgora till-
behor. Det kan emellertid ifragasittas, om en sidan begrinsning av till-
behorsbegreppet bor uppritthallas. Sjolagen eller fartygsintecknings-
lagen ger inget stod for uppfattningen att med tillbehdr endast avses
foremal, som dr erforderliga for vanlig transportverksamhet. Utveck-
lingen och den langt drivna specialiseringen i nutidens sjofart har med-
fort, att fartygen tillférs ofta mycket vdrdefull specialutrustning, som
icke har med egentlig sjofart att géra, men som dr nodvidndig for den
sarskilda verksamheten ombord. Det mest naturliga &r att betrakta dven
dessa foremal som tillbehor till fartyg och tillaita dem att tillsammans
med detta tjana fartygskrediten.66 Liknande synpunkter har gjorts

64 Se uttalanden av ledamdter av HD vid granskningen av 1887 ars sjolags-
forslag NJA TI 1891 s. 137 f., Norska motiv s. 344, Bentzon s. 21 f., Arnholm,
Panteretten, s. 118; jfr betriffande tillbehor till luftfartyg lagradets uttalande i
NJA II 1955 s. 168 f.

65 ND 1914 s. 321 (NH).

66 Klastad, Rederansvaret, s. 157 f., Knoph s. 30 £., Platou s. 56, Rygh s. 45
f., Thorbjgrnsen s. 138. Jfr NRt 1926 s. 709 (NH) ddr 16sa spacktankar, som
visserligen anviandes ombord pa salfangstfartyg och var anpassade till fartygets
lastrum, men som lastades in da fartyget gav sig ut pa fangst och lossades till-
sammans med fangsten, betraktades som fartygets inventarier. Knoph s. 30 f.
menar emellertid att denna dom icke nédviandigtvis rubbar den i ND 1914 s.
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gillande vid faststillandet av tillbehorsbegreppet i den nya lagen om
vad som ir fast egendom. Till fastigheter, som helt eller delvis inrittats
for industriell verksamhet, hor, utéver vad som utgor omedelbara till-
behor till fastighet i allminhet och byggnadstillbehdr, maskiner och
annan utrustning som tillforts fastigheten for att anvindas i verksam-
heten.67 Undantag har dock gjorts for ldttrorlig egendom med svag
anknytning till en bestimd fastighet sisom fordon, kontorsutrustning
och handverktyg. Tanken har varit, att inom fastighetspantrittens ram
sammanhélla vad som utgér en organisk enhet, namligen de anligg-
ningstillgdngar som samverkar till produktionsresultatet.

Fragan vad som utgor tillbehor till fartyg bor silunda avgoras med
hansyn tagen till &ndamalet med det enskilda fartygets verksamhet. Ar
ett fartyg inréttat for att befordra passagerare, kommer den utrustning,
som kan anses typisk for ett passagerarfartyg och som déarfor normalt
kommer till anviandning pa ett sddant, att riknas som fartygstillbehor.68
P& samma sitt bor ett lastfartyg bedomas, vare sig det dr avsett att fora
speciallast, sisom exempelvis kylfartyg, eller det for vanligt styckegods.69
I den man fartyget har en mer speciell funktion, sasom fiskefartyg,
bargningsfartyg, bogserare, mitningsfartyg, kabelfartyg eller dyknings-
fartyg, kommer ocksa de for dessa sdrskilda dndamal anskaffade inven-
tarierna och utrustningsforemalen att betraktas som tillbehor. Till ett
fiskefartyg hor salunda som tillbehor alla fangstredskap samt vad som
normalt behovs for att bereda fangsten ombord och transportera den-
samma. Till ett birgningsfartyg hor de redskap, som erfordras for att
fartyget skall kunna fullgora sin funktion som sddant osv.70

321 antagna principen, cftersom det framholls i domskilen att spiicktankarna
tjanade som hjalpmedel under ordinidr sjotransport, nimligen transporten av
spiacket fran fangstplatsen och hem; jfr Arnholm, Panteretten, s. 118.

67 4 § lagen 1966 om vad som #r fast egendom.

68 Hit hor t.ex. porslin, bestick, linne, filtar och kuddar till bruk fér passage-
rarna, vidare piano i sillskapsutrymmen och bidnkar i biografsalong. Jfr Hassel-
rot, Frakt och utrustning, s. 88 f., Thorbjgrnsen s. 139. Se daremot departe-
mentschefens uttalande betriffande tillbehor till luftfartyg NJA II 1955 s. 168.

69 Hit hor t.ex. kylmaskineri samt stuvnings- och garneringsmaterial som fanns
ombord, fistanordningar for bilar och containers etc. Se Hasselrot, Frakt och
utrustning, s. 84 ff.; jfr betraffande tysk riatt Schaps-Abraham II § 478 Anm. 4,
Abraham, Die Schiffshypothek, s. 150.

70 Klestad, Rederansvaret, s. 158, Knoph s. 30 f., Platou s. 56, Rygh s. 45 £,
Harbek i TfR 1954 s. 202 f.; jfr betriffande tillbehor till luftfartyg Ledrup,
Luftrett, s. 69 f. Motsatt uppfattning didremot Bentzon s. 21 f., Arnholm, Pante-
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Forutom kravet pd dndaméilsgemenskap erfordras ett visst lokalt
samband mellan foremalet och fartyget. Det ér icke tillrickligt att fore-
forts ombord pa fartyget eller i varje fall forts fram si langt, att ett
ombordtagande dr omedelbart forestiende. 71 Hur fast forbindelsen med
fartyget skall vara far avgoras fran fall till fall med hdnsyn till fore-
malets karaktdr och dndaméilsbestimning. Det avgdrande dr inte om
foremalet dr fast forenat med fartyget eller e¢j. Som allmdn princip
giller, att foremalet bor ha erhallit det samband med fartyget, som
motsvarar dess dndamalsgemenskap med fartyget. Att foremalet till-
falligt skiljs fran fartyget, t.ex. for att repareras, forindrar icke dess till-
behorsgemenskap.72 Det dr ddremot viktigt, att det har varaktig an-
knytning till ett bestimt fartyg. Foremal som anvindes pa dn det ena
an det andra fartyget kommer diarfor pa grund av sin svaga anknyt-
ning till ett bestimt fartyg att vara undantagna fran tillbehorskretsen.
I 1914 ars rattsfall, som gillde fragan huruvida fiskeredskap kunde
pantsittas tillsammans med fartyg, Aberopade domstolen som tillaggsskal
for att utesluta redskapen fran tillbehoren det forhallandet, att de
anviandes omvixlande pi olika fartyg.? Detta skil torde ocksd ofta
kunna anforas for att undanta containers fran tillbehorskretsen, Det
avgorande skilet for att inte rikna en container som tillbehor synes
emellertid vara, att dess anviandningsomrade icke dr begrinsat till far-
tygstransport och att darfor sambandet med fartyg ej dr tillrdckligt
starkt.74

retten, s. 118 och betriffande fiskeredskap Harbek i TfR 1954 s. 203. 1 engelsk
ratt anses fiskeredskap sasom tillbehor, se t.ex. The “Marbel Vera” and the
“Humorous” [1933] 45 L1. L. Rep. 51, Chorley-Giles s. 27 not 1, Abraham, Die
Schiffshypothek, s. 153 vid not 56. Forhallandet dr detsamma 1 tysk ritt, se t.ex.
Schaps-Abraham II § 478 Anm. 4, Schlegelberger-Liesecke § 478 Anm. 3, Abra-
ham, Die Schiffshypothek, s. 149, medan fragan dr omstridd i fransk ritt, se t.ex.
Carrus s. 34 not 2, Chauveau s. 114, Ripert 1I s. 38 not 3, Abraham, Die Schiffs-
hypothek, s. 150 not 28. Se betriffande fiskeredskap i haveri- och forsidkrings-
rittslig bemirkelse Hasselrot, Frakt och utrustning, s. 87.

71 Se uttalande av ledamoter i HD i NJA 11 1891 s. 138, Platou s. 57, Schaps-
Abraham II § 478 Anm. §.

72 Rygh s. 48, Platou s. 57, Harbek i TfR 1954 s. 205 f.; jfr Schlegelberger-
Liesecke § 478 Anm. 1, Schaps-Abraham II § 478 Anm. 5.

73 Jfr Ryghs. 45 f.

74 Jfr Gorton i Ekonomiskt forum 1965 s. 56 f. samt Kungl. Sjofartsstyrel-
sens (gen. G. Lindencrona) den 16 juni 1957, Dnr 930:2, till Riksskattenimnden
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Tillbehorsbegreppet kan silunda komma att omfatta savil vad som
behovs pa varje fartyg for sjalva sjofarten, som foremal vilkka med hin-
syn till &ndamalet med fartygets verksamhet endast finner anvindning
pa vissa fartyg. Det avgorande for om ett foremal skall anses som tillbe-
hor kommer att vara den mer eller mindre fasta forbindelsen med far-
tyget samt sedvanan och den allmanna uppfattningen i sjofartskretsar.
Tillbehorsegenskapen foljer salunda av ett objektivt indamélssamband
mellan foremalet och fartyget och icke av det syfte, som fartygets dgare
kan ha haft vid anskaffningen. Utrustning av mer ovanligt slag kan
normalt icke utgora tillbehor. Man far dock ej bortse ifrn att utveck-
lingen kan komma att paverka dessa Overvdganden. Foremal, som idag
ter sig alltfor speciella for att inrdknas bland tillbehoren, kan i fram-
tiden komma att betraktas som si naturliga detaljer, att det da ar fel-
aktigt att icke rikna dem dit.75

Regeln om pantrittens omfattning far stor betydelse for panthava-
rens sikerhet. Det ligger naturligtvis i hans intresse, att den ekono-
miska enhet, som fartyg och tillbehor utgor, icke bryts sonder. Till-

avgivna utlatande huruvida containers, som inkopts av rederi enligt gillande
lagstiftning inom sjoritten kan anses utgora tilibehor till fartyg. Sjofartsstyrel-
sen uttalade att “containern i allminhet ir ett transportredskap. Endast i undan-
tagsfall dr containerns anvindning sidan att det kan ifragasittas att beteckna
den som tillbehor till visst fartyg. Hirfor maste namligen krivas, att den dr av-
sedd att uteslutande anvéndas foér befordran med ett och samma fartyg — ej
med alla ett rederis fartyg — och att den uteslutande nyttjas for lastning och
lossning av fartyg...”. Den av sjofartsstyrelsen hivdade uppfattningen sente-
rades icke av Provningsnimnden i ett skattemal, dir det anfordes att sjocontai-
ners, som #ags av rederi och foretridesvis anvindes i utlindsk trafik, anses ut-
gora fartygstillbehor (och darfor icke ar skattepliktiga). Uttalandet har ocksa
foranlett kritiska anmérkningar i Svensk Sjofarts Tidning 35/1967 s. 1766, dir
det bl.a. anfors att det knappast kan vara logiskt att stilla “ensambruk” som ett
krav for att just containers skall anses som fartygstillbehor.
Haremot kan inviandas, att samma skil som medfdrt uteslutande av fordon fran
industritillbehérskretsen i 4 § lagen 1966 om vad som ir fast egendom (departe-
mentschefen i K. Prop. 24/1966 s. 73 {.) talar for att icke ridkna containers sasom
fartygstillbehor. Containerfartygens flexibilitet medfor ocksd att de litt kan for-
andras och bli lampliga for andra dndamal, ett forhallande som talar emot att
behandla containers som tillbehér, jfr lagberedningens uttalande om byggnads-
tillbehér 1 K. Prop. 24/1966 s. 15. Det kan anmirkas att rederindringen numera
enligt lagen 1966 om foretagsinteckning kan utnyttja containers som kreditunder-
lag inom ramen for foretagsinteckning.

75 Jfr departementschefens uttalande om byggnadstillbehor i K. Prop. 24/1966
s. 62.
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behorsegenskapen innebdr visserligen, att en sirskild sakritt icke far
goras gallande enbart i tillbehoret, men det finns inget som hindrar att
tillbehoret skiljs fran fartyget och ddarmed erhaller rittslig sjalvstandig-
het. Fartygsdgaren kan alltsd sirskilt forsdlja eller pantsitta delar av
eller tillbehor till fartyget. Genom avskiljandet forlorar foremalet sin
tillbehorsegenskap och avtalet om forsiljning eller pantsittning blir
giltigt i forhallande till tredje man.

Det dr emellertid icke bara panthavaren, som har en 6nskan att be-
vara vad som betraktas som en ekonomisk enhet. Det finns ocksa ett
allmant intresse att forhindra splittring av denna i syfte att stirka real-
krediten och undvika virdeforstoring. Ett utslag hdrav finner man i 66 §
utsokningslagen. Detta stadgande innehaller férbud mot sidrskild exeku-
tion i fartygs tillbehor. Det innebdr, att vad som utgor tillbehor till
fartyg icke far tas i mét annat dn genom utmitning av fartyget. Regeln
omfattar, forutom sjoghende fartyg, dven luftfartyg och en liknande
regel giller i fraga om tillbehor till fast egendom. Stadgandet anses ge
uttryck for en allmédn princip, att foremal, som utgdr en enhet i eko-
nomiskt hianseende, skall utmitas gemensamt.” Regeln bor alltsi till-
lampas dven da annat 19sore dn fartyg och luftfartyg skall utmitas.

Regeln om pantrittens omfattning utgar tydligen ifran forutsittning-
en, att dganderitten till fartyg och tillbehor dr forenad pa en och samma
hand.77 S4 dr emellertid ingalunda alltid fallet. Féremal, som objektivt
utgor tillbehor till fartyget, kan ha tillforts detta av en befraktare eller
kan ha anskaffats av fartygsigaren pa avbetalning med dganderittsfor-
behall for siljaren. Foremalet kan vidare vara forhyrt av fartygsdgaren.
I alla dessa fall 4r det ndgon annan #n fartygsidgaren, som har dgande-
ratten till foremalen och fragan uppkommer, huruvida denna dganderitt
kan goras gillande gentemot sjopantritts- och inteckningshavare.77a

76 Se Hassler s. 152, Schmidt, Om &dgareforbehall, s. 190 f., Olivecrona s.
109 f.

77 Se Rygh s. 46, Jantzen, Rederansvar, s. 142; jfr betriffande tillbehorsreg-
lerna i fastighetsritten departementschefens uttalande i K. Prop. 24/1966 s. 75
samt i friga om motsvarande regler i luftritten lagradets uttalande i NJA II
1955 s. 169 f£.

77a Det forutsitts hir att denna fraga skall besvaras pd samma siitt vare sig
det giller sjopanthavare eller inteckningshavare. Jfr Rygh s. 47, Jantzen, Reder-
ansvar, s. 142 f. Enligt tysk ritt limnas olika 19sningar allteftersom det #r fraga
om inteckningshavare eller sjopanthavare. I forra fallet omfattar inteckningen
icke tillbehor, som icke iges av fartygsigaren, medan sjopantritten kan goras
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Varken sjolagen eller fartygsinteckningslagen innehaller nagra be-
stimmelser, som reglerar dessa forhallanden. Att panthavare i princip
icke skall kunna gora sin pantrdtt gidllande i annan egendom dn sadan,
som innehas av fartygsdgaren med dganderitt, synes sjilvklart.78 Det
regelmassigt uppstallda traditionsrekvisitet vid forviarv av 16s egendom
torde forhindra uppkomsten av ett sddant forvarv genom hypotekariska
rittigheter.79 Liget ar emellertid ett annat i friga om féremal, som har
ett sadant samband med fartyget, att de objektivt utgor tillbehor till
detsamma. Tillbehorsegenskapen innebidr ju att foremalet mer eller
mindre forlorar sin rattsliga sjilvstindighet och behandlas som en en-
het tillsammans med fartyget. Sammanhallandet av denna ekonomiska
enhet har stor betydelse. Det kan darfor vara tveksamt om den sir-
skilda dganderitten till dylika foremal kan hdvdas gentemot fartygs-
dgarens borgenirer.

Inom fastighetsrdtten har problemet fatt en positivrittslig 1osning.
Foremal, som tillforts fastigheten av nidgon annan &n fastighetsdgaren,
t.ex. en nyttjanderdttshavare, raknas icke som tillbehor och utgor dér-
med inte fast egendom. Detsamma giller i friga om industriell utrust-
ning, som fastighetsigaren sjilv tillfor fastigheten, fastin den tillhor
annan, exempelvis pa grund av dganderittsforbehall eller uthymings-
kontrakt. Motsittningsvis giller, att andra foremal 4n industriinventa-
rier, som fastighetsigaren inforlivar med fastigheten, i forekommande
fall blir fast egendom utan hinder av uppstillda dganderdttsforbehéll
eller ingingna hyresavtal. Inom luftritten har motsvarande problem
losts i lagen endast med avseende pa verkan av dganderéttsforbehall till
foremal som objektivt utgor tillbehor till luftfartyg. Sddana forbehall
skall icke kunna goras gillande mot inteckningshavaren.80 Lagradet

gillande i fartygstillbehor, som icke tillhor denne, se Schlegelberger-Liesecke
§ 755 Anm. 2, Schaps-Abraham IT § 755 Anm. 7. Jfr betriffande anglo-ameri-
kansk och romansk ridtt Abraham, Die Schiffshypothek, s. 153 och 151.

78 Jfr t.ex. 4 § lagen 1966 om foretagsinteckning, dar objektet for pantritten
utgores av industriidkaren tillhorig egendom samt de i samband med denna lags
tillkomst upphdvda lagarna om forlagsinteckning och inteckning i jordbruks-
inventarier, se SOU 1965:14 s. 73 not 5.

79 Benckert, Om exstinktiva forviarv I1, s. 212 not 114, Tiberg, Kreditsikerhet,
s. 50 f., SOU 1965:14 5. 77, 84 f.

80 14 § 3 st. lagen om inskrivning av ritt till luftfartyg. Samma princip anses
gilla utan uttryckligt stadgande i forhallande till luftpantrittshavare, se departe-
mentschefens uttalande i K. Prop. 13/1954 s. 108, 123 f.
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yttrade i anslutning till detta stadgande, att regeln om pantrittens om-
fattning icke vore undantagslos samt att det kunde vara motiverat med
en motsatt losning i vissa fall, da dganderitten till foremalet tillkom en
nyttjanderittshavare eller en legogivare.81

Tnom sjoritten, didr problemet som sagts limnats olost av lagstifta-
ren, har praxis i ett flertal fall underkint dganderattsférbehall till mo-
torer, som infogats i fartyg.82 Vid sidan om det sikerligen domineran-
de intresset att skydda realkrediten, synes onskemalet att undvika vér-
deforstoring ha spelat en betydande roll.83 Det torde icke vara helt
latt att faststilla rackvidden av dessa avgdranden. Tydligt dr, att det
saknar betydelse, om foremalet dr fast infogat i fartyget eller om det
utan svarighet kan avskiljas. En virdeforstorelse kan i och for sig alltid
intrida genom en upplosning av sambandet.84 Lika tydligt 4r att grins-
dragningen, nér det giller att faststilla i vilka fall daganderattsforbehdll
skall underkinnas, icke kan sammanfalla med tillbehrsgrinsen. Dirtill
ar tillbehorskretsen, sddan den angivits hdarovan, alltfor vid. De aktuella
domstolsavgorandena avsdg motorer, vilka dr nddvindiga tillbehor for

81 Se NJA 1T 1955 s. 169.

82 Se NJA 1934 s. 234, 1935 s. 416, 1942 s. 195. Motsatt stindpunkt intogs i
ett aldre hovrittsfall, referat i SvIT 1925 rf s. 58. Se Schmidt, Om #gareforbe-
hall, s. 187 f., Gronfors 1 TfR 1959 s. 61 f., Hellner, Kopritt, s. 184 f., Tiberg,
Kreditsikerhet, s. 63. Till liknande resultat har man kommit i norsk och dansk
rittspraxis, se Schmidt, Om #gareforbehall, s. 189 f. samt ndrmare om #gande-
rittsforbehall till inventarier och tillbehor till fartyg, Eriksrud i AfS Bd 2 s.
491 ff., Harbek i TfR 1954 s. 200 ff. Den norska skipsregisterloven § 20 2 st.
stadgar, att motor, dngmaskin och annat maskineri som #r installerat i fartyg
skall omfattas av sakerhetsritter i fartyget oavsett om de nimnda foremalen till-
hor fartygets dgare samt vidare att pantritt eller annan sirskild sakritt icke kan
stiftas sirskilt i sddana inventarier, se Eriksrud i AfS Bd 2 s. 498, Rygh s.
47, Harbek 1 TfR 1954 s. 206. Den danska skibsregisterloven nr 93 av den 29
mars 1957 § 48 uttalar, att en registrerad rattighet i ett fartyg skall, nir inget
annat avtalats, omfatta ocksd maskiner, pannor, motorer, radioutrustning, eko-
lod, fiskeredskap, instrument och andra tillbehor som anskaffats pa dgarens be-
kostnad och ar avsedda att anbringas i fartyget, 4ven om de tillfalligtvis ar
skilda fran fartyget. Av samma stadgande framgér vidare att sirskilda réttigheter
icke kan stiftas eller forbehallas betriffande ett fartygs bestandsdelar eller nimn-
da tillbehor med undantag for fiskeredskap. Se hirom Eriksrud i AfS Bd 2 s.
502, Karnov’s lovsamling 11 s. 2254.

83 SOU 1965:14 s. 72, Schmidt, Om #gareforbehall, s. 187 f., 191, Agell i SvIT
1965 s. 233 f., Karlgren i SvIT 1944 s. 401 f., 409; jir NJA 1960 s. 9 (igare-
forbehall till bildack) diar samma princip kom till anvindning.

84 Jfr Schmidt, Om dgareforbehall, s. 191.
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att ett fartyg skall anses vara i driftsméssigt skick. Det édr tveksamt, om
domstolarna som en foljd hdrav skulle underkdnna dganderittsforbe-
hall dven betriffande andra foremal, som visserligen dr nodvindiga for
fartyget, men som inte i samma grad som motorer har betydelse {or far-
tygets virde.85 Overvigande skil synes emellertid tala for att domstolar-
na bor soka en losning som sammanfaller med den i fastighets- och
luftritten valda.85¢ Aganderittsforbehall bor foljaktligen frankidnnas
verkan sdvitt avser foremal, som fartygsdgaren inforlivar med sitt fartyg
pé siddant sitt att de framstar som typiska tillbehor till detta. Hirmed
avses alla foremal, som dr nodvindiga for att ett fartyg skall anses
vara i driftsmissigt skick. For en sddan 16sning talar sakliga skil. Ett
avskiljande av sa viktiga foreméil innebér allvarliga faror for fartygs-
krediten och blir till sirskilt stort forfang for en kreditgivare, som fatt
inteckning i fartyget sedan foremalen inforlivats darmed. Vad giller
andra foremal, som tillfors fartyg, torde diremot inte skilen att fran-
kdnna dganderittsforbehall verkan vara tillndrmelsevis lika starka. Sa-
dana foremal bor inte heller tillerkénnas egenskap av fartygstillbehor,
om de tillhor annan &n fartygsdagaren.

Betriffande forhyrda foremal, som tillforts fartyget av fartygsigaren
och i dennes intresse, dr rattsliget betydligt mer komplicerat. T princip
torde hidr delvis samma synpunkter gora sig gillande som i friga om
dganderittsforbehill. Det kan emellertid ifragasittas om det ar rimligt,
att en legogivare icke skall kunna gora gillande sin dganderitt gente-
mot panthavare, nir exempelvis ett foremal tillfdlligt utlanats av honom
for anvindning p& fartyget och tillforts detta.86 Det torde ocksd vara
klart, att radiotelefon- och radiotelegrafanlaggningar samt deccaanligg-
ningar, vilka endast férhyrs av fartygsdgaren men som installeras och

85 Jfr dock NJA 1960 s. 9, Just.radet Karlgrens votum (s. 11 ff.).

85¢ Jfr Schmidt, Om Hgareforbehall, s. 191, Undén, Sakritt T, s. 105 f., Gron-
fors i TfR 1959 s. 62. Just.radet Karlgrens votum i NJA 1960 s. 9 samt mera
oreserverat Tiberg, Kreditsikerhet, s. 63 f.

86 Jfr lagradets uttalande i NJA II 1955 s. 169, Tiberg, Kreditsikerhet, s. 64
ff. Hir kan anmirkas de svarigheter som uppkommer di olika flygbolag till
varandra utlanar renoverade motorer eller, kanske genom samverkan med en
motorfabrikant, poolar ett antal flygmotorer fé6r gemensamt bruk, se Gronfors
i TfR 1959 s. 63, Guldimann s. 59 ff. Overhuvudtaget foreligger icke alltid den
tinkta samhorigheten mellan huvudsak och tillbehér niar det giller flygmotorer,
hogvarviga motorer i de s.k. mangmaskinbatarna, specialkranar eller sirskilda

arbetsbatar for lastning av lossat timmer, jfr Gronfors i TfR 1959 s. 63, samt
ledareartikel i Svensk Sjofarts Tidning 35/1967 s. 1766.
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underhalles av dess dgare, icke omfattas av pantritten.87 I regel dr det
dock fraga om forhyrning av mindre virdefulla foremél och fore-
komsten av sadana foremal torde icke paverka kreditgivningen. Avsak-
naden av tillbehorsegenskap i dessa fall synes inte behova foranleda
nagra allvarliga risker for fartygskrediten eller i Ovrigt valla nagra
olagenheter av betydelse.

Dessa dvervaganden gor sig gillande med dn storre styrka i friga om
foremal som tillforts fartyget av ndgon annan #n fartygsdgaren. En be-
fraktare, som inforlivat ett honom tillhorigt foreméal som objektivt har
tillbehorsegenskap med fartyget, bor silunda kunna hdvda sin dgande-
ritt gentemot sjopantritts- och inteckningshavare.88

3. Avgrinsning av dmnet

Sjolagens 267 § 5. har foljande lydelse.
Sjopantritt i fartyg och frakt tillkommer nedanstiende fordringar:

5. fordran, som grundar sig darpa, att befilhavaren i denna sin egen-
skap utom fartygets hemort slutit avtal eller traffat annan atgard med
hiansyn till vad for fartygets bevarande eller resans fortsattande krives,
aven om befilhavaren var redare och evad fordringen tillkommer honom,
dem som limnat fornddenheter, verkstillt reparationsarbete eller forstrackt
penningar, andra, med vilka avtal slutits, eller lastigare, vars gods blivit
under resa salt for fartygets behov.

Den i detta lagrum beskrivna sjopantritten kommer att utgéra huvud-
foreméalet for den foljande framstillningen. Stadgandet anger att en sddan
rittighet i vissa fall uppkommer till sikerhet f6r fordringar, som grundar
sig pa befialhavarens avtal. Ett fartygs befdlhavare 4r enligt 64 § 1 st
sjolagen behorig att foreta rdttshandlingar, som avser fartygets beva-
rande eller resans utforande. Han har silunda vad man kallar en stall-
ningsfullmakt eller en legal fullmakt att inom de i stadgandet uppdragna
granserna handla for redarens rikning och med bindande verkan for
honom. I denna fullmakt ingar ocksa enligt 64 § 2 st. behorighet att
uppta lan eller att sidlja av redarens gods eller i nodfall av lasten for
att anskaffa medel, som ar erforderliga for de dndamal som avses i

87 Se Harbek i TfR 1954 s. 207 f., Eriksrud 1 AfS Bd 2 s. 498 ff., Tiberg,
Kreditsikerhet, s. 64 ff. samt betriffande Deccanavigator, Karnov’s lovsamling
Il s. 2254 not 78. Forutsidttningen synes vara att det ar fraiga om ett reellt hyres-
forhallande och icke ett kamouflerat dgareférbehall. Jfr Hasselrot, Frakt och ut-

rustning, s. 82 betriaffande radiotelegrafinstallationers sirstillning.
88 Se Rygh s. 46, Jantzen, Rederansvar, s. 142.
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stadgandets forsta stycke. Alla de olika rattshandlingar, som en befil-
havare med stod av sin stillningsfullmakt dger ritt att foreta, brukar
sammanfattas under benimningen befilhavareavtal. Det dr emellertid
inte alla sddana avtal, som ger upphov till sjopantritt utan endast de,
som slutits utom hemorten i syfte att tillgodose vad som kriavs for far-
tygets bevarande eller resans fortsittande. Harunder kan falla exempel-
vis avtal om reparation av fartyget eller avtal om anskaffande av pro-
viant och bunkers till detsamma.

Det har redan patalats, att sjopantriitterna innebir ett osakerhetsmo-
ment for den fasta fartygskrediten. De dr icke foremal for nadgon som
helst publicitet och kan darfor uppkomma utan fartygsinteckningsha-
varens vetskap eller utan att han kan forhindra det. De har bittre
prioritet dn fartygsinteckningen, nagot som vid en eventuell exekutiv
forsiljning av fartyget och en dirpa foljande fordelning av kpeskilling-
en ofta kan medféra en forsimring av inteckningshavarens stillning.
En anhopning av sjopantberittigade fordringar kan da komma att helt
undantringa dennes ansprak pa utdelning eller mer eller mindre for-
simra hans mojligheter att erhalla full betalning f6r sin fordran. Det 4r
helt naturligt, att detta forhillande uppmirksammades under forarbe-
tena till den nuvarande inteckningslagen och att det da riktades en hel
del allvarliga anmérkningar gentemot viardet av fartygsinteckningen som
kreditmedel.89 Man har ocksa fortlopande arbetat for att astadkomma
en forbittring av inteckningshavarens stillning. 1926 ars konvention om
fartygsinteckning och sjopantritt innebar, forutom att konventions-
staterna forband sig att sinsemellan erkidnna frivilligt upplatna hypote-
kariska rittigheter i fartyg, en reducering av antalet sjopantritter med
forménsratt framfor inteckningen. En ytterligare forstirkning av den
fasta krediten kan beriknas folja pd grund av den nya konventionen
om fartygshypotek och sjopantritt, som antogs pa den diplomatiska
konferensen i Bryssel under varen 1967. 1 densamma har upptagits
regler, som avser att ge inteckningshavare skydd vid frivillig och exeku-
tiv forsdljning av det intecknade fartyget och man har vidare avskaffat
ytterligare ett antal sjopantritter. Den nya konventionen ar emellertid
dnnu ej gallande rdtt i ndgon av de stater, som undertecknat densamma.

Den osikerhet for inteckningshavaren, som dr en foljd av att fartyget
kan komma att belastas med allehanda sjopantberittigade krav, gor sig

89 Handels- och Sjofartskomitén IIT s. 14, 19 ff., 23, 26, 29 ff., 36 ff., 59 ff,,
64 f.

4.
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ej gillande med samma styrka i fraga om alla sjopantritter. I vissa fall
ir risken for att inteckningshavares fordran skall bli lidande pa grund
av forekomsten av sjopantritter mindre, darfor att fartygsdgaren regel-
massigt har en forsdkring, som ticker uppkommande fordringar.90 Det-
ta giller ifriga om sjopantritter for bargarlon och f6r fordran pa bidrag
till gemensamt haveri samt for ersittningar for sammanstotning eller
annan sjoolycka, for skador pd hamnanliggningar eller pa personer eller
last som medfoljer fartyget. I andra fall ater, representerar de sjopant-
berittigade fordringarna alltfér blygsamma belopp for att intecknings-
havarens stillning namnvirt skall paverkas. Det giller hidr sjopantritt
for allehanda offentliga avgifter medan Ovriga i 267 § 1. nimnda kost-
nader i huvudsak blir tickta enligt exekutionsrittsliga regler.

Vid sidan om den sjopantritt, som tillkommer befilhavares och
besittnings fordran, pa 16n och andra formaner, ligger emellertid det
storsta osdkerhetsmomentet i sidana sjopantberittigade fordringar, som
grundar sig pd s.k. befilhavareavtal. Denna uppfattning har stéd i en
rad olika omstidndigheter. Sannolikheten for att dylika sjopantritter
skall uppkomma 4r stor med hidnsyn till att det hiar dr fraga om regel-
bundet aterkommande atgdrder, som syftar till att tillgodose ett mer
eller mindre kontinuerligt behov. Redarens forsidkring omfattar icke
krav som kan komma att riktas mot honom pa grund av sadana avtal
och det forekommer heller icke att inteckningshavare tecknar forsik-
ring mot mdjligheten att hdarigenom forlora sin sidkerhet.91 Visserligen
preskriberas denna sjopantritt redan efter sex manader fran fordring-
ens uppkomst, men denna tidrymd dr 4dnda inte tillrdckligt kort for att
forhindra, att det harunder uppkommer sidana fordringar till sd stora
belopp, att inteckningshavarens stillning i en konkurrenssituation pa-
verkas.

Det kan icke anses nodvindigt att belysa det har sagda med en un-
dersokning av ett antal exekutiva fartygsforsiljningar i syfte att utrona,
i vilken utstrackning denna sjopantritt i praktiken inverkat menligt pa
fartygsinteckningshavarnas utdelning. Aven om resultatet av en sadan
undersokning skulle ge vid handen, att ifrdgavarande sjopantritter
endast i ett fatal fall haft denna inverkan, kan déirav icke dras slutsatsen
att farhdgorna dr 6verdrivna. For att bevisa motsatsen dr det tillrickligt,
att man kan peka pa ett enda fall i vilket denna sjopantratt undantrangt

90 Se Fogelklou s. 14 ff., Tiberg, Kreditsiikerhet, s. 127 ff. 159 ff.
91 Jfr Fogelklou s. 15.
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inteckningshavaren och forhindrat denne att erhalla full utdelning. Sva-
righeten att plocka fram ett sddant fall 4r icke sirskilt stor. Det gors
emellertid gillande hir, att den osdkerhet for den fasta krediten som ar
forknippad med dessa sjopantritter, gar att pavisa vare sig man stoder
sig pa dylika fall ur praktiken eller ej. Det 4r ndmligen sjilva existensen
av sjopantritten, det utrymme som lagen limnar for uppkomsten av sa-
dana pantritter, som utgor ett osikerhetsmoment vid langivarens over-
vigande av de med lanet forenade riskerna. Detta i forening med hans
oformaga att skydda sig mot sddana risker kan medfora, att han avstar
fran kreditgivning eller betingar sig sdrskilt hog rinta och kanske till
och med stillande av extra sidkerhet. Under sddana forhallanden mot-
verkas lagstiftningens syfte att genom fartygsinteckningen dirigera be-
hovligt kapital till rederindringen.

Tydligast framtrader de med denna sjopantritt forenade riskerna om
man ser till dess funktion som kreditmedel. Medan andra sjopantritter
uppkommer som en nddvindig foljd av sjdlva fartygsdriften eller pa
grund av att redaren adrager sig ett deliktansvar, ger sjopantriatten for
befalhavareavtal utrymme for spekulation fran redarens sida. Genom
att lata befilhavaren ombesorja reparationer av fartyget och anskaffan-
det av férnddenheter till detsamma, kan redaren skaffa sig kredit dven
i ekonomiskt trdangda ligen och dérigenom oka fartygets belastning med
pantrittigheter till men for den fasta krediten. Redaren har silunda
mojligheter att paverka uppkomsten av sddana sjopantritter, nagot som
inte forekommer i friga om andra sjopantritter. Det sammanhénger
naturligtvis med att de sjopantberittigade fordringar varom hér ir
fraga, grundar sig pa kontraktsméssiga ataganden.

Det sagda visar, att sjopantritten for befilhavareavtal intar en sir-
stallning sdsom riskfaktor, nar man bedomer den med sjopantritterna
forenade faran for den fasta fartygskrediten. Av storre intresse for den
foljande framstillningen dr emellertid denna pantritts sdrprigel i ett
annat avseende. I regel uppkommer icke nagra problem att avgdra om
det foreligger sjopantritt for fordringar, som har annan grund dn befil-
havareavtal. En hamn, som intar stillningen av offentlig inrédttning, har
silunda sjopantritt for sin fordran pa hamnavgifter, som debiterats med
anledning av ett fartygs besok i hamnen. En besdttningsman har sjo-
pantritt for sin fordran pa 16n som forfallit till betalning och som
innestar hos redaren. En lastigare eller passagerare, som ar berittigad
till skadestind av rederiet pd grund av skada som intrdffat ombord pa
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fartyget, atnjuter sjopantritt for sitt krav pa ersittning. Den enda for-
utsdttningen for att det i alla dessa fall skall uppkomma sjopantritt ar,
att vederborande har en giltig fordran mot rederiet. Denna fraga far
avgoras med tillimpning av materiella regler i den nationella ritten,
utom i vissa fall d& konventionen sjdlv innehaller sadana regler sdsom
t.ex. om preskription.92

Léget dr ett annat och mer komplicerat nar fragan giller huruvida
sjopantritt tillkommer fordringar, som har sin grund i befdlhavareav-
tal. Har ridcker det inte med att domstolen konstaterar att borgenéren
har en giltig fordran, som grundar sig pd avtal med befalhavaren. Det
har inte varit lagstiftarens mening, att alla befdlhavarens avtal skall ge
upphov till sjopantritt. Stadgandet har ddrfor erhallit en villkorlig for-
mulering. Enligt detta skall avtalet ha slutits av befdlhavaren i denna
hans egenskap. Det skall vidare ha ingatts utom fartygets hemort. Anda-
malet med avtalet skall vara fartygets bevarande eller resans fortséttan-
de, och avtalet skall ha varit nodvindigt for att tillgodose detta dnda-
mal. Alla dessa rekvisit maste vara uppfyllda, innan domstolen kan
fastsla att borgenédren har sjopantritt for sin fordran.

Att avgora om sa ar fallet dr icke helt litt med hénsyn till att konven-
tionens forarbeten ger knapphindiga upplysningar om hur de valda
uttryckssitten skall forstds. Vad avses t.ex. med kravet pa att befil-
havaren skall ha handlat i denna sin egenskap? Menas darmed samtliga
befilhavarens avtal vare sig de faller inom eller utom ramen for hans
legala fullmakt? Hur skall man vidare bestimma var avtalet ingtts?
Avses den ort dir accepten mottages, eller kanske den ort varifran
accepten avsindes? Vilka atgidrder faller inom begreppen fartygets be-
varande och resans fortsittande? Hur skall resebegreppet bestimmas?
Avses med resa hela den tid under vilken fartyget befinner sig utom sin
hemort, eller kan man tinka sig denna period uppdelad i flera resor?
Hur skall rekvisitet kridvas uppfattas? Menar man diarmed befdlhava-
rens subjektiva uppfattning eller borgenirens subjektiva eller objektiva
mening om vad som utgor fartygets behov eller kanske rent av dom-
stolens uppfattning?

Det framgar av det nu sagda, att domstolen kommer att stillas infor
en hel del problem, vilka i stor utstrickning inte finner sin 16sning inom
ramen for konventionen. Att denna inte limnar svar pa manga av dessa
fragor dr inte dgnat att forvana, utan far uppfattas som nagot helt na-

92 Konventionens art. 9; jfr 283 och 284 §§ SjoL.
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turligt. Ju mer fragestillningarna kommer att berdra traditionsmittade
nationella réattsprinciper, desto mindre anledning finns det att i konven-
tionen foresla en bestimd 19sning. Utsikterna att dverhuvudtaget fa till
stand internationell enighet skulle dirmed forsvagas. Nar man ser till
det aktuella stadgandet kan emellertid ifragasittas, om icke konven-
tionsforfattarna bort vélja en annan rittsteknik eller kanske helt avsta
fran att forsoka sig pd nagon reglering av fragan.

Bortsett fran de nu antydda problemen, har utvecklingen och den
dirmed sammanhidngande fordndrade rutinen inom rederidriften fort
med sig, att domstolarna kommit att stillas infor helt nya fragestill-
ningar. Stadgandet i 267 § 5. bygger pa forestillningen att befilhavaren
dr den som under fartygets resor utom hemorten dr verksam for rede-
riet och tillvaratar dess intressen med avseende pa fartygets drift. Den-
na uppfattning grundar sig pa det forhallandet, att befilhavaren i de
flesta rittsordningar har makt att i betydande omfattning foretrdda re-
daren och inga rittshandlingar for fartygets behov med bindande ver-
kan for denne. Till f61jd av den tekniska och ekonomiska utvecklingen
har emellertid befdlhavaren i stor utstrickning kommit att forlora sin
dominerande roll som redarens kommersielle representant.93 Det har
salunda blivit allt vanligare att redaren ingriper personligen i fartygets
kommersiella angelidgenheter eller later sig foretridas av andra repre-
sentanter, som fungerar vid sidan av befilhavaren. Denna rutin medfor
ofta att ett avtal, som i och for sig motsvarar stadgandets krav pa
andamalsinriktning, tillkommer genom samverkan mellan befdlhavaren
och redaren eller ndgon annan representant for denne. Domstolen stills
da infor uppgiften att avgora, huruvida ett sidant avtal skall anses vara
inganget av befalhavaren, vilket ju dr en forutsdttning for att motpartens
fordring skall vara utrustad med sjopantritt. Inte heller denna fraga
besvaras av konventionen.

En rikhaltig skandinavisk réttspraxis bar syn for sigen att just stad-
gandet om sjopantritt for befilhavareavtal har en synnerligen kontro-
versiell konstruktion, som ger upphov till betydande tillimpningssva-
righeter. Under flera artionden har de skandinaviska domstolarna kon-
fronterats med dessa problem och sokt finna fram till acceptabla 15s-
ningar. Trots den enhetlighet i rédttsmiljo och tradition som 4r utmir-

93 Se t.ex. Beckman, Fartygsbefilhavaren I, s. 32, II, s. 385 ff., Sandstrom s.
17 ff.
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kande for det skandinaviska rittssystemet, ger ett studium av rittspraxis
beldgg for att det manga ganger forekommer variationer i riattsuppfatt-
ningen hos de olika lindernas domstolar.94 Mot bakgrunden hérav kan
man ha ritt att stdlla frigan, hur hoga forvintningar man bor ha be-
triffande den internationella konventionens mojligheter att utjamna
skiljaktigheter i rédttsuppfattningar i olika rdttssystem med farre kontakt-
punkter d4n de nordiska linderna.

Det leder oss in pd fradgan, hur domstolen skall ga tillviga for att
finna en losning pd de manga olika problem, som stadgandets villkor-
liga avfattning ger upphov till. I botten bor helt naturligt ligga en stri-
van att dstadkomma en enhetlig tolkning av konventionen.95 Det vore
meningslost att soka astadkomma unifiering genom konventioner, om
icke alla anslutna stater lade sig vinn om att uppna ett sadant resultat.
For tolkningen av inneborden av ord och uttryck som forekommer i
konventionstexten bor darfor forarbetena tillmitas stor betydelse.96 Att
underkidnna dessa som tolkningsdatum, vore detsamma som att undanta
det sdkraste medlet for att uppna unifiering. Nir konventionens be-
stimmelser sasom i forevarande fall inkorporerats i den nationella la-
gen och anpassats till dess sprakliga miljo, har dven originaltexten sin
givna betydelse for tolkningen av den nationella texten.97 Det 4r ocksa
viktigt, att domstolen forsoker att skaffa sig en overblick Gver fram-
mande teori och praxis, for att om mdjligt anpassa sin 10sning till dir
uppnadda resultat. Sarskilt for det fall att flera linders domstolar foljt
samma praxis vid avgorandet av en bestimd fraga, talar starka skal for

94 Se t.ex. den olika uppfattningen om resebegreppet i dansk och norsk-svensk
rittspraxis, ND 1931 s. 63 (DH), ND 1954 s. 298 (NH), NJA 1964 s. 380.

95 Se t.ex. Lgdrup, Luftfart og ansvar, s. 81.

96 Jfr Ledrup, Luftfart og ansvar, s. 100 ff. En annan uppfattning har hiv-
dats av Gronfors 1 SVIT 1957 s. 20, Eek s. 62,, Sundberg i Scandinavian Studies
in Law 1963 s. 146 not 2. Gronfors stoder sin uppfattning pa att forarbetena
enligt vissa linders tolkningstraditioner saknar betydelse och framhaller forarbe-
tenas heterogena karaktir och dirmed forminskade motivationskraft; jfr den-
samme Taleratt, s. 88. Gronfors har emellertid senare gett uttryck for en vil-
villigare instillning till forarbetenas betydelse som tolkningsdatum, se densamme
i SVIT 1966 s. 607.

97 Se t.ex. Lgdrup, Luftfart og ansvar, s. 87. Jfr Berlingieri s. 6 f. som anser
att konventionen bor ta Sver vid en eventuell avvikelse i forhallandet mellan
denna och den interna lagstiftningen; se dock Tiberg i AfS Bd 8 s. 677 som
synes inta en kritisk hallning gentemot denna uppfattning.
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att domstolen skall ta intryck hdrav och om méjligt inta samma stand-
punkt.98

Maénga av de problem som uppkommer vid en tillimpning av 267
§ 5. ligger emellertid utanfér konventionens omrade, helt enkelt déarfor
att de har en alltfor kontroversiell karaktir sedda ur olika rittssystems
synvinkel, for att konventionsforfattarna skulle vaga ett forsok att skapa
rdttslig enhet. De materiella reglerna som skall anvidndas for att finna
en losning far da sokas i den nationella rdtten. Aven i detta fall bor
emellertid domstolen lata sitt stillningstagande influeras av konventio-
nens raison d’etre, ndmligen unifieringstanken.99 Den bor f6rsoka nér-
ma sig konventionen och genom en sammanstillning av internationella
och nationella faktorer soka en 10sning, som inom ramen for det egna
landets traditioner ger den bista Overensstimmelsen med den enskilda
regelns syfte. Det dr visentligt att inte de dndamélsoverviganden som
ligger bakom den enskilda regelns uppstdllande kommer i skymundan,
genom att domstolen alltfor envist haller fast vid nationella rittsprin-
ciper.100

Framstillningen avser att behandla de tillimpningsproblem och tolk-
ningssvarigheter som girna uppstdr, da en borgendr gor gillande sjo-
pantritt pa grund av avtal med befdalhavaren. 1 regel dr da den prak-
tiska situationen sddan, att denne borgenir levererat fornodenheter till
fartyget, verkstillt reparationer av detsamma eller betalat utgifter, som
fartyget adragit sig under uppehall i ndgon hamn.

Aven om intresset i kreditgivningsogonblicket ofta icke varit inriktat
pa sjopantritten, kommer denna att fa stor betydelse vid redarens ofor-
maga att fullgora sina forpliktelser, eftersom den da utgor borgendrens
enda mdojlighet att erhdlla betalning for sin fordran. Fragan om ford-

98 Se hdarom diskussionen hos Ledrup, Luftfart og ansvar,s. 94 ff., 104. Riitts-
praxis frin ett skandinaviskt land aberopas ofta av domstolarna i andra nor-
diska lander. Skandinavisk sjoritt torde darfor vara cn realitet inte endast pa
lagstiftningsplanet utan dven savitt angir domstolarnas avgdranden. Flera for-
fattare har hidvdat, att man med all ritt kan se de nordiska domstolarnas av-
goranden som en helhet, se Brakhus i Nordisk utredningsserie 1961:6 s. 49,
Pineus i TLR Vol. XXX 1955 s. 96, Gronfors i SVIT 1962 s. 141, Ladrup, Luft-
fart og ansvar, s. 96.

99 Jfr Gronfors i SVIT 1957 s. 16 ff.

100 Se Gronfors, Charter, s. 14, och samme forf. Taleritt, s. 88 ff. Sundberg,
Air Charter, s. 246 stiller sig, fran sin speciella utgingspunkt, kritisk gentemot
denna metod.
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ringen dr utrustad med sjOpantritt kommer i ett sddant ldge ocksa att
intressera inteckningshavare och andra sjopantberittigade borgendrer
med konkurrerande fordringsansprak.

Vid sidan om dessa problem kommer framstillningen att behandla
vissa fradgor, som har en mer allmidn betydelse for sjopantratter Gver-
huvudtaget, men som ofta aktualiseras i samband med sjopantritten
vid befilhavareavtal. Det giller i forsta hand fragan om Overgang av
sjopantratt vid overlatelse av fordran eller pa grund av dennas betalning
av annan dn gildeniren. Denna frAga uppkommer ofta ndr miklare
eller skeppsklarerare betalar en sjopantberittigad fordran.

Ett annat problem, som ocksa skall behandlas, avser fragan om sjo-
pantrittens uppkomst da fartyget dr bortfraktat pa rese- eller tidscerte-
parti, eller di annan dn fartygsdgaren nyttjar fartyget till sjofart for
egen rakning. Denna frigestillning aktualiseras dirigenom att nagon
annan #n fartygsdgaren dr personligen ansvarig for den uppkomna ford-
ringen.

Syftet med undersdkningen dr att klargora vad som #r gillande ratt.
Den naturliga utgangspunkten &r dirvid skandinavisk ratt. Behand-
lingen hdrav dr sdrskilt motiverad med hidnsyn till den gemensamma
nordiska lagstiftningen samt till det forhallandet, att de nordiska dom-
stolarna har en stark tendens att anpassa sina avgoranden till varandra.
Det finns alltsi anledning att forvédnta sig en enhetlig behandling av
problemen. Hirtill kommer att skandinavisk rdtt erbjuder det utan
jamforelse rikaste rittsfallsmaterialet, nigot som till synes samman-
hinger med att de nordiska linderna, betraktade sisom en enhet och
med hinsyn till det sammanlagda tonnageinnehavet, 4r den storsta och
mest betydelsefulla ’konventionsstaten”.

Framstillningen utgir vidare ifran att frigan om sjopantritt fore-
ligger eller ej avgors av en nordisk domstol med tillimpning av den
egna nationella rétten. Dérigenom avfores frdn undersokningen de ofta
svarlosta internationellt privatrattsliga problemen om tillimplig lag,
vilka regelmissigt uppkommer som en foljd av sjofartens internationella
pragel.101

Med hédnsyn till att den aktuella regeln bygger pd en internationell
konvention ar det naturligt att beakta dven komparativt material av
rattsfall och litteratur fran utomnordiska konventionsstater. Framstill-

101 Dessa problem har nyligen behandlats av Siesby i hans monografi Sgretlige
Lovkonflikter, Kbhvn 1965; sc aven Tiberg, Kreditsikerhet, s. 182—192.
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ningen syftar emellertid icke till att ge en fullstindig redovisning av
detta internationella material. I stillet har valts den metoden att be-
gagna materialet som stod for framstdllningen pa sadana punkter, dir
detta befunnits sarskilt lampligt.

Det finns emellertid anledning att ge behandlingen av frimmande
ritt ett vidgat utrymme. Manga av de stora sjofartsnationer, som icke
anslutit sig till konventionen, har haft ett stort inflytande p& utform-
ningen av dess regler. Kunskap om de olika réttssystem, som genom
kompromisser sammansmélts till enhetliga regler, synes bidra till att ge
Okad forstdelse av konventionens bestimmelser. Detsamma kan i viss
utstrickning sdgas vara fallet i friga om materiella regler i frimmande
ritt, som icke Overensstimmer med konventionens 16sningar. Forutom
det egenvirde som ligger i studiet av frimmande rétt, kan diskussioner
och argument som hdmtats darifran fa direkt betydelse, ndr man inom
ramen for konventionen skall avgora vad som adr gillande ritt. Det
kan ocksd vara, att frimmande ritt kan bidra med exempel pa kon-
kreta konflikter, som gor problemstillningarna klarare.

Undersokningen kommer att behandla de motsvarande regler som
giller i Tyskland, England och USA; dven den franska rdtten fore in-
korporerandet av konventionens regler skall uppmérksammas pa grund
av dess betydande inflytande pa konventionen. Avsikten med redo-
gorelsen for de frimmande réttsreglerna dr att lata dem bilda bakgrund
till den fortsatta behandlingen av konventionens regler. Meningen ir
icke att ge nagon fullstindig redovisning av doktrin och praxis i dessa
linder. En siddan undersokning skulle fora alltfor langt och ha ett
obetydligt virde for de begriansade fragestallningar, som skall behand-
las. Det utlindska materialet kommer att dras in i framstillningen en-
dast pA sadana punkter, ddr det anses limpligt att pavisa likheter eller
olikheter.

Den tyska ritten intar emellertid en sdrstillning. Till £61jd av sitt in-
flytande pa konventionen och sin avgérande betydelse for den nordiska
sjoritten fortjanar tysk ritt sarskild uppmérksamhet. Den tyska réttens
regler om sjopantritt for befilhavareavtal uppvisar pafallande likheter
med motsvarande regel i konventionen. Tysk réttspraxis och doktrin
kommer darfor att tillmétas storre betydelse dn annat utlindskt mate-
rial,
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4. Den historiska bakgrunden

Innan planen fér den kommande framstillningen presenteras dr det
motiverat att i korthet beskriva den historiska bakgrunden till den ak-
tuella regeln. Syftet med en sddan tillbakablick dr att visa, hur regeln
vuxit fram i skandinavisk sjordtt och undersoka vilka rittspolitiska
skil, som ligger bakom dess inférande.

De skil, som motiverar att vissa fordringar erhaller en privilegierad
stillning i forhdllande till andra, dr icke alltid desamma utan varierar
med hénsyn till fordringens art och de intressen, som man Onskar till-
godose. I fraga om fordringar som grundar sig pa befdlhavarens avtal
ar det stimulansen av kreditgivningen till rederindringen som star i for-
grunden. Intresset harfor har existerat alltsedan sjofartens begynnelse.

Redan i antiken finner man exempel pa speciellt sjorittsliga kredit-
institut. Hit hor det fran den grekiska ritten hdrstammande sjolanet,
som under beteckningen foenus nauticum fick sin nirmare utformning
i romersk rdtt.102 Denna laneform utnyttjades av fartygsdgaren for att
anskaffa medel till inkop, byggnad eller reparation av fartyg eller for
att betala besattningens Ioner eller andra utgifter, som kunde uppkom-
ma under en resa.103 Som sikerhet for lanet anvisades fartyget eller
den pa detsamma befordrade lasten. Detta anvisande av objekt innebar
emellertid icke nagon pantsittning av dessa.104 Forhallandet kan i stil-
let beskrivas sd att langivaren Overtog transportrisken.105 For den
hindelse att objekten gick forlorade under resan, upphorde gildendrens
aterbetalningsskyldighet. Om dédremot resan kunde genomforas till ett
lyckligt slut, kvarstod hans skyldighet att betala tillbaka lanet och han
svarade hdrvid med hela sin formdgenhet och icke blott med de an-
visade objekten.106 Sjolanet forvandlades da till ett vanligt lan med
personlig betalningsskyldighet for gildendren.107

Med vissa variationer i utformningen kom sjolanet att vara i anvind-
ning under hela medeltiden och 1angt in i nyare tid. Dess betydelse som

102 Rehme s. 16, Goldschmidt s. 78, Pardessus [ s. 42 ff., 70 ff.

103 Ashburner s. ccix f., Pardessus I s. 42, 70.

104 Rehme s. 17, Goldschmidt s. 349, Pappenheim i ZHR XL s. 382, Ashbur-
ner s. ccx.

105 Sohm-Mitteis-Wenger s. 594 f., Emérigon II s. 380.

106 Rehme s. 16 ff., Goldschmidt s. 345 ff., Sotiropoulos s. 12, Pappenheim i
ZHR XL 378 ff. (381 £.).

107 Rehme s. 17.
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primért kreditmedel gick emellertid forlorad pa grund av inforandet av
det katolska ranteférbudet och utvecklingen av sjoforsikringen.108

Aven om man i grekisk rétt principiellt utgick fran att alla fordringar
skulle vara likstillda, var man icke frimmande for att privilegiera vissa
fordringsdgare genom att tillita dem att tillgodogora sig gildendrens
egendom utan foregdende dom.109 Betydligt senare finner man emeller-
tid i den romerska ritten exempel pa att vissa fordringar pa grund av
billighetshdnsyn, humanitira krav eller offentliga intressen intog en sir-
stillning, som gav dem foretride till betalning ur gildendrens egen-
dom.110 Det var hir frAga om en generell formansritt i hela f6rmogen-
heten. Efter inforandet av hypoteket som en mojlighet att pantsitta
egendom till sikerhet for kredit fann man det nodviandigt, att ytter-
ligare forstdrka vissa fordringars stillning. Av sjorittsligt intresse dr
framfor allt den formansstillning, som enligt grundsatsen versio in rem
tillerkdndes de borgenirer vilka genom lan bidragit till reparation eller
utrustning av fartyg.111 Det ansigs att dylika borgendrer genom sitt
tillskott medverkat till att foremalet bevarades for Ovriga intressenter
och darfor var fortjanta av att erhélla sin betalning ur objektet framfor
alla andra, dven hypoteksinnehavare.

Jimsides med sjolanet och ofta med detta som forebild utvecklades
andra laneformer for finansiering av sjofarten. Av sirskild betydelse
var formeringen av associationer eller bolagsliknande sammanslut-
ningar.112 Gemensamt for dem alla var att de medférde ett ndrmande
mellan de personer, som i nagot avseende hade intresse i sjofarten, vare
sig de var fartygsigare, lastigare eller medlemmar av besittningen. De
enskilda subjekten satsade sin del i det gemensamma féretaget mot
ansprak pa att fa del av vinsten. Harur hirledde sig den principen att

108 Goldschmidt s. 345, Ashburner s. ccxxiv.

109 Se t.ex. El-Baroudi s. 35.

110 El-Baroudi s. 36.

111 El-Baroudi s. 36, Carrus s. 9 f., Pappenheim I s. 133 f. Enligt institutet
“versio in rem” hade en senare uppkommen pantritt prioritet framfor en tidi-
gare grundad generell pantritt, under forutsittning att de medel, vilka siker-
stillts genom den senare uppkomna pantritten, mojliggjort uppkomsten av den
tidigare pantritten eller anvints for bevarande, aterstillande eller forbittrande
av dess sikerhet. Se t.ex. Weiss s. 257, Sohm-Mitteis-Wenger s. 350 £.; jfr Logd-
berg s. 5 not 2.

112 Se om dessa associationstyper Wagner s. 8 ff., Klestad, Rederansvaret, s.
3 ff.
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de i foretaget intresserade svarade for uppkomna forbindelser endast
med sina andelar. Den som anfortrotts handhavandet av fartygets drift
kunde salunda icke genom sina avtal forplikta de dvriga intressenterna
utdver deras tillskjutna andelar, men blev & andra sidan sjilv person-
ligen ansvarig.

Efter hand som kapitaltiligingen blev storre och de med sjofartens
bedrivande férenade riskerna avtog samt dessutom sjoforsikringen kom
att uppfattas som den naturliga formen for riskfordelning, forsvann de
medeltida sammanslutningarna och ersattes av moderna associationer
sasom handelsbolag och aktiebolag.

En annan form for anskaffande av kapital till sjofarten var det i
Nordeuropa under 12- och 1300-talen utbildade bodmeriet.113 Detta
var ett lan, som upptogs av befdlhavaren utom fartygets hemort, och
forutsdttningen for att befialhavaren skulle dga ingd avtal hdrom var
att fartyget befann sig i néd. I motsats till sjolanet var det egentliga
bodmeriet en regelritt pantsittning av fartyget. Visserligen befriades
lantagaren liksom vid sjolanet fran aterbetalningsskyldighet om fartyget
gick under pa resan och icke ankom till destinationshamnen, men skill-
naden mellan de bada kreditformerna framtridde om resan forlopte
lyckligt. I sadant fall svarade redaren endast med fartyget och nigon
personlig fordran mot honom uppkom aldrig. Den praktiska skillnaden
mellan de bada laneformerna sjolan och bodmeri visade sig forst da
panten icke forslog till betalning. I dylikt fall kunde sj6lansborgeni-
ren stka sitt ur gildendrens formogenhet, medan bodmeriborgendren
uteslutande var hidnvisad till panten.114

Bodmeriet bidrog ocksa till att tringa tillbaka sjolanet i det dvriga
Europa, men pa grund av den knapphindiga legala regleringen dr det
svart att skilja mellan sjolan och det egentliga bodmeriet och darmed
avgora bodmeriets utbredning i medelhavslinderna. Men efterhand som
den romerska riatten under 15- och 1600-talen vann okat inflytande
ocksa inom sjordtten, borjade ater det antika sjolanet att framtrdda och
komma i bruk som medel att anskaffa kapital till utrustning infor en
sjoresa,115 Sarskilt i fransk ritt plverkade sjolanet utformningen av

13 Pappenheim I s. 129.

114 Pappenheim i ZHR XL s. 378 ff., Sotiropoulos s. 12 f., Abraham, Die
Schiffshypothek, s. 28.

115 Abraham, Die Schiffshypothek, s. 28, Sotiropoulos s. 13, Lyon-Caen VI
s. 640 ff.
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det egentliga bodmeriet och genom den franska ritten spred sig denna
utveckling ocksa till andra lander. Endast i de nordiska linderna och i
tysk ratt beholl det egentliga bodmeriet sin ursprungliga form #nda
fram till det totala avskaffandet av institutet under 1900-talet. Den
romerska rittens stigande inflytande ledde till en sammanblandning av
de bada instituten, vilket medforde att man tex. i Guidon de la mer
Cap. 18, 19 tillit upptagande av bodmerilan icke endast for befalhava-
ren utan ocksd for redaren och gjorde lantagaren personligen ansvarig
for den del av det lanade beloppet som icke anvindes under resan.116

Den sammansméltning av de inom respektive rdttsomraden utveckla-
de principerna som dgde rum mot slutet av medeltiden medforde bil-
dandet av en allmin europeisk kopmansritt, lex mercatoria.117 1 denna
utvecklades tanken att behandla sjoformogenheten, dvs. fartyget, frak-
ten och lasten, som ett fran landformogenheten skilt ansvarsobjekt. Sjo-
kreditorerna, vilka var hianvisade att for sina krav halla sig till sjofor-
mogenheten, skulle som kompensation erhdlla en formansrétt i denna
for att slippa undan konkurrensen med gildendrens Ovriga fordrings-
havare. Receptionen av romersk riatt medforde inforandet av alit fler
privilegierade rittigheter.

Redan under medeltiden framtrider silunda en tendens att tillerkin-
na leverantorer eller langivare, vilka utan formellt sjolan levererat va-
ror pa kredit efter bestillning av befilhavaren respektive tillhandahallit
medel for att mojliggora inkop av fornodenheter, en privilegierad still-
ning.118 Linge var det dock fraga endast om en formansritt, som gav
borgendren en foretridesratt till betalning framfor ovriga borgenérer.
Forst i samband med att redarens sdrskilda ansvar med sjoformogen-
heten sattes i system, uppkom kravet pa att de privilegierade rittigheter-
na skulle tillerkdnnas sakrattsligt skydd ocksa 1 forhallande till forvarva-
re av fartyget. Beroende pa de olika ansvarssystemens utformning blev
det sakrittsliga skyddet tillgodosett pa skilda sitt. I de germanska lin-
derna, dir endast fartyget héftade utan att det samtidigt uppkom négot
personligt ansvar for redaren, ansags den privilegierade stillningen
medfora en pantritt i fartyg och frakt.119 Inom den romanska ritts-

116 Carrus s. 12, Lyon-Caen VI s. 636 ff.

117 Wagner s. 45 ff.

118 Carrus s. 11 f., El-Baroudi s. 36 f.

119 Sotiropoulos s. 62 ff., Carrus s. 87 ff., Paunesco s. 23 f., El-Baroudi s. 196
ff., Price s. 172 ff.
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kretsen, dér redaren i princip var personligen ansvarig, men med moj-
lighet att frigéra sig fran detta ansvar genom att abandonera fartyget
till borgendrerna, ansags de privilegierade fordringarna medfora en
“droit de suite”, vilken gav skydd gentemot forvirvare av fartyget.120
I det anglo-amerikanska systemet slutligen var det sakrittsliga skyddet
en direkt foljd av att man dels betraktade sjilva fartyget som ansvars-
subjekt, dels sdg den privilegierade stidllningen hos vissa fordringar som
ett processuellt medel att rikta talan mot fartyget.121

Den svenska sjolagen 1667 upptog icke nagon formansritt for ford-
ringar, som grundade sig pa befilhavarens avtal. Befilhavaren var
sjalv ansvarig for fullgorandet av sina forbindelser och ett personligt
ansvar uppkom i princip ocksa for redaren.122 Den senare hade emel-
lertid mojlighet att frigora sig fran sitt ansvar genom att abandonera
fartyget till fordringsigarna. Endast d& befilhavaren lanat pengar pa
bodmeri, ansigs borgendren ha formansritt i fartyget och bodmeri-
lanet hade ocksa sakrattsligt skydd vid frivillig overlatelse av far-
tyget.123

En sirskild formansritt pa grund av befilhavareavtal erkidndes forst
i 1864 ars sjolag. Befidlhavaren hade hir en legal fullmakt att for reda-
rens rikning utom hemorten sluta avtal som angick fartygets utrust-
ning, underhall och befraktande eller eljest var nodvindiga for resans
utforande. Vid dessa avtal uppkom inte nagot personligt ansvar for

120 Sotiropoulos s. 103 ff., Carrus s. 70 ff., Paunesco s. 12 ff., El-Baroudi s.
60 ff., Price s. 190 ff.

121 Sotiropoulos s. 144 ff., 196 ff., Carrus s. 94 ff., Paunesco s. 16 ff., El-
Baroudi s. 126 ff., Price s. 1 ff.

122 Skiplegobalken 16 kap. stadgade hirom, att “allt thet een Skipare sluter,
gor eller handlar, i the ting, som effter hans Embete honom fértrodde dro eller
wara bore, ther igenom forbinder han icke allenast sigh, uthan ock sine Reedare,
och begge theras arfwingar, si att the i Krafft aff samma Forbindning blifva
plicktige att svara till all kdro, som them i s& matto mota kan”.

123 Regler hirom upptogs i Bodmeribalken 8 kap. I 9 kap. av samma balk
omnimndes bilbrev sasom en form av upplaning av medel for byggande eller
reparation av fartyg eller for att betala eller underhalla skeppsfolket. Bilbrevet
fungerade som en lanehandling, vilken erhdll sin officiella prigel genom att be-
vittnas av tva av rittens ledamoter. Ett sdlunda bevittnat bilbrev hade formans-
ritt framfér all annan gild och dven om icke nagot uttryckligt stadgande fore-
kom, antogs bilbrevet medfora sakrittsliga verkningar, se Hambro s. 402, Dahl-
strom s. 19, Flintberg s. 225, Handels- och Sjolagskomitén 11T s. 19, Motiv 1847
s. 90.
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redaren, utan ansvaret var begrinsat till fartyg och frakt.124 Det var
salunda icke redaren utan fartyget som hiftade for borgenirens ford-
ran. Som sikerhet for denna fordran hade borgendren en formansritt i
fartyget och for att icke gora denna ritt illusorisk foreskrev lagen att
den forménsberittigade fordringen skulle kunna goras gillande i farty-
get dven sedan detta Overgitt i ny dgares hand pa grund av frivillig
forsiljning.125

Den av lagen erkinda formansritten utgjorde i realiteten en pantritt
i fartyget. Termen sjopantritt anvindes emellertid forst i 1891 ars sjo-
lag. 126 Enligt denna lag uppkom sjopantritt for fordringar, som grun-
dade sig pa forbindelser, vilka befilhavaren i denna sin egenskap ingatt
for fartygets behov.127 Hirmed avsags avtal som befdlhavaren dgde be-
horighet att sluta for redarens rikning da fartyget befann sig utom hem-
orten.128 Redarens ansvar for dessa avtal var ocksa enligt 1891 ars lag
begrinsat till fartyg och frakt.129

Vilka dr de rittspolitiska skdl som motiverar att denna sjopantritt

124 43 § jfrd med 12 §.

125 Motiv 1863 s. 111 f., Hambro s. 402 f.

126 Beteckningen sjopantritt lanserades av Matzen under forhandlingarna pa
det fjirde nordiska juristmétet i Kopenhamn 1881; jfr Rygh s. 1 f.

127 Enligt 268 § 4, uppkom pantritt i fartyg och frakt for “fordringar, som
grunda sig pa forbindelser, hvilka befilhavaren i denna sin egenskap ingatt for
fartygets behof, eller pa uteblifvet, felaktigt eller ofullstindigt fullgbrande af
forbindelser, hvilka redaren sjilf eller annan pi grund af redarens fullmakt in-
gatt och som skolat af befilhavaren i denna hans egenskap fullgdras, si ock
fordringar 4 ersittning for skada, hvilken véllats genom fel eller forsummelse,
som i 8 § sigs; befidlhavarens fordran for hvad han sjilf forskjutit for fartygets
behof eller pa grund af egen utfistelse for sddant Andamal nddgats utgifva”.

128 48, 49 §§. Enligt 48 § var befilhavaren behdrig att i denna sin egenskap,
nir fartyget befann sig utom hemorten, for redarens rikning sluta avtal och
ingd forbindelser angiende allt som avsdg resans utférande samt att bortfrakta
fartyget och & redarens viagnar kidra i mal, som angick fartyget. 49 § reglerade
under vilka nirmare omstindigheter befialhavaren dgde behorighet att upplina
medel.

129 7 § stadgade: “Redare svare, dir ¢j i denna lag annorlunda stadgas, per-
sonligen, det ar med allt sitt gods, for de forpliktelser, han sjalf eller genom
annan iklader sig med afseende a fartyget.

For fordringar, hvilka grunda sig pa uteblifvet, ofullstindigt eller felaktigt full-
gorande af forbindelse, som redaren sjilf eller annan pa grund af redarens full-
makt ingatt men hvilkas fullgbrande alegat befdlhafvaren i denna hans egen-
skap, s& ock for de forbindelser, fartygets befialhavare i denna sin egenskap,
men icke pa grund av redarens sirskilda fullmakt, ingatt, hiafte redaren allenast
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svenska lagstiftaren har tagit intryck av utlindska sjolagar. Pa grund av
sjoréttens internationella karaktidr bor det vara ett stindigt intresse att
forsoka anpassa de nationella reglerna till de principer, som dr forhérs-
kande inom de tongivande sjofartsnationerna. Detta dr oftast en forut-
sittning for att den egna sjofartsndringen skall kunna hidvda sig pa
virldsmarknaden.

De rittsprinciper som ligger bakom tanken pa att lata vissa ford-
ringar erhalla forménsritt till betalning ur fartyg, frakt och gods och
som tidigt kommit att framtrida i andra lagstiftningar har icke varit
fraimmande for den svenska lagstiftningen. T motiven till 1864 ars sjolag
konstateras salunda att versio in rem-principen sedan linge erkints i
svensk ritt och bla. medfort att atskilliga fordringar, som uppstatt i
samband med sjofart, tillerkdnts formansritt i fartyg och gods.130 Som
exempel harpa anfors den forméansritt i gods som enligt den allmédnna
formansrittsordningen i 1734 4rs lag tillkom besdttningens loner, frakt
och skeppslega, liksom den formansritt i gods och fartyg som tiller-
kéndes bilbrevs- och bodmerilansborgenirer.

Under forutsdttning att sjofartens intressen tjinas dirigenom, bor det
darfor icke foreligga nagra allvarligare betiankligheter mot att erkéinna
nya formansritter. I friga om avtal som befilhavaren ingar utom hem-
orten existerar ett berdttigat intresse att underldtta de ansprak pa kre-
dit, som i dessa fall regelmissigt uppkommer. Det dr hdr naturligt att
borgendren koncentrerar sin kreditviardering till den egendom som
han har framfor sig, och att den personliga kreditvdardigheten eller det
personliga ansvaret hos den ofta okiinde redaren i regel saknar all be-
tydelse. Fartyget blir darfor det naturliga kreditunderlaget. Under si-
dana férhédllanden och enér det ligger i sjofartens intresse att befélha-
varen beredes kredit, ar det motiverat att lagen tilligger borgenédren en
siarskild forménsritt.

Det dr ocksd dessa synpunkter som utgdr den avgorande motive-
ringen for att fordringar pa grund av befilhavareavtal skall vara ut-
rustade med sjopantrétt.131 T tysk rdtt och senare dven i nordisk ratt

med fartyg och frakt; dock svare redaren personligen for besittningens ford-
ringar pa grund af hyres- och tjinsteaftal, som befialhavaren slutit.”

130 Motiv 1863 s. 109 f.

131 Motiv 1863 s. 109 ff., Motiv 1887 s. 186 f., Hambro s. 399 ff., Dahlstrom
s. 19 ff., 50 ff.
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har man emellertid argumenterat for att sjopantritten var att uppfatta
som en nddvindig kompensation for att borgeniren endast kunde halla
sig till fartyg och frakt.132 Man har medvetet strivat efter att skapa
ett samband mellan den begrinsade ansvarigheten och sjopantritterna
och hévdat, att sjopantritt endast kan uppkomma i de fall, dir reda-
rens ansvar ar begrinsat.

Det kan emellertid ifragasittas, om detta samband nagonsin existerat
annat 4n som en rattsteknisk konstruktion for att uppna dverensstim-
melse mellan reglerna om ansvarsbegriansning och sjopantritt.132¢ Till
och med i motiven till 1891 ars sjolag papekas, att dven i de fall dir
lagen icke inskranker borgenérens ritt till sjoformogenheten dr det dnda
denna som star i forgrunden.133 Virdet av sjopantritten som kompen-
sation for ansvarsbegransning dr ej heller stort. Niar borgendren som
bist behover sjopantritten, dr rederiet i allmidnhet insolvent och da lir
ansvarsbegransningen icke vara till stor skada for honom.134

Detta samband, om det &verhuvudtaget existerat, tillhor numera en
svunnen tid. Savidl den nu upphidvda ansvarsbegrinsningskonventionen
1924 som sjopantrdattskonventionen 1926 har uttryckligen tagit avstand
hérifrdn.135 Det kan emellertid konstateras att det radder en viss har-
moni mellan reglerna. Ofta uppkommer sjopantritt samtidigt med att
redaren kan begrinsa sitt ansvar. I sidana fall ir det naturligt, att man
forsokt uppnd en viss enhetlighet i konstruktion och ordval. Detta dr
siarskilt fallet i fraga om reglerna om ansvarsbegriansning och sjopant-
ritt vid befdlhavareavtal. Denna sammanjimkning bor beaktas, d4 man
tolkar regeln om sjopantritt for sidana avtal.

5. Amnets uppliiggning

Hirovan har foremalet f6r den foljande framstillningen angivits i sina
huvuddrag. For att redovisa resultatet av undersokningen har féljande
plan for framstillningen begagnats.

Till en borjan tecknas en komparativrittslig bakgrund till de i det

132 Motiv 1887 s. 186 f., Platou s. 101 f., Knoph s. 112 f., Dahlstrom s. 46 f.,
Hambro s. 401 ff., Rygh s. 3 ff., Wiistendorfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht,
s. 134 f,, Sotiropoulos s. 61 ff.

132z Jfr Rygh s. 6 ff.

133 Motiv 1887 s. 189 f.

134 Jfr Rygh s. 6, Pineus i NFT 1939 s. 283 ff.

135 Sotiropoulos s. 228 ff., Paunesco s. 143 ff., Carrus s. 144 ff., El-Baroudi s.
247 ff.

5
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foljande behandlade problemen (Kap. II). Efter en presentation av
1926 ars konvention och dess forarbeten (1), foljer en redovisning av det
utlindska materialet fran icke-konventionsstater (2). Direfter inriktas
framstillningen pa sitt huvudféremal, namligen tolkningen av stadgan-
det om sjopantritt for befilhavareavtal. Efter en inledande analys av
den legala utgadngsmodellen (Kap. III), kommer denna att kontrasteras
mot i praktiken forekommande fall av redareingripanden. Forst be-
handlas den situationen dir redaren givit befdlhavaren sirskild instruk-
tion eller fullmakt att réttshandla (Kap. IV) och direfter undersdks de
fall ddar redaren sjilv ingripit dels genom att sluta arskontrakt om le-
verans av formodenheter till fartyget (Kap. V), dels genom att upp-
draga &t miklare att ombesorja fartygets angeligenheter pd frimmande
ort (Kap. VI). I den senare situationen uppkommer ofta problemet om
miklaren vid betalning av fartygets utgifter Overtar eventuell med
fordringen forenad sjopantritt. Hela detta problem om Overgang av
sjopantritt i allminhet kommer att behandlas inom ramen for detta
avsnitt.

Framstillningen Overgar direfter att analysera de olika rekvisit, som
dr uppstillda for att sjopantritt skall uppkomma. Till en borjan under-
soks vad som erfordras for att avtalet skall anses vara slutet utom hem-
orten (Kap. VII). Direfter redovisas vilka atgarder som kan sigas falla
under begreppen “fartygets bevarande” och “’resans fortsdttande”
(Kap. VIII och IX). I samband med behandlingen av det senare av dessa
rekvisit foretas en analys av resebegreppet, varefter foljer en undersok-
ning avseende innebdrden av rekvisitet kriaves” (Kap. X).

En fraga av stor betydelse dr, huruvida uppkomsten av sjopantritt
paverkas av det forhallandet att fartyget ar bortfraktat och befraktaren
skall bdra de utgifter, som har samband med fartygets drift. Detta
problem undersoks vid olika typer av fraktavtal (Kap. XI). Till sist
presenteras 1967 ars konvention och en samlad behandling ges av de
skal, som legat bakom avskaffandet av sjopantritten for befilhavare-
avtal (Kap. XII).



Kapitel 1T
INTERNATIONELLT PERSPEKTIV

1. 1926 drs konvention om fartygsinteckning och sjépantritt

Virldshandelns expansion under mitten av 1800-talet medférde stora
fordndringar for sjofarten. Byggandet av storre och snabbare fartyg for
att mota det okade transportbehovet slukade stora summor och med-
forde ett vixande kapital- och kreditbehov inom rederindringen. Tidi-
gare finansieringsmetoder visade sig vara otillrickliga och kraven pa
inrdttandet av ett mera tidsenligt kreditmedel gjorde sig gidllande med
storre styrka. Fartyget utgjorde det naturliga kreditunderlaget och efter
hand som det blev vanligare att fora offentliga register over fartygen,
inférdes regler om fartygshypotek. I borjan av 1900-talet var fartygs-
hypoteket kidnt i s3 gott som samtliga sjofartsnationer av nagon bety-
delse.1 Trots att de olika reglerna om detta institut grundade sig pa
samma idé, ndmligen tanken att lata fartyget utgora objekt for en kon-
ventionell sakritt, uppvisade de patagliga olikheter i fraga om rittig-
heternas uppkomst, publicitet, utformning och effekt.2 Detta forhal-
lande var visserligen en logisk foljd av att det foreldg olika rittsupp-
fattningar i skilda réttssystem, men det bidrog till att fartygshypoteket
sett ur internationell synvinkel betraktades som ett osdkert kreditmedel.
Ett annat skdl hartill var den bristande Overensstimmelsen, i reglerna
om privilegierade rattigheter med formansritt framfor hypoteket.3

Det var i detta lige, som tanken pa en unifiering av reglerna om
fartygshypotek och sjopantritt uppkom.3e Initiativet utgick fran Co-
mité¢ Maritime International (CMI).4 I en cirkuldrskrivelse och ques-

1 Se Abraham, Die Schiffshypothek, s. 31 ff., Trappe, Die Schiffshypothek,
s. 6, de Juglart i Rev. trim., Tome IT 1949, s. 237 ff.

2 Jfr Paunesco s. 25 ff. For en utforligare komparativ redogdrelse se Abra-
ham, Die Schiffshypothek.

3 Paunesco s. 40 f.

32 Termen sjopantritt anvindes hir som en necutral beteckning pa privilegie-
rade rittigheter och icke i sin betydelse enligt skandinavisk sjoratt.
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tionaire” till de associerade medlemmarna ar 1901 framholls de oldgen-
heter, vilka var forenade med tillimpningen av kvarstadslandets lag
(lex fori) pd hypotek. Vidare understroks de stora skiljaktigheterna i
reglerna om sjopantritter. Syftet med denna aktion frdn CMI:s sida
var att undersoka, om medlemmarna var beredda att acceptera flaggans
lag som tillimplig lag vid konflikt eller om man hellre onskade inrikta
sig pa ett forsok att astadkomma unifiering av reglerna.

Reaktionen var positiv for en unifiering av reglerna och CMI:s ar-
bete tog sin borjan i Hamburg 1902.5 Arendet forekom dar pa dag-
ordningen, men till £61jd av tidsbrist kom det aldrig upp till diskussion.

Pa konferensen i Amsterdam 1904 upptogs drendet pa nytt och blev
foremal for livlig debatt. Konferensen beslot att systemet med att till-
laimpa flaggans lag icke kunde ifrigakomma som 16sning pa problemet,
men enades om att koncentrera sig pa utarbetandet av enhetliga regler
i sadana fragor som hade ett verkligt internationellt intresse. En kom-
mission tillsattes med uppgift att utarbeta ett forslag till konventions-
text, vilket skulle ligga till grund for vidare behandling pa ndstkomman-
de konferens.6

Det av kommissionen utarbetade forslaget upptog fem sjopantrétter.
Bland dessa forekom under punkt 5 till art. 3 sjopantritten for: befil-
havarens utlidgg, forskott till befilhavaren for nodviandig utrustning un-
der senaste resan; bodmerilan; fordringar pd grund av reparationer
eller leveranser av rekvisita, proviant och utrustning till fartyget dock
endast under forutsittning att fordringen uppkommit och utsoktes i
den hamn dir fartyget lag, eller i ndgon annan hamn i samma land
som fartyget kunde komma att anlopa under samma resa.? Sedan for-
slaget cirkulerats bland medlemmarna, riktades kritik mot den enligt

4 El-Baroudi s. 257 f., de Juglart i Rev. trim., Tome II 1949, s. 239.

5 Hir behandlas konventionens férarbeten med utgdngspunkt fran sjo-
pantritten for befilhavareavtal. For en utforligare redogorelse for konventions-
arbetet se Carrus s. 144 ff., Paunesco s. 95 ff., El-Baroudi s. 257 ff.

6 CMI Bull No 11, s. V—VIL.

7 CMI Bull No 12, s. 4, Draft-treaty on Mortgages and Liens on Ships,
Art. 3:5 ”Masters disbursments, money advanced to the master for necessaries
of the vessel during the last voyage; loans of bottomry; ...claims for repairs,
furnitures, supplies, outfitting of the ship, but only in so far as these claims
arise and are enforced at the port where the vessel lies, or in the ports of the
same country where she calls during the same voyage.” Jfr El-Baroudi s. 263.
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mangas formenande alltfor korta preskriptionstiden for fordringar pa
grund av reparation av och leveranser till fartyget. Kommissionen utta-
lade emellertid, att det fanns starka skil som motiverade att dessa krav
skulle goras gidllande sd snart som mojligt; om fordringsdgaren tilldt
fartyget att avgd utan att skaffa sig betalning eller garanti, fick han
sta sitt eget kast.8

Vid Liverpool-konferensen 1905 diskuterades det av kommisionen
avgivna forslaget utan att man sirskilt dgnade sig at fragan om sjo-
pantritten for befdlhavarens avtal. Man enades om att den foreslagna
texten ater skulle understillas den kommission, som utarbetat den.

Texten bearbetades direfter av kommissionen i Paris 1906. T det
forslag som slutligen avgavs forekom icke nagon sjopantritt for befil-
havarens forbindelser.9 Pariskommissionens konventionsutkast disku-
terades ddrefter av CMI:s medlemmar pa konferensen i Venedig 1907.
Motsittningar forelag darvid mellan 4 ena sidan den amerikanska in-
stillningen och 4 andra sidan den engelsk-kontinentala.10 USA, som
vid denna tid icke var nigon redarenation men i huvudsak represen-
terade befraktarintressen, forklarade genom sin delegat, att man Onska-
de bibehélla s& méinga sjopantritter som mojligt.1t Denna instillning
understoddes av europeiska representanter for befraktarintressen, vilka
framholl, att det var nodvéndigt att behalla sjopantritten for befil-
havarens forbindelser, emedan fartyget utan denna pantritt icke skulle
kunna fortsitta sin resa pa grund av brist pa kredit.12 Den engelsk-
kontinentala instdllningen priaglades diaremot av en strivan, att i gorli-
gaste man inskrinka antalet sjopantritter till f6rman for fartygshypo-
teket.13 Fran engelsk sida understroks, att sjopantritten for befdl-
havareavtal var foraldrad i en tid da telegrafkommunikationerna, for-
sdkringsorganisationen och kreditforhillandena &verhuvudtaget med-
forde att befdlhavaren med litthet kunde finna nodvindiga medel var
som helst under resan.

Fran tysk sida framholls nodvédndigheten att bevilja sjopantritt i alla

8 CMI Bull No 12, s. 8 f.

9 Se Draft-treaty on Hypothecations and Maritime Liens, CMI Bull No 19,
s. 12 ff., 41 ff.

10 Paunesco s. 108, El-Baroudi s. 267 f.

11 CMI Bull No 19, s. 629 ff.

12 CMI Bull No 19, s. 646 ff., 387 f.

13 CMI Bull No 19, s. 614 ff., 627, 628, 639, 640, 650.
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de tillfdllen, dir redarens ansvarighet var begrinsad, sisom en kompen-
sation for redarens favor av ansvarsbegrinsning.14

Venedigkonferensen antog som slutligt forslag det av Pariskommis-
sionen avgivna, vilket foljaktligen icke upptog nédgon sjopantritt for
befilhavarens forbindelser. Denna text presenterades pa den diploma-
tiska konferensen i Bryssel ar 1909. Under denna konferens utsattes
forslaget for sdrskilt hiftig kritik fran tyskt och amerikanskt hall.15
Den tyska delegationen presenterade ett eget konventionsutkast, som
grundade sig pa tanken att sjopantritt skulle tillerkdnnas alla ford-
ringar, vilka var hinvisade att soka sin betalning endast ur fartyg och
frakt.16 Forslaget upptog en sjopantritt for befdlhavarens forbindelser,
foretagna inom ramen for hans legala fullmakt och i syfte att gora
det mojligt for fartyget att fortsatta resan. Kravet pa erkdnnande av en
dylik sjopantritt grundade sig, menade man fran tysk sida, pd hidnsyn
till de mindre redarna, vilka icke hade en stark ekonomisk stillning
eller var okdnda och som utan denna sjopantritt skulle befinna sig i
en situation, ddr det var omojligt for dem att erhalla kredit. Ett annat
skil for att tillerkdnna sjopantritt for dylika krav var att fartyget kunde
komma i en nodsituation, dir befdlhavaren t.ex. maste inga bogserings-
avtal eller foreta overhdngande reparationer, varvid befilhavaren utan
denna pantratt kanske ej kunde utverka kredit.17

Aven fran fransk sida anfordes, att denna sjopantritt for befilha-
vareavtal syftade att tillgodose krav, vilka avsag att bevara det ge-
mensamma intresset dvensom fullfoljandet av resan for att intjina
frakten, och vilka darfor hade alla de karakteristika, som erfordrades
for att ett krav skulle vara privilegierat. Ett undertryckande av denna
sjopantridtt, menade man, skulle medféra obilliga och beklagliga
konsekvenser for fartygskrediten. Den franska delegationen pifordrade
darfor att denna sjopantritt skulle tillatas.18

Aven den engelska delegationen hdvdade numera, att sjopantritten
var till fromma for hela den sjorittsliga krediten och att den borde
aterupptagas i texten.19

14 CMI Bull No 19, s. 510 ff.

15 El-Baroudi s. 273, Carrus s. 146 f.
16 Proces Verbaux 1909 s. 40 ff.

17 Paunesco s. 113.

18 Proceés Verbaux 1909 s. S1.

19 Procés Verbaux 1909 s. 64,



71

Under konferensen uppdrogs at en sirskild kommission att dver-
arbeta den foreslagna konventionstexten. Denna kommission forklarade
i anslutning till sitt slutligen framlagda forslag att den under sitt arbete
haft att ta hdnsyn till tvd dominerande intressen; & ena sidan nddvin-
digheten att bibehalla harmonien mellan forslaget om ansvarsbegrians-
ning och det om sjopantratt och hypotek, si att sjopantrétt skulle upp-
komma dér ansvaret var begrinsat, 4 andra sidan principen att icke
tillata en privilegierad stillning annat dn om det forelag absolut nod-
vandighet.20 Betraffande befilhavarekrediten forklarade man, att den-
na uppenbarligen hade forlorat mycket av sin betydelse for sjofarten,
men att det i vissa lander uttryckts en Onskan att en sjopantriatt under
vissa villkor skulle tillerkdnnas for befalhavarens utgifter eller for le-
verantdrs- och reparationsfordringar, da dessa uppkommit under resa.
Kommissionen forklarade sig darfor beredd att i begrdansad utstrackning
tillata sjopantrdtt for leveranser och reparationer.2! Dess forslag ut-
mynnade i att sjopantritt skulle tillkomma bl.a. f6ljande fordringar:

”Les créances pour fournitures et réparations et autres obligations dans le
méme but, contractées par le capitaine, en cas de nécessité, hors du port
d’attache, pour la conservation du navire ou pour la continuation du
voyage, en tant que ces actes ont été nécessités par un besoin réel, que le
capitaine soit ou non en méme temps propriétaire du navire et que la
créance soit la sienne ou celle des fournisseurs, réparateurs, préteurs ou
autres contractants.”22

Denna text upptogs i det slutliga forslaget till konvention och under-
stilldes respektive regeringar for ndirmare studium.23

Forslaget tillfredsstillde emellertid icke alla de deltagande staternas
regeringar och vid den diplomatiska konferensen i Bryssel 1910 pre-
senterade flera regeringar observationer, vilka innebar modifieringar av
1909 ars forslag.24 Fran amerikanskt hall invinde man bla. att sjo-
pantritten for leveranser och reparationer borde antagas utan att den
gjordes beroende av vem som verkstalit bestdllningar eller av att gjorda
bestdllningar varit nddvidndiga.25 Denna instdllning motiverades av att

20 Procés Verbaux 1909 s. 179.

21 Procés Verbaux 1909 s. 180.

22 Proces Verbaux 1909 s. 180.

23 Procés Verbaux 1909 Annexe II s. 194 ff.

24 El-Baroudi s. 273, Paunesco s. 115, Carrus s. 147.
25 Procés Verbaux 1910 s. 43.
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den amerikanska kongressen i juni 1910 antagit en ny lag om privilegie-
rade fordringar, vilken intog en generds hallning gentemot alla dem som
levererat varor till fartyget eller utfort reparationer pa detsamma.26

Den grekiska regeringen anforde ddaremot en forhoppning om att kon-
ferensen skulle besluta att overge sjopantritten for befilhavareforbin-
delser. Denna sjopantritt fanns icke med i den nya grekiska sjolagen
fran ar 1910 och ej heller i den belgiska sjolagen av, ar 1908. Den
ansags obehovlig med hédnsyn till den rddande situationen med rederi-
nidringens dndrade praktiska funktioner, telegrafen, angfartyg, forsik-
ringar och agenter.27

Den tyska regeringen forklarade sig vidhalla sin tidigare uppfattning,
att det var nodviandigt att tillerkdnna sjopantritter for alla de ford-
ringar, betriffande vilka redaren endast hade ett begriansat ansvar.28

Fran engelsk sida framholls, att sjopantritten borde omfatta alla be-
falhavarens utgifter och alla forbindelser, som denne atagit sig for farty-
gets rdakning.29

De skandinaviska regeringarna anforde, att de nordiska sjolagarna
sedan linge realiserat tanken pd ett samband mellan ansvarsbegrins-
ning och sjopantritt. Denna harmoni kunde icke dverges utan att skada
de fordringsidgare, vilka endast kunde utsoka sin fordran i sjoformégen-
heten.30

Efter diskussion beslot konferensen att anyo lata forslaget bearbe-
tas av en sdrskild kommission. Denna presenterade sin text pid den
diplomatiska konferensen 1913.

Enligt art. 3. 4. tillkom sjopantriatt: ”— — — les créances provenant de
contrats passés, ou d’opérations effectuées par le capitaine, hors du port
d’attache, pour les besoins réels de la conservation du navire, ou de la
continuation du voyage, sans distinguer si le capitaine est ou non en méme
temps propriétaire du navire, et si la créance est la sienne ou celle des
fournisseurs, réparateurs, préteurs ou autres contractants”.31

En jimforelse med tidigare forslag ger vid handen att nagra storre
fordndringar salunda icke gjorts och de sprakliga redigeringarna i

26 The Federal Maritime Lien Act 1910.

27 Procés Verbaux 1910 s. 56.

28 Paunesco s. 117, Procés Verbaux 1910 s. 262.

29 Paunesco s. 117, El-Baroudi s. 274, Procés Verbaux 1910 s. 55.
30 Proces Verbaux 1910 s. 263.

31 Procés Verbaux 1922 s. 12.
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forslaget hade influerats av texten till bestimmelsen om ansvarsbe-
grinsning for befilhavarens avtal.

Nista gang frigan diskuterades var pa CML:s konferens i Antwer-
pen 1921. Aterigenom uppstod meningsskiljaktigheter i frdgan om
konventionen borde uppta en sjopantritt for befilhavarens avtal eller
ej.32 A ena sidan understroks, att denna sjopantritt utgjorde en fara
for den fasta krediten och att dess bibehallande var obehdvligt, med
hinsyn till att det icke lingre foreldg nagra svarigheter for befilhavaren
att erhalla kredit i utlandet. A andra sidan framholls av dem som
argumenterade for ett bibehallande av pantritten, att den var nod-
vindig for den korta krediten under resa, i betraktande av att befil-
havaren icke alltid kunde fa kredit utan att kunna erbjuda en siker-
hetsriitt i fartyget. Sdrskilt anfordes som exempel, att mindre fartyg,
vars redare icke hade mojlighet att skaffa befdlhavaren kredit under
resan, utan denna pantritt skulle sakna mojlighet att fortsdtta resan.

Nagot beslut fattades icke pa konferensen, som nojde sig med att ut-
tala en forhoppning om att den diplomatiska konferensen skulle anta
konventionsforslaget, sadant det forelag.33

1913 ars forslag diskuterades direfter pa den diplomatiska konferen-
sen i Bryssel 1922, Fran amerikanskt hill gjordes nu gillande, att de
fem grupper av sjopantritter som enligt 1913 ars konventionstext hade
formansratt framfor fartygshypoteket, innebar en allvarlig fara for den
fasta krediten. En revision av Federal Maritime Lien Act 1920 hade
nidmligen medfort, att endast ett fatal sjopantritter hade béttre prioritet
in hypoteket.34

For att tillfredsstdlla de amerikanska intressena inforde 1922 ars
konventionsforslag tva kategorier av sjopantritter; de som hade bittre
prioritet dn fartygshypoteket och de som hade formansritt efter den
konventionella sdkerhetsritten. Bland de senare upptogs sjopantritten
for befilhavareforbindelser. Denna skulle salunda normalt dga for-
mansritt efter hypoteket, men om den uppkommit innan hypoteket
inskrivits ochy dessutom inforts i registret inom tre manader fran upp-
komsten skulle den tillerkdnnas forsta prioritet.35

32 El-Baroudi s. 275 ff, Paunesco s. 120 ff.

33 Paunesco s. 122, El-Baroudi s. 277.

34 Paunesco s. 122 f., El-Baroudi s. 277, Procés Verbaux 1922 s. 93.
35 Carrus s. 148 ff., Paunesco s. 124 ff., El-Baroudi s. 277 {.
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Den antagna texten savitt angar befidlhavarcavtalen erhdll foljande ly-
delse:

Art. 2. 5. ”Les créances provenant de contrats passés ou d’operations effec-
tuées par le capitaine hors du port d’attache, en veriu de ses pouvoirs
légaux pour les besoins réels de la conservation du navire ou de la con-
titinuation du voyage, sans distinguer si le capitaine est ou non en méme
temps propriétaire du navire et si la créance est la sienne ou celle des
fournisseurs, réparateurs, préteurs ou autres contractants.”36

Den péa konferensen antagna texten understilldes respektive regeringar
for godkidnnande och eventuellt undertecknande, men blev anyo fore-
mal for en hel del kritiska invindningar pad den diplomatiska konfe-
rensen 1923. Aterigen uppstod diskussion om bibehallande av sjopant-
ritten for befdlhavareavtal samt om denna pantritts prioritet fore eller
efter fartygshypoteket.37 Resultatet av denna konferens blev att sjo-
pantritten bibehdlls med samma prioritet som i 1922 ars forslag.38

Pa CMI:s konferens i Genua 1925 anférdes fran engelsk sida, att
sjopantritten for befdlhavareavtal borde ha prioritet framfor fartygs-
hypoteket.39 Den hollindska delegationen vinde sig mot upptagandet
av denna sjopantritt i konventionen och angav som skil harfor, att den
var skadlig for den fasta krediten.40

Trots att en del stater redan undertecknat 1922 ars konventionsfor-
slag, dock utan att ha fattat beslut om ikrafttridande, upptogs diskus-
sionerna kring forslaget aterigen pa den diplomatiska konferensen i
Bryssel 1926. Anledningen hértill var de nya invidndningar, som vissa
stater gjort framfor allt betriffande reglerna om sjopantritten for be-
falhavarens avtal.41

Resultatet av 1926 ars konferens blev, att man slutligen lyckades
forena sig om och antaga en fullstindig konventionstext samt att sjo-
pantritten for befilhavareavtal upptogs som nummer fem i ordningen
i art. 2 och tillades prioritet framfor fartygshypoteket. Den slutligen
antagna texten blev densamma som i 1922 ars forslag.42 Den officiella

36 Proces Verbaux 1922, Annexes Il s. 251.

37 El-Baroudi s. 279, Paunesco s. 126 f.

38 Procés Verbaux 1923, Textes adoptes s. 138 f.

39 El-Baroudi s. 280 f., Paunesco s. 130, CMI Bull No 74 s. 249 ff,

40 El-Baroudi s. 281, CMI Bull No 74 s. 259, Paunesco s. 131.

41 El-Baroudi s. 281 f., Paunesco s. 132, Procés Verbaux 1926 s. 53 f., 60 ff.
42 Procg¢s Verbaux 1926 s. 85 f.
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svenska Oversittningen av denna regel i konventionen har foljande
lydelse:

Art. 2. Sjopantritt i fartyget, i frakten for den resa, varunder den sjopant-
berittigade fordringen tillkommit, och i de tillbehor till fartyget och frak-
ten, som forvirvats efter resans borjan, tillkommer:

5) Fordringar i £6ljd av att befilhavaren pid grund av honom enligt lag
tittkommande behorighet, utanfor fartygets hemort, ingitt avtal eller traffat
atgarder med hinsyn till vad for fartygets bevarande eller resans fortsit-
tande verkligen krdves, oavsett om befdlhavaren var fartygets redare eller
icke och om fordringarna tillkomma honom, eller leverantorer, reparati-
rer, langivare, eller andra med vilka avtal slutits.43

Som en jimforelse har det sitt intresse att hidr aterge motsvarande
regel om ansvarsbegriansning for befilhavareavtal i 1924 ars konven-
tion om ansvarsbegransning. Stadgandet har foljande lydelse:

Art. 1. Fartygsdgaren ar ej ansvarig till hogre belopp dn virdet av fartyget,
frakten och fartygets tillbehor:

8) for forpliktelser, som folja av att befilhavaren pad grund av honom
enligt lag tillkommande behdrighet, utanfor fartygets hemort, ingatt for-
bindelse eller triaffat dtgdrder med hdnsyn till vad for fartygets bevarande
eller resans fortsattande verkligen krdaves, utan sd ar att behovet orsakats
darav att fartygets utrustning eller proviantering vid resans borjan varit
otillracklig eller bristfallig.4¢

Aven om man i 1926 ars konvention hade avvisat tanken pa att astad-
komma fullstindig parallellitet mellan reglerna om ansvarsbegransning
och sjopantritt,45 nagot som vid ett flertal tillfallen pafordrats fran
tysk sida,46 ar harmonien i fraga om den sprakliga utformningen pa-
fallande. Detta far emellertid icke leda till, att man etablerar ett sam-
band som icke existerar, och gor sjopantriattens uppkomst beroende av
om ansvaret dr begrinsat. I manga fall ssmmanfaller reglerna, sa att sjo-
pantritt uppkommer samtidigt med att ansvarsbegrinsning foreligger,
men detta hindrar icke, att de rittspolitiska skilen for att redaren skall
ha ett begrinsat ansvar dr helt olika de, som motiverar att vissa ford-
ringar erhller sjopantritt i fartyget.

1926 ars konvention har med sina regler syftat till att principiellt

43 Se Wikander, Redareansvar och sjopantritt, s. 141.

44 Se Wikander, Redareansvar och sjopantritt, s. 119.

45 Se Procés Verbaux 1910 s. 190; jfr Sandstrom s. 15.
46 Se t.ex. Procés Verbaux 1909 s. 40 och 1910 s. 23.
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fastsla fartygshypotekens och ddrmed likstdllda sikerhetsrittigheters
internationella giltighet47 samt att 4stadkomma en forbittring av farty-
gets varde som kreditunderlag for den fasta krediten genom reducering
av antalet sjopantritter. Principiella motsattningar mellan olika rdtts-
system och skilda uppfattningar i politiska, sociala och ekonomiska fré-
gor har emellertid medfort stora svarigheter att dstadkomma enighet
och finna en kompromiss dgnad att i gorligaste mén tillgodose de olika
mot varandra stridande askddningarna.48 Konventionen varken fore-
slar eller forutsitter, att de privilegierade rittigheter som densamma
erkidnner skall vara anpassade till ndgot speciellt system, men den ror
sig hela tiden med den franska rattens *privilége” som det priméra, till
vilken som ett accessorium fogas en “’droit de suite”.

Det har emellertid visat sig, att motsittningarna var alltfor stora for
att konventionen ens med sin liberala hallning skulle kunna dvervinna
dem. For niarvarande har 1926 ars konvention ratificerats av foljande
linder, namligen Belgien, Brasilien, Danmark, Estland, Frankrike,
Ungern, Italien, Norge, Polen, Ruminien, Spanien och Sverige, samt
har bitritts av Argentina, Finland, Monaco, Portugal, Schweiz, Syrien
och Turkiet. Utanfor konventionen star silunda bland andra England,
Holland, Grekland, Japan, Tyskland och USA.

2. Sjopantritten for befdlhavareavtal i ndgra utlindska rittssystem

a. Inledande anmdrkningar

Som framgatt av det foregdende star flera av de storre sjofartsnatioher-
na utanfor 1926 ars konvention. For méanga linder innebar den inter-
nationella regleringen inte négot bittre alternativ till den egna lagstift-
ningen emedan den upptog sjopantritter, som tidigare var okidnda eller
uteslot andra, som uppfattades som nodviandiga for att sla vakt kring
de nationella intressena.49 Denna motsittning mellan konventionens

47 Se Lag 1 anledning av Sveriges tilltride till 1926 &rs internationella kon-
vention rorande sjopantriatt och fartygshypotek, inf. hos Wikander, Redareansvar
och sjépantriitt, s. 111 ff.; jfr Chauveau s. 132 f.

48 Se Paunesco s. 83 ff., El-Baroudi s. 256.

49 Jfr tex. den amerikanska protektionistiska lagstifningen om maritime liens
for necessaries, vilken bereder leverantérer och verkstider prioritet framfér in-
teckningar 1 utlindska fartyg med “preferred mortgage” status, medan samma
sjopantrittshavare har simre formansritt i forhallande till motsvarande inteck-
ningar i amerikanska fartyg. Se hirom Gilmore-Black s. 612 f.
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regler & ena sidan, och den nationella rittens skydd for de egna intres-
sena 4 andra sidan, foranledde flera linder att avstd fran att ansluta
sig till konventionens system.

En jimforelse mellan gillande regler om privilegierade rittigheter
i de ldander, vilka star utanfér konventionen, ger vid handen att det
foreligger stora olikheter. Det har sin forklaring i att den historiska
bakgrunden till reglerna inte dr densamma i alla rittssystem. Uppfatt-
ningarna dr ocksa delade med avseende pi vilka fordringar som for-
tidnar en privilegierad stillning. Hirtill kommer att varje land f6rsokt
att anpassa sina regler om sidkerhetsritt i fartyget till sina allminna
regler om realkredit. Detta har naturligtvis haft till foljd att den till-
skapade sikerhetsritten icke Gverallt erhallit samma innehall.

I princip kan man hénfora rdttsreglerna till tre olika grupper, nim-
ligen den tyska, den anglo-amerikanska och den romanska.

Det tyska systemet. De tyska reglerna om sjopantrétt (Schiffsgldubiger-
recht) bygger pa den i tysk sjoritt strdngt uppritthillna skillnaden mel-
lan redarens land- och sjofédrmogenhet.50 Denna uppdelning kommer
till stdind p& grund av att redaren i vissa fall icke har nigot personligt
ansvar gentemot borgendrerna, utan endast ansvarar med fartyg och
frakt, dvs. sjoformogenheten.51 1 dessa fall dr borgenirerna hinvisade
till att erhalla sin betalning ur sjoformogenheten och kan inte rikta
ndgot ansprak mot redaren personligen. Man talar i sidana fall om
fartygsborgenirer (Schiffsgldubiger) for att markera skillnaden till andra
borgendrer, som kan erhélla sin betalning ur sivil landférmidgenheten
som annan sjoformogenhet, t.ex. ett annat fartyg, som redaren kan #ga.
Som allmén regel giller, att var gang redarens ansvar dr begrinsat till
fartyg och frakt har fartygsborgendren sjopantriitt i denna egendom.
Den begrinsade ansvarigheten och sjopantritten dr silunda samman-
kopplade med sjoformogenheten. Dessa tva sjorattsliga principer avskil-
jer denna egendom till formén for fartygsborgenirerna och de bada
principerna dr balanserade mot varandra. Den rittighet, som pa grund
av den begrinsade ansvarigheten uppkommer i den hiftande egen-
domen, dr inte endast en formansritt till betalning framfor alla andra

50 Wiistendorfer, Neuzeitliches Sechandelsrecht, s. 124 ff., Schaps-Abraham TI
§ 486 med anmirkningar, El-Baroudi s. 196 ff., Sotiropoulos s. 61 ff., Price s.
172 ff.

51 § 486 HGB.
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borgenirer, utan en pantritt som kan goras gillande gentemot god-
troende forvirvare av fartyget. Borgeniren riktar, liksom i skandinavisk
ritt, sin talan mot redaren eller befialhavaren och vid bifall till talan
faststilles fordringen till betalning ur fartyg och frakt.

Det anglo-amerikanska systemet. 1 anglo-amerikansk ritt rader olika
uppfattningar om vad som utgdr grunden for uppkomsten av “"maritime
liens”, vilka dr de rattigheter som motsvarar vara sjopantratter. Enligt
engelsk uppfattning har dessa sikerhetsritter i fartyget uppkommit som
en foljd av det forfarandet, att borgenidrerna vickte sin talan vid Court
of Admiralty direkt mot fartyget genom kvarstadsbeliggande av det-
samma (action in rem) for att tvinga redaren till instillelse vid domsto-
len.52 Efter hand erkdndes emellertid mojligheten att inleda en action
in rem”, utan att det foreldg nagon maritime lien”. S&dana rittigheter
kallas ”’statutory liens” och erbjuder icke samma sikerhet som ’mari-
time liens”.53 En ytterligare grupp av liens som erkédnnes i engelsk ritt
utgors av s.k. ”’possessory liens”, vilka motsvarar retentionsritten i
svensk ratt.54

Engelsk ritt erkdnner endast ett mindre antal ’maritime liens”. Man
kan sdga att en “maritime lien” ger ungefir samma skydd som sjo-
pantritten. Det innebir att den ger borgenaren en formansritt till betal-
ning ur fartyget och att rittigheten kan goras gillande mot vem som
helst, som besitter fartyget. Den avgorande skillnaden ligger i att réttig-
heten utdvas genom att talan riktas direkt mot fartyget (action in
rem).55 Om redaren infinner sig i domstolen for att forsvara sin sak
provas ocksa dennes personliga ansvar med ovrig egendom. Fartygets
viarde utgor salunda icke grinsen for ansvaret, sivida icke redaren kan
begrinsa sitt ansvar enligt gillande regler.56

Enligt amerikansk ritt betraktas fartyget som en juridisk enhet (juri-
dical entity), ett slags juridisk person och ddrmed ansvarssubjekt. Talan
riktas alltsd mot fartyget, vilket i amerikansk rétt 4r detsamma som att
det foreligger en ”maritime lien”.57 I motsats till engelsk ritt kan alltsa

52 Price s. 8 ff., 11 ff., Sotiropoulos s. 144 ff., El-Baroudi s. 141. Jfr dven
Tiberg, Kreditsdkerhet, s. 27 ff.

53 Price s. 90, 92 ff., 107 f., Sotiropoulos s. 148 ff., El-Baroudi s. 129, 143 ff.

54 Price s. 90 f., 106 f., Sotiropoulos s. 150, El-Baroudi s. 129.

55 El-Baroudi s. 158 f., Price s. 3.

56 Price s. 12 ff.
57 Gilmore-Black s. 483 ff., Price s. 126 ff.
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en action in rem” endast inledas om kravet mot redaren dr utrustat
med en “maritime lien”. En annan skillnad 4r att redarens personliga
ansvarighet icke kan provas om borgendren icke samtidigt har inlett
en action in personam”. Om si icke sker kan domstolen endast ut-
doma s mycket som motsvarar fartygets virde.58

Amerikansk ritt erkdnner ett storre antal sjopantritter dn engelsk,
vilket sammanhinger med att Admiralty Courts i USA hade en bredare
jurisdiktion @n motsvarande domstol i England.59 En maritime lien”
enligt amerikansk ritt ger emellertid samma skydd som motsvarande
sakerhetsritt i engelsk ratt.60

Det romanska systemet. Utmidrkande for det romanska systemet dr att
man forsokt underldtta kreditgivningen till redaren och befdlhavaren,
genom att ge en sdkerhetsritt at alla borgenirer, med vilka de forra
slutit avtal for nagot dndamal som dgde samband med fartygets resa.61
Detta ansigs nodviandigt med hinsyn till att det inte fanns nagon moj-
lighet att upplata hypotek i fartyget eller frivilligt instifta nagon annan
sikerhetsritt. Det forklarar ocksa den franska rittens stora antal privi-
legierade rittigheter i fartyg. Alla dessa sikerhetsrdtter tillkommer
fordringar som grundar sig pa avtal.

Den sikerhetsridtt som uppkommer dr en sakritt, vilken erbjuder
borgendren en formansritt (privilége) till betalning ur fartyget framfor
andra borgendrer samt en “droit de suite”, en ritt att vinda sig mot en
ny dgare till fartyget. Denna ”’droit de suite” upphor dock si snart
fartyget gjort en resa for den nye Hgaren.62

En jimforelse mellan de hir presenterade systemen ger vid handen att
likheterna med avseende pa den rittsliga effekten av de tillskapade
sikerhetsriitterna, vare sig det dr fraga om Schiffsgldubigerrechte, mari-
time liens eller priviléges maritime, ar pafallande. Man har velat astad-
komma en sdkerhetsritt i fartyg, som ger borgeniren sakrittsligt skydd
och formansritt till betalning ur fartyget framfor alla andra borgenirer.

58 Gilmore-Black s. 510 ff., Price s. 11, 115 ff.

59 Price s. 116.

60 Gilmore-Black s. 481 ff.

61 Ripert 1T s. 68 f., Price s. 194 ff., El-Baroudi s. 76 ff., 87 ff., Carrus s. 7 ff.
62 Ripert 11 s. 69, El-Baroudi s. 91 ff., Carrus s. 83.
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I stillet for att nu bygga sina regler pa nagot redan existerande sys-
tem, har konventionen forsokt att skapa en kompromiss mellan dessa.
Utgangspunkten dr att vissa fordringar, som uppkommit pa grund av
eller i samband med fartygets drift, i férsta hand skall ha sin betalning
ur fartyg och frakt. For att realisera denna tanke ar det nddvindigt att
ge dessa fordringar en formansritt (privilege) till betalning ur denna
egendom framfor andra fordringar. Det krdvs vidare att skyddet ut-
stracks s& att inte formansrétten gors illusorisk genom oOverlatelse av
fartyget. Fordringen utrustas diarfor med en “droit de suite”, vilket gor
det mojligt for borgendren att gora sin réttighet i fartyget gdllande dven
sedan det Overgatt i ny dgares hand.

Det sagda visar, att konventionens konstruktion av sjilva sdkerhets-
ritten knappast kan ha utgjort hinder f6r linder tillhdrande olika ritts-
system att ansluta sig till densamma. Orsaken till att vissa stater fore-
dragit att std utanfor torde i stillet vara att soka i den bristande
Overensstimmelsen mellan de materiella reglerna.

Det nu sagda ger oss anledning att undersoka hur reglerna om sjo-
pantritt for befdlhavareavtal ar utformade i ndgra av de linder, som
star utanfor konventionen. Undersokningen omfattar tysk, engelsk och
amerikansk ritt. For att gora bilden mera komplett, skall dven den
franska rittens regler fore inkorporeringen av 1926 ars konvention ar
1949 redovisas.

b. Tyskland

Enligt 754 § 6. i tyska HGB uppkommer sjopantritt for fordringar,
som grundar sig pd bodmerilan eller andra kreditavtal, vilka befilhava-
ren avslutat medan fartyget befinner sig utom hemorten. Detsamma
giller i fraga om fordringar som, utan att kredit beviljats, grundar sig pa
leveranser och prestationer till fartyget. Uppkomsten av sjopantritt for-
utsdtter emellertid ytterligare, att befilhavaren handlat i denna sin
egenskap, att avtalet varit nodvindigt for fartygets bevarande eller
att prestationerna erfordrats for att tillfredsstdlla dessa behov.

8. av samma stadgande foreskriver vidare att sjopantritt uppkommer
for alla andra avtal som befdlhavaren i denna sin egenskap ingar pa
grund av sin legala fullmakt och inte med anvidndande (mit Bezug) av
en sirskild fullmakt av redaren.

Befdlhavaren har en legal fullmakt att handla for redaren och inga
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rittshandlingar med bindande verkan for denne.63 Denna fullmakt
inskrianker sig till rdttshandlingar som foretas da fartyget befinner sig
utom hemorten och som angér fartygets utrustning, bemanning, provian-
tering och underhall liksom &verhuvudtaget allt som resan for med sig.
Nir fartyget befinner sig pd hemorten dr befdlhavaren ddremot icke
behorig att rdattshandla for redaren, annat 4n om han kan aberopa sig
pa en av redaren utfirdad sdrskild fullmakt.

Befilhavarens fullmakt att uppta lan eller ingd kopavtal pad kredit
liksom avslutande av liknande kreditaffirer dr emellertid begrinsad
till atgarder som dr nodvindiga for fartygets bevarande eller resans
utforande. En ytterligare forutsittning dr att den foretagna atgirden dr
erforderlig for att tillfredsstilla behovet.63a

For de fordringar, som uppkommit pa grund av befilhavarens avtal
svarar icke redaren personligen utan endast med fartyg och frakt.64 Det
forutsitter emellertid att befidlhavaren har handlat i denna sin egenskap
pa grund av sin legala fullmakt och icke med anvindande (mit Bezug)
av en av redaren sirskilt utfirdad fullmakt. Principen om ett till fartyg
och frakt begrinsat ansvar giller dock icke for det fall att redaren
stdllt sig personligen ansvarig for avtalet eller om han pa annat sitt
garanterat uppfyllandet dirav.

Utmarkande for tysk rétt dr det funktionella sambandet mellan reg-
lerna om ansvarsbegrinsning, sjopantritt och befilhavarens stillnings-
fullmakt. Dessa regler har haft ett avgorande inflytande pa skandinavisk
ritt65 och uppenbarligen ocksd pd konstruktionen av konventionens
regel om sjopantriitt for befdlhavareavtal.

c. England

Enligt engelsk ritt betraktas befilhavaren som redarens agent (still-
ningsfullméktig). Stdllningen som befilhavare anses medf6ra en om-
fattande implied authority” att vidta atgirder, som &dr nddvindiga
”for the due and proper prosecution of the voyage” och faller inom
granserna for det sedvanliga eller av redaren bestimda anvindandet av

63 § 527 HGB. Se nirmare hirom Schaps-Abraham II §§ 527 och 528 jimte
anmarkningar.

63 § 528 HGB.

64 § 486 HGB; se Schaps-Abraham II § 486 jimte anmirkningar.

65 Se t.ex. Wikander, Redareansvar och sjopantritt, s. 61 f.
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fartyget (“relative to the usual employment of the ship”).66 Befilha-
varen kan alltsa belasta redarens kredit genom att i en frimmande hamn
bestilla proviant och bunkers till fartyget eller foranstalta om repara-
tioner, under forutsittning att atgirderna dr nodvindiga och att det ar
omdijligt for befilhavaren att kommunicera med redaren.6?

Redaren ansvarar personligen och obegrinsat for de avtal, som befil-
havaren ingér i enlighet med sin fullmakt att handla pa redarens vig-
nar. For fullgorandet av dessa avtal 4r ocksd befdlhavaren personligen
ansvarig.68 Detta ansvar har sina rotter i medeltida sjordtt och finns
numera varken i de germanska eller romanska rittssystemen. Borge-
niren kan salunda hilla sig bade till redaren och befdlhavaren, sivida
icke den senare vid avtalets ingaende uttryckligen forklarat att han icke
vill svara personligen.

Engelsk ratt tillagger icke leverantdren av fornddenheter (~necessa-
ries”) eller varv som utfért reparationer ndgon ’’maritime lien”.69
Detta fastslogs slutgiltigt i det berdmda rittsfallet The Heinrich Bjorn.70
En viss tvekan hade uppkommit sedan Admiralty Court Act, 1840,
fastslagit “*that the High Court of Admiralty shall have jurisdiction to
decide all claims and demands whatsoever in the nature of salvage for
services rendered to, or in the nature of towage, or for necessaries
supplied to any foreign ship or sea-going vessel, and to enforce the
payment thereof, whether such ship or vessel may have been within the
body of a county or upon the high seas at the time when the services
were rendered, or damage received, or necessaries furnished, in respect
of which such claim is made”.70¢ I Admiralty Court Act, 1861, ut-
vidgades jurisdiktionen till ’any claim for necessaries supplied to any
ship elsewhere than in the port to which the ship belongs, unless it be
shown to the satisfaction of the Court that at the time of the institution

66 Fridman s. 27, 93, Beckman, Fartygsbefilhavaren T, s. 127, Payne s. 76 och
84, Sotiropoulos s. 114. Befilhavaren kan dessutom handla sdsom “agent of
necessity” i fall da fartyg och last befinner sig i fara, se Fridman s. 62.

67 Beckman, Fartygsbefilhavaren 1, s. 127, Sotiropoulos s. 114, Temperley s.
121 not 7 till sec. 167 (2).

68 Klestad, Rederansvaret, s. 259 f., Sotiropoulos s. 114 f.

69 Se Price s. 29 ff., Roscoe s. 206 f. Hir bortses frin “maritime liens” for
"bottomry bonds” som pa grund av utvecklingen forlorat sin praktiska betydelse;
jfr Price s. 29.

70 (1885) 10 P.D. 44; (1886) 11 App. Cas. 270.

70a Kurs. har.
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of the case any owner or part-owner of the ship is domiciled in England
or Wales”. Sec. 35 av denna akt forklarade vidare att talan kunde
vickas genom en “action in rem” eller en “action in personam”.

Den ovisshet som uppkom i samband med att dessa lagar tradde i
kraft gillde fragan, huruvida den mojlighet, som hirigenom oppnades
for fordringsdgare som leverat “’necessaries” till fartyg, att fora talan
infor the High Court of Admiralty genom en “action in rem”, ocksa
medforde tillskapandet av en “maritime lien” for dessa krav. I The
Heinrich Bjorn fastslogs, att forfattningarna icke gav upphov till ndgon
“maritime lien” for “’necessaries” utan endast en “statutory lien” eller
”statutory right in rem”. Denna rittighet innebir att talan kan riktas
direkt mot fartyget genom dettas kvarstadsbeldggande. Den “’lien”, som
uppkommer, daterar sig fran dagen for arresten och har formansritt
efter redan existerande krav mot fartyget. Den kan heller icke goras
gillande mot en ny #dgare som i god tro forvirvat fartyget och erbjuder
darfor en betydligt simre sikerhet dn ’maritime liens”.71

Om sélunda leverantdrer av ’necessaries” icke har nagon ”maritime
lien” for sina krav, tillkommer dock en siddan rittighet befilhavaren
for hans utligg for fartyget (master’s disbursements).72 Efter en viss
tvekan huruvida tidigare forfattningar, Merchant Shipping Act, 1854,
och Admiralty Court Act, 1861, medgav en sidan rittighet, fastslogs
forst i Merchant Shipping Act, 1889, och dérefter i den nu gillande
Merchant Shipping Act, 1894, section 167 (2) att: The master of a
ship, and every person lawfully acting as master of a ship, by reason
of the decease or incapacity from illness of the master of the ship, shall,
so far as the case permits, have the same rights, liens, and remedies for
the recovery of disbursements or liabilities properly made or incurred
by him on account of the ship as a master has for the recovery of his
wages”’.

Med disbursements avses inte endast befidlhavarens utligg for farty-
get, utan ocksé det ansvar som han i egenskap av befilhavare adragit
sig fOr fartygets riakning, exempelvis vid inkop av bunkers till fartyget.73
Forutsiattningara for att han skall kunna gora sin “’lien” gédllande i far-
tyget dr emellertid, att han (1) haft redarens uttryckliga eller tysta full-

71 Price s. 35.

72 M.S.A. 1894, sec. 167 (2), Price s. 18 ff., 64 ff., Roscoe s. 217 f., Chorley-
Giles s. 36.

73 Price s. 64, Roscoe s. 216.
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makt (express or implied authority) att ddraga sig ansvar, (2) att at-
girderna varit nodvindiga samt (3) att det varit omdjligt for befil-
havaren att kommunicera med redaren.”4 Brister de tvd senast nimn-
da forutsittningarna uppkommer ingen “maritime lien”” dven om reda-
ren givit befdlhavaren fullmakt att foreta rittshandlingen. En klar-
gorande definition av vad som utgor “disbursements” har givits av
Lord Esher, M.R. i The Orienta.75 Han siger dér att “disbursements”
ar utgifter ... by the master, which he makes himself liable for in
respect of necessary things for the ship, for the purpose of navigation,
which he, as master of the ship, is there to carry out — necessary in
the sense that they must be had immediately — and when the owner
is not there, able to give the order, and he is not so near to the master
that the master can ask for his authority, and the master is therefore
obliged, necessarily, to render himself liable in order to carry out his
duty as a master”.

Det har sagts, att borgendrer som forsett fartyget med fornddenheter
pa befilhavarens order indirekt kan ha nytta av dennes lien”. Detta
kunde astadkommas pa sa sitt, att befilhavaren Overlater sin taleritt
mot fartyget for sina utlagg pa borgeniren eller genom att han atar sig
att utfora sin talan till f6rmén for denne.76

Forutom de nu ndmnda sidkerhetsritterna har skeppsvarven en reten-
tionsritt (possessory lien””) enligt common law till sikerhet for sina
fordringar med anledning av reparationer av fartyg.77

d. US.A.

Befilhavarens stillning som redarens legale representant dr densamma
i amerikansk ritt som i engelsk. Didremot uppvisar den amerikanska
ritten helt andra regler nir det giller uppkomsten av ’maritime liens”
for befilhavareavtal.

Vad forst angar “maritime lien” for befdlhavarens utldgg synes det
vara tveksamt, om befidlhavaren har ndgon sidan. Négra senare av-

74 Price s. 66, Temperley s. 121 not 7 till sec. 167 (2).
5 (1895) P. D. 49; jfr Chorley-Giles s. 36.
6 Price s. 35; jfr Siesby s. 96 f., El-Baroudi s. 169.
7 Price s. 90 f.
8 The Helen M. 1932 AMC 587 (D. Mass); U. S. v. The Pomare, 92 F. Supp.
185 (D. Hawaii 1950).

1 ~1 =]
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goranden antar att en “lien” uppkommer,78 men det kan knappast
sdgas att rattsuppfattningen har stabiliserat sig.79

Av storre intresse dr att amerikansk ritt dr mycket frikostig, nir
det giller att tillerkdnna maritime liens” for fordringar tillkommande
leverantorer av fornodenheter och skeppsvarv pa grund av repara-
tioner (necessaries and repairs). Redan tidigt erkdnde the general
maritime law” en “lien” for reparationer, leveranser och andra
“necessaries”.79¢ 1 The General Smith fastslogs emellertid, att ingen
”lien”” uppkom nir reparationer och leveranser skett i fartygets hem-
ort, svida icke en sadan "lien” tillerkdndes enligt nagon lokal lagstift-
ning (state statute).80 Detta avgorande medforde att alla stater, som
hade intresse av sjofart, utfirdade lagar, vilka reglerade uppkomsten
av liens” for en hel del olika “shipping services”.81 Pa detta sitt
kom man runt beslutet i The General Smith att en lien” icke forelag
for leveranser, som skett i fartygets hemort. Dessa “state-created liens”
kunde utsokas ”’in rem in admiralty”, ndgot som senare ocksa fastslogs
i Admiralty Rules 1844, Rule 12.82

Ar 1858 skedde emellertid en lagindring som medforde att man
viagrade en “action in rem” for att utsoka “’state-created liens”.83 The
Supreme Court stilldes da i tva fall infor fragan om State Courts hade
jurisdiktion att faststilla ’liens”.84¢ Denna fraga besvarades nekande pa
grund av att en “action in rem” lag within the exclusive jurisdiction
of federal courts sitting in admiralty”.85 1 The Lottawanna slutligen
bekriftades ”the home port doctrine” som antagits av The General
Smith.86

Ar 1910 antog kongressen The Federal Maritime Lien Act som med
tilldgg ar 1920 upptogs i Merchant Marine Act. Reglerna aterfinns i
Title 46 av United States Codes sections 971—975. Section 971 har
foljande lydelse: ”’Any person furnishing repairs, supplies, towage, use

79 Price s. 143, Gilmore-Black s. 513 och i not 88 citerade avgranden.

79 Price s. 138; Delaware Insurance Co. v. Gossler (1877) 96 U.S. 645.

80 (1819) 17 U.S. (4 Wheat.) 438.

81 Gilmore-Black s. 527, Price s. 154.

82 Gilmore-Black s. 529 f.

83 Gilmore-Black s. 530.

84 The Moses Taylor (1866) 71 U.S. (4 Wall) 411 och The Hine v. Trevor
(1866) 71 U.S. (4 Wall.) 555.

85 Jfr Gilmore-Black s. 531.

86 (1874) 88 U.S. (21 Wall.) 558.
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of dry dock or marine railway, or other necessaries, to any vessel,
whether foreign or domestic, upon the order of the owner of such
vessel, or of a person authorized by the owner, shall have a maritime
lien on the vessel, which may be enforced by suit in rem, and it shall
not be necessary to allege or prove that credit was given to the vessel.”

I section 972 bestims ndrmare, vilka personer som presumeras ha
“authority from the owner”. De dr “’the managing owner, ship’s hus-
band, master or any person to whom the management of the vessel at
the port of supply is entrusted”. Stadgandet fortsitter i foljande
ordalydelse: ”...nothing in this chapter shall be construed to confer
a lien when the furnisher knew, or by exercise of reasonable diligence
could have ascertained, that because of the terms of a charter party,
agreement for sale of the vessel, or for any other reason, the person
ordering the repairs, supplies, or other necessaries was without authority
to bind the vessel therefore.”

Det framgéar av dessa regler, att amerikansk rétt &r mycket generds i
fraga om att tilligga “maritime liens” for leveranser till fartyg och
reparationer ddrav. Det dr utan betydelse, vem som avtalar, sa linge
vederborande har authority” att foreta réttshandlingen. Vidare gor
man ej nagon skillnad mellan avtal inom eller utom hemorten och ej
heller har det nagon betydelse om atgdrden avser fortsdttande eller ut-
forande av fartygets resa.

Allmiént sett har The Federal Maritime Lien Act astadkommit fol-
jande: 1. den har frangatt den tidigare skillnaden mellan leveranser
och reparationer i och utom hemorten; 2. den har avskaffat de konstla-
de reglerna med avseende pa presumtionen om krediten tillkom fartyget
eller redaren; och 3. den har i stor utstrickning avskaffat de otaliga
lokala forfattningarna, som tillkommit for att 6vervinna uppfattningen
att ingen maritime lien” uppkom for leveranser pa hemorten.87

Effekten av den nya lagstiftningen har trdffande beskrivits i The
Oceana pa foljande sitt:88 ~’Obviously the act was passed in restriction
of the rights of vessel owners and in the aid of those who furnish
repairs, supplies, and other necessaries. It wiped out all difference
between foreign and domestic vessels, and between repairs, supplies,

87 Smith i 24 H.L.R. 1910—11, s. 187 ff.; jfr Griffin i 37 H.L.R. 1923—24,
s. 15 ff., som dven belyser andra effekter av den nya lagstiftningen.
88 244 Fed. 80, 82 (2nd Circ. 1917).
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and other necessaries furnished in the home port, as distinguished from
those furnished in foreign ports, and between such as were ordered by
the master and such as were ordered by the owners. It created a
presumption of law of the vessel’s liability for all repairs, supplies, and
other necessaries ordered by the master, managing owner, ship’s
husband, charterer, any person to whom the management of the vessel
is intrusted at the port of supply, owner pro hac vice, and conditional
vendee.”

Tillaggas skall bara, att dven amerikansk ritt erkdnner en >’possess-
ory lien” for skeppsvarv som reparerat fartyget.89 Enligt common law
kan varvet behalla besittningen av fartyget intill dess att fordringen pa
grund av reparationen blivit betald. Om varvet frivilligt utlimnar far-
tyget, forloras sikerhetsritten. Det kan hidr pipekas att varvet saledes
enligt amerikansk ritt, i motsats till engelsk men i likhet med vad for-
héllandet kan vara i skandinavisk ratt, har bade en ”maritime lien” och
en possessory lien” for sin fordran.

e. Frankrike

Enligt fransk ritt har befilhavaren legal fullmakt att féreta rittshand-
lingar med for redaren bindande verkan. Hans behorighet omfattar
foretagandet av praktiskt taget alla rattshandlingar, som ir nodvindiga
for resans lyckliga genomforande och for transportens utférande.90 Re-
daren kan icke inskrinka denna fullmakt med verkan mot tredje man.ot

Art. 223 jamford med art. 232 Code de Commerce omtalar befil-
havarens behorighet att utrusta fartyget samt att vélja och hyra besitt-
ning. Han har behorighet att forse fartyget med proviant, utrustning,
tillbehér och andra nédvindiga artiklar samt att vid fall av otillrick-
lighet fornya forraden. Han har vidare att sorja for fartygets underhall
genom att lata utfora nodvindiga reparationer. For att genomféra detta
kan befilhavaren ocksa ingd kreditavtal (”passer les commandes vou-
les””) och vid behov avsluta laneavtal i de sirskilda former som om-
talas i art. 234. Hans mojligheter att uppta lan begrinsas av att han
skriftligen méaste ange sitt behov av pengar samt fi denna forsikran
auktoriserad av domstol eller konsul.92

89 Price s. 136.

90 Ripert I's. 711, Wahl s. 79 ff., Rodiére s. 183 ff., Chauveau s. 247 f., Lyon-
Caen V s. 486 ff.

91 Jfr Rodiere s. 184, Wahl s. 80, Lyon-Caen V s. 487, Chauveau s. 247.
92 Ripert I s. 715, Rodiére s. 184, Wahl s. 280 f., Lyon-Caen V s. 487 ff.
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Enligt art. 223 och 232 foreligger en inskrinkning i fullmakten sa att
befdalhavaren inte kan rittshandla pd grund av densamma, da han be-
finner sig pa redarens uppehéllsort eller pa ort didr det finns annan
representant for redaren (’dans le lieu de la demeure des propriétaires
ou de leurs fondés de pouvoir”), annat 4n da dgaren ger sitt samtycke
dartill.93 Det ridcker alltsd att redaren eller annan representant for
denne befinner sig pd samma ort som befdlhavaren, for att den senare
skall vara tvungen att inhdmta redarens samtycke att rittshandla for
honom. P4 detta sitt kommer normalt befilhavarens legala fullmakt att
sdttas ur spel i fartygets hemort och skillnaden i forhallande till ex-
empelvis skandinavisk ritt dr diarfor icke sirskilt stor. Aven om redaren
sjalv vid tidpunkten for ett ifragasatt avtal av befdlhavaren skulle vara
franvarande, torde det ofta forhalla sig sa att redaren har ndgon annan
representant for sig i fartygets hemort.

En forutsittning for att redaren skall bli bunden av befilhavarens
atgirder synes vara, att de av befilhavaren foretagna rdttshandlingar-
na varit nodvindiga for resans eller transportens utforande.9¢ Befdl-
havaren dr en legal representant. Han &dr dels anstilld, dels en manda-
tarie till redaren. Hans anstillningsforhallande framhidves didrigenom,
att han foretar vissa materiella atgidrder, och hans mandatforhéllande,
genom att han med sina réttshandlingar kan binda redaren, sa att det
for den senare uppkommer ett personligt ansvar, art. 216 Code de
Commerce. Redaren kan dock enligt samma stadgande begrinsa sitt
ansvar genom att abandonera fartyget. En sddan ritt till abandon fore-
ligger emellertid icke om redaren sjdlv avslutat kontraktet eller om han
godkidnt detsamma. En dndring av begrinsningsreglerna dr emellertid
forestdende sedan Frankrike numera ratificerat 1957 ars ansvarsbe-
gransningskonvention, men den hdrav foéranledda lagstiftningen har
dnnu inte tritt i kraft.95

Genom lag den 19 februari 1949 har Code de Commerce inkorporerat
1926 ars konvention om fartygsinteckning och sjopantrétt. Det innebér
att konventionens regler om "'priviléges maritime’”’ ersatt de tidigare
bestimmelserna i art. 191. Uppmirksamheten skall emellertid hér in-
riktas pa det franska systemet f6re denna inkorporering.

Utmairkande for detta system var att I'expédition maritime” utgjor-
de grundvalen for de i art. 191 sdsom privilegierade upptagna ford-

93 Ripert I's. 712, Chauveau s. 247.
94 Ripert Is. 711, Chauveau s. 247.
95 Rodiére s. 110.
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ringarna.9 Artikeln tog i forsta hand icke sikte pa redarens eller bor-
gendrens personliga intressen. Systemet syftade till att fore, under och
efter resan sdkerstilla alla tjinster som var till nytta for fortsittandet
av “Pexpédition maritime”.97 Alla de i artikeln upptagna privilegierna,
med undantag for de som avsag rittsvardsavgifter samt vissa offentliga
avgifter, grundade sig pa kontrakt.98 Eftersom tillskapandet av “privi-
leges” var enda mojligheten att anskaffa kredit 4t rederindringen blev
antalet sikerhetsritter stort, nirmare bestimt elva olika grupper.

I det foljande skall undersokningen koncentreras till de privilegier,
som tillerkdndes fordringar pa grund av leveranser till fartyget eller
reparationer dirav. Med hinsyn till den gruppering av fordringarna
som forekommer i art. 191, dr det ldmpligt att klassificera dessa allt-
eftersom de uppkommit fore, under eller efter resan.

Enligt art. 191, 8. uppkom ”priviléges” for fordringar pa leveranser,
arbete, reparationer, proviant och utrustning fore fartygets avging, om
fartyget tidigare gjort ndgon resa (s’il a déja navigué). Harunder ingreps
praktiskt taget allt som var nodvindigt for den forestiende resan.99
Kravet pa att fartyget skall ha gjort en resa, synes icke ha uppfattats
sasom en absolut forutsittning for att sikerhetsritten skulle uppkom-
ma.100 Nagot krav pa att befilhavaren skulle ha gjort bestidllningarna
uppstilldes icke.

Fordringar, som grundade sig pa lan till befilhavaren, eller pa att
denne silt gods for att tillfredsstdlla fartygets behov under senaste re-
san, tillerkdndes en privilegierad stéllning enligt art. 191, 7. Ehuru en-
dast langivare namndes, ansags detta stadgande dven innefatta ford-
ringar pd grund av leveranser och reparationer pa kredit.101 Med far-
tygets behov avsags utgifter, som var nodviandiga for resans fortsit-
tande.102 Nagot krav pa att behovet skulle vara oférutsett eller extra-
ordindrt uppstalldes dock icke.103 Befdlhavarens omnimnande synes
icke ha uppfattats som ett krav pa att avtalen skulle ha ingatts av ho-
nom. Aven redarens avtal gav darfor upphov till en privilege”.104

96 FEl-Baroudi s. 76.

97 El-Baroudi s. 76, Ripert II s. 67.

98 Paunesco s. 14.

99 Carrus s. 13 ff.

100 Carrus s. 14, Price s. 194.

101 El-Baroudi s. 101 och dir anférda rittsfall, Carrus s. 16 ff., Price s. 195,
102 Carrus s. 17, El-Baroudi s. 66 vid not 1.

103 Carrus s. 17 f.

104 Carrus s. 19, Price s. 195.
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Enligt art. 191, 5. slutligen, uppkom en liknande sikerhetsratt for un-
derhdllskostnader for fartyg med tillbehor, som tillkommit efter den
senaste resan och ankomsten till hamn (depuis son dernier voyage et
son entrée dans le port). Hirmed avsags underhall, som syftade till att
forhindra ’la détérioration ultérieure du navire”.105 Det ansags, att ett
fartyg efter en avslutad resa ofta var i behov av detta underhall for att
forberedas for en ny resa. Det var da fraga om utgifter for att behilla
fartyget i normal standard, icke vad som lades ut for att forbattra
det.106 Med uttrycket “’depuis son dernier voyage et son entrée dans
le port” avsags perioden efter det fartyget ankommit i hamn; daremot
innefattades ej tiden ddrefter under ny resa, da art. 191, 7. var till-
lamplig.107

Enligt art. 192 Code de Commerce var det nddvindigt att de privile-
gierade fordringarna intygades pa sirskilda sitt, vilka varierade alltefter
fordringens natur.108 Saknades ett sidant intyg, férlorades den privile-
gierade stidllningen och fordringen nedsjonk till en oprioriterad. Salun-
da uppstilldes (art. 192, 5) krav pa att de summor, som uppldnats
och virdet av det gods som sélts for fartygets behov under senaste re-
san skulle verifieras med en av befilhavaren forfattad redovisning och
konfirmeras med en rapport signerad av befdlhavaren och forste styr-
man for att bevisa lanets nodvindighet.109 I fraga om leveranser av
fornodenheter och utrustning till fartyget krdvdes (art. 192, 6), att
dessa skulle verifieras med rikningar eller fakturor, som kontrollerats
av befilhavaren och attesterats av redaren.110

Genomgéngen av fransk ritt fore antagandet av konventionens regler
visar, att befdlhavarens medverkan vid avslutande av avtal om leve-
ranser och reparationer saknade betydelse for uppkomsten av *’privi-
leges maritime”. Detta sammanhinger med att det enligt da gillande
ratt inte fanns nidgon méojlighet, att upplata konventionell pantritt i
fartyget. Lagstiftarens frimsta intresse var ddrfor att skapa utrymme
for kredit till “Iexpédition maritime’, utan avseende pa om det var
befialhavaren eller redaren som sokte denna kredit.

105 El-Baroudi s. 64, Carrus s. 23.

106 Carrus s. 23 f., El-Baroudi s. 65.

107 El-Baroudi s, 101, Price s. 196, Carrus s. 22 f.

108 Carrus s. 47, El-Baroudi s. 104, Price s. 196.

109 Carrus s. 49 ff. och dennes anmirkningar om tillimpningen hirav; jfr

El-Baroudi s. 105 f., Price s. 197.
110 Carrus s. 56 ff., Price s. 197.
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267 § 5. anger den av lagstiftaren tdnkta modellen for ingéende av sa-
dana avtal, som medfér uppkomsten av sjopantritt. Enligt denna &r det
befdlhavaren, som i denna sin egenskap foretar hir ifrdgavarande ratts-
handlingar. Utvecklingen har emellertid medfort, att man i praktiken
stdlls infor situationer som avviker fran det angivna schemat. Dessa
avvikelser kan bero pa att nadgon annan representant for rederiet upp-
trader som avtalsslutande part i stillet for befdalhavaren, eller att reda-
ren sjilv pa olika sdtt ingriper i vad man med utgangspunkt i lagstift-
ningen skulle kunna beteckna som befilhavarens traditionella hand-
lingssfar. I alla dessa situationer stills man infor problemet, om dessa
avvikelser fran det stadgade monstret har ndgon inverkan pa tredje
mans mojligheter att erhélla sjopantritt i fartyget. Det dr denna fraga,
som skall bli foremal f6r behandling i de narmast foljande kapitlen.

I kap. III ges forst en allmdn beskrivning av den legala utgings-
modellen for réttshandlingar, vilka ger upphov till sjopantritt. 1 sam-
band hidrmed redovisas de rittspolitiska motiv som bildar grundvalen
for detta stadgande. Mot denna bakgrund provas darefter i vad man
olika former av ingripanden fran redarens sida fir nagon effekt pa
uppkomsten av sjopantritt. 1 kap. TV behandlas den situationen dar
redaren utrustat befalhavaren med en sirskild fullmakt att foreta rétts-
handlingar, medan understkningen i kap. V tar sikte pa fall diar redaren
ingétt s.k. arskontrakt om leverans av bunkers, proviant och fartygs-
utrustning. Kap. VI slutligen behandlar frigan om sjopantrittens upp-
komst da rederiagenter och skeppsklarerare upptrader som avtalsslu-
tande parter. Hdarvid undersoks dels i vilken utstrackning dessa repre-
sentanter kan pardkna sjopantritt enligt 267 § 5. for fordringar som
grundar sig pa av dem gjorda utldgg, dels ock frigan huruvida de ge-
nom att infria sjopantberittigade fordringar kan overta de med ford-
ringarna forenade sjopantritterna.



Kapitel IIT
DEN LEGALA UTGANGSMODELLEN

1. Befidlhavareavtal enligt 267 § 5.

Enligt 267 § 5. dr det endast de s.k. befilhavareavtalen som ger upphov
till sjopantritt i fartyget. Hirmed avses avtal, som ingatts eller atgirder
som vidtagits av befdlhavaren i denna hans egenskap. Som redan tidi-
gare anmirkts, uppstills dessutom krav pa att rittshandlingen skall ha
foretagits utom fartygets hemort samt ha varit nodvindig for fartygets
bevarande eller resans fortsittande. Samtliga dessa rekvisit miste vara
uppfyllda, for att fordringshavarens krav skall vara utrustat med sjo-
pantritt. Avsikten dr att i detta avsnitt klargéra den ndrmare innebor-
den av kravet pa att rittshandlingen skall vara foretagen av befilhava-
ren i denna sin egenskap. De Gvriga for sjopantrittens uppkomst nod-
vindiga rekvisiten kommer att bli foremal for sirskild behandling i den
tredje avdelningen och skall ddrfor inte dgnas nigon uppmirksamhet i
detta sammanhang.

Stadgandet implicerar uppkomsten av en avtalsrittslig bundenhet,
varvid sjopantritten utgor ett accessorium till det silunda uppkomna
avtalet. Kravet pa att réttshandlingen skall vara foretagen av befilhava-
ren i denna hans egenskap innebir dels att befilhavaren skall vara den
avtalsslutande parten, dels ock att den foretagna atgirden skall falla
inom omridet for dennes stillningsfullmakt. For att avgéra frigan om
en uppkommen fordran ir utrustad med sjopantritt, ricker det silunda
icke med att konstatera vem som rittshandlat — redaren, befidlhavaren
eller nagon annan; det kridvs ocksa en kvalificering av den foretagna
atgdarden for att utrdna, huruvida den omfattas av befilhavarens legala
behorighet. Sjopantritt uppkommer icke om redaren sjdlv rattshandlat
och inte heller om befidlhavaren slutit avtal, som inneburit ett dverskri-
dande av den legala behorigheten, dven om detta skett med stdd av en
av redaren utfirdad sirskild fullmakt.l T det senare fallet dr befilha-

1 Se Rygh s. 98 f., Jantzen, Rederansvar, s. 132, Knoph s. 338, Klestad, Re-
deransvaret, s. 149, Platou s. 117.
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varen att likstdlla med vilken annan person som helst, som foretar
rattshandlingar pa grund av fullmakt frin redaren, och man kan ej
langre sdga att han upptridder i denna sin egenskap.

Man finner alltsd, att det rader ett funktionellt samband mellan, &
ena sidan befilhavarens behorighet att rittshandla med bindande ver-
kan for redaren och, & andra sidan uppkomsten av sjopantritt for de
av befilhavaren ingingna avtalen.2 Rittshandlingar utom ramen for
den legala fullmakten kan darfor aldrig ge upphov till sjopantritt.

Det finns darfor anledning att ndrmare undersoka sjolagens regler om
befilhavarens stillningsfullmakt.

2. Befilhavarens stiillningsfullmakt

Den tid ar sedan linge forbi, da redaren sjilv medfoljde sitt fartyg for
att overvaka arbetet ombord och representera fartyget i de olika ham-
narna samt dir vidta alla atgirder som var nodvindiga for att genom-
fora resan. Efter hand som redaren borjade leda de olika expeditioner-
na fran land, framtridde behovet av att overflytta dessa funktioner pa
befidlhavaren, som redan hade den storsta makten ombord och funge-
rade som expeditionens nautiske ledare.3 Denna utveckling medforde,
att befdlhavaren under slutet av 1800-talet intog stillningen sdsom re-
darens ende nautiske och kommersielle representant under fartygets
resor.4 Det dr mot denna bakgrund man har att se den rittsliga regle-
ringen av befilhavarens stillning i gillande sjolagar.

1 1864 ars sjolag uppfattades befilhavarens stillning till rederiet si-
som ett sammansatt forhallande av locatio conductio operarum och
mandatum.5 Den omstandigheten, att befdlhavaren Gvertagit redarens
kommersiella funktioner och att redaren icke hade mojlighet att na
kontakt med befidlhavaren under fartygets resor, gjorde det nodviandigt
att befdlhavaren utrustades med en vidstriackt fullmakt att inga ritts-
handlingar med bindande verkan for redaren. En sidan fullmakt var
emellertid icke behovlig i fartygets hemort, didr redaren forutsattes vara
ndarvarande att sjilv ombesorja fartygets angeligenheter. I 41 § uttala-
des ocksa, att befdlhavaren dir icke dgde ritt att utan sidrskild fullmakt

2 Se t.ex. Siesby s. 33, 44, 62.

3 Fér en narmare redogdrelse om denna utveckling se Klestad, Rederansva-
ret, s. 1 ff. och Beckman, Fartygsbefilhavaren I, s. 25 ff.

4 Jfr Beckman sist a.a. s. 32.

5 Motiv 1863 s. 86, Hambro s. 61.
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ingd for redaren bindande avtal med undantag f6r besdttningens for-
hyrande. Utanfor fartygets hemort var ddremot befilhavaren enligt
samma stadgande behorig att sluta avtal, som angick fartygets utrust-
ning, underhdll och befraktande samt i Ovrigt var nodiga fOr resans
utforande. Enligt 42 § dgde befilhavaren ocksid upplana pengar eller
silja av lasten for att anskaffa nodiga medel, for de behov som uppstod
utom fartygets hemort. Detta kunde emellertid endast ske om befil-
havaren forst inhdmtat redarens foreskrift eller om sa icke kunde 4ga
rum, sedan behovet styrkts genom besiktning eller genom konsuls eller
annan myndighets intyg.6

Det framgéar hidrav, att befdlhavarens fullmakt var begrinsad till
foretagande av rdttshandlingar med viss dandamalsinriktning, ndmligen
sadana som avsag fartygets utrustning, underhill och befraktande. Det
torde emellertid icke ha varit tillrackligt att den av befidlhavaren vid-
tagna atgidrden avsig nidmnda dndamal for att rdttshandlingen skulle
anses falla inom ramen for den legala fullmakten. Ett ytterligare krav
synes av ordalydelsen att doma ha varit, att &tgédrden ocksi var nod-
vindig for den konkreta resans utforande.

I 1891 ars sjolag bibeholls skillnaden mellan befilhavarens fullmakt
i och utom fartygets hemort.? Medan befidlhavaren i fartygets hemort
icke utan sirskilt bemyndigande #dgde ingd annat avtal for redarens
rikning dn angldende besittningens forhyrande, stadgades i 48 § 1 st.
att han i denna sin egenskap hade fullmakt att nar fartyget befann sig
utom hemorten for redarens rikning ”’sluta avtal och ingad forbindelser
angdende alit sidant som avser resans utforande, sasom fartygets ut-
rustning, proviantering och underhall”. Enligt 49 § var befidlhavaren
ocksa behorig att vid behov av pengar for dessa dndaméal utom farty-
gets hemort anskaffa medel genom lan eller genom att silja av redarens
gods eller av lasten. Kravet pa att behovet skulle styrkas genom besikt-
ning eller intyg hade franfallits.

Omféanget av befdlhavarens behorighet var bestimt sdlunda, att han
hade ritt att sluta avtal som avsig resans utférande. Sasom exempel pa
sddana avtal nimndes atgiarder som avsag fartygets utrustning, provian-

6 Se ndrmare betriffande fullmaktens omfdng Hambro s. 83 ff., Dahlstrom
s. 65 ff.

7 48 §. Sjolagens regler har beskrivits som en pabyggnad av de allmdnna
reglerna om foretridarskap (fullmakt och negotiorum gestio), se Gronfors, Stall-
ningsfullmakt, s. 231 f., Motiv 1887 s. 50 ff.
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tering och underhall. Alla atgarder som hade avseende pa den konkreta
resans utforande foll dirmed inom ramen for befalhavarens fullmakt.
I forhallande till motsvarande stadgande i 1864 ars lag torde det hir
vara friga om en utvidgning av befilhavarens behorighet. Kravet pa att
atgirden skulle vara nodvindig for den konkreta resans utforande hade
bortfallit. Det var tillrickligt att atgirden stod i samband med en
forestaende eller redan paborjad resa, utan att den for den skull behov-
de vara noédvindig for den aktuella resans utforande.

Genom édndringar i samband med 1936 ars revision av sjolagen er-
holl stadgandet om befilhavarens stillningsfullmakt en ny lydelse.
Denna revision avsag att utjimna skiljaktigheterna mellan befdlhava-
rens fullmakt inom och utom fartygets hemort samt att &stadkomma
en spraklig overensstimmelse med de ar 1928 antagna nya reglerna om
ansvarsbegransning och sjopantritt for befidlhavareavtal.8 Enligt den nu
gillande regeln i 64 § 1 st. dr befilhavaren i denna sin egenskap be-
horig att pa redarens vignar foreta riattshandlingar, som avser fartygets
bevarande eller resans utforande. Befilhavaren har silunda samma
behorighet att rittshandla for redaren vare sig fartyget befinner sig
inom eller utom hemorten. Han dger ocksa enligt 64 § 2 st. upplina
medel eller silja av redarens gods eller av lasten om det uppstar behov
av pengar for andamal, som avses i forsta stycket.

Denna befdlhavarens behorighet att foretrida redaren kan med fog
karakteriseras som en stillningsfullmakt.9 Den foreter ocksi stora lik-
heter med avtalslagens stillningsfullmakt i 10 § 2 st.9¢ Liksom fullmik-
tige blir icke heller befilhavaren bunden av de rittshandlingar han i
denna sin egenskap ingatt pa redarens vignar. A andra sidan finns vissa
skiljaktigheter. Fartygsbefdlhavaren behover silunda icke inta sin still-
ning pa grund av avtal med huvudmannen-redaren. Aven om detta for-

8 Se SOU 1936:17 s. 44 ff., NJA II 1936 s. 282 ff.

9 Se ndrmare hirom Beckman sist a.a. s. 107 ff; jfr Gronfors sist a.a. s. 221,
Tiberg, Mellanmansritt, s. 47.

9% T forhallande till avtalslagens regel uppfattas befilhavarens legalfullmakt
enligt sjolagen sdsom en specialreglering av stillningsfullmakt. Grénfors sist a.a.
s. 136 anmirker dessutom att sjolagens reglering av fartygsbefilhavarens ritts-
liga stillning synes ha spelat en betydande roll sdsom vigrdjare fér en allmin
stallningsfullmakt. Det anférda innebir emellertid inte att de bada stadgandena
kompletterar varandra i den meningen, att de i 10 § 2 st. avtalslagen ingaende
rekvisiten skall kumuleras med de i 64 § sjélagen upptagna; jfr Gronfors sist
a.a.s. 150 f.

7
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hallande ir det mest vanliga, kan jimlikt sjolagen 63 § och sjomansla-
gen 46 § i vissa fall ny befilhavare forordnas av svensk konsul i ut-
landet eller av fartygets gamla befilhavare, och i andra fall kan styr-
mannen eller om flera styrmin finns, den frimste av dem triida i stillet.

Av storre intresse i detta sammanhang dr emellertid att behorighets-
grinserna bestimts annorlunda in i avtalslagens regel. Befilhavaren
har behorighet att foreta rdttshandlingar som avser fartygets bevarande
eller resans utforande. Hirigenom har astadkommits en precisering av
fullmakten till ett i princip fast avgransat omfang. Fullmakten hanfor
sig till ett visst fartyg och en viss resa.10 Befilhavaren kan alltsa icke
avtala om t.ex. leveranser av fornodenheter till ndgot annat fartyg in
det pa vilket han dr anstdlld. Han kan ej heller forbinda sig att ta sitt
behov av bunkers for kommande resor hos en viss leverantor.

I andra avseenden dr emellertid fullmakten ganska vidstrickt. Den
omfattar inte blott for fartygets bevarande eller resans utférande sed-
vanliga utan dven mera ovanliga rittshandlingar.il Trots den i stad-
gandet foretagna preciseringen dr gransen for behorigheten si vag att
det ofta uppkommer tvekan om dennas exakta strickning. En ndrmare
undersdkning hirav synes ddrfor vara befogad. Det ndra sammanhang-
et med de i 267 § 5. uppstillda rekvisiten for sjopantrattens uppkomst
for befilhavarens avtal ger emellertid anledning att foreta denna under-
sokning forst i samband med den senare i avhandlingen planerade be-
handlingen av dessa rekvisit.11e

Likheterna med den allmédnna stillningsfullmakten i avtalslagen reser
frigan i vad méin den speciella regleringen av befilhavarens behorighet
i sjolagen utesluter en komplettering av denna reglering genom en till-
laimpning av avtalslagens regel om stillningsfullmakt.11® I och for sig
kan ej antas att behorighet enligt 10 § 2 st. dr utesluten darfor att med
viss stillning férenad behorighet reglerats i speciella lagbestimmelser.
Man kan darfor tinka sig en behorighet som stricker sig lingre dn vad

10 Se t.ex. Beckman sist a.a. s. 150.

11 Beckman sist a.a. s. 150 £., jfr Gronfors sist a.a. s. 222 f.

1ie Se nedan kap. X:2.

11> Om man ser problemet ur teoretisk synvinkel uppkommer i sjilva verket
tva fragestillningar, nimligen dels frigan om befilhavarefullmakten dr att be-
trakta som ett specialfall av stallningsfullmakt enligt avtalslagen, s& att bestim-
melserna kompletterar varandra inom det centrala omradet, dels ock fragan om
en befilhavare kan ha en vidaregiende stillningsfullmakt, an den sjélagen ger
honom, p4 grund av avtalslagen.
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som framgar av de speciella reglerna. Man har ocksa antagit, att avtals-
lagens allménna regel om stillningsfullmakt i princip &r mdjlig att an-
vanda dven pa fartygsbefilhavaren.12

Detta skulle innebira att stadgandet i 64 § sjolagen om befdlhavarens
behorighet icke vore exklusivt i den bemirkelsen, att det helt ut regle-
rade alla fragor som hade med befilhavarens stillningsfullmakt att gora.
Att stadgandet i denna bemirkelse icke dr exklusivt har forutsatts i ett
motivuttalande, enligt vilket regeln om stillningsfullmakts upphorande
i 15 § sigs vara tillimplig pa fartygsbefdlhavare.13 I doktrinen har an-
tagits att tillimpligheten av detta uttalande icke avsetts vara inskrédnkt
till detta enda fall.14 Det torde darfor finnas skil att falla tillbaka pa
avtalslagens allménna regel om stillningsfullmakt, da det av sjolagen
64 § varken uttryckligen eller tolkningsvis framgar, att denna regel skall
vara uttommande. Fartygsbefilhavaren synes vara behorig att foreta
rattshandlingar, vilka varken avser fartygets bevarande eller resans ut-
férande, men som dock ligger inom grianserna for vad en fartygsbefal-
havare sedvanligen gor.

3. Avtal av redare-befiilhavare

Den omstidndigheten att redare och befilhavare dr en och samma per-
son — ett forhallande som dr vanligt i den mindre sjofarten — medfor
att man stills infor fragan, huruvida regeln om sjopantritt dr tillimplig
med avseende pa avtal ingdngna av en person, som har denna dubbla
funktion. I och for sig stimmer situationen icke vil Sverens med den
legala utgangsmodellen, som ju noga skiljer mellan avtal som slutits
av redaren och sddana som ingatts av befdlhavaren. Ur denna synvinkel
skulle det dirfor icke vara dverraskande om regeln saknade tillimpning
i dylika fall. A andra sidan skulle man da forneka uppkomsten av sjo-
pantrétt dir den som bdst behdvdes, ndmligen i den mindre sjofarten.
De nordiska sjolagarna fore inkorporeringen av sjopantrittskonventio-
nen inneholl inga regler i denna fraga. Med stdéd av motivuttalanden
antog sivil doktrin som praxis att sjopantrdtt uppkom fér rittshand-
lingar som redaren-befdlhavaren foretog i sin egenskap av befilha-
vare.15

12 Gronfors sist a.a. s. 231 f., Beckman sist a.a. s. 116.

13 Bet. 1914 s. 87 if., 96.

14 Gronfors sist a.a. s. 232.

18 Se t.ex. Klastad, Rederansvaret, s. 70 ff., Beckman, Fartygsbefalhavaren
11, s. 353 ff.; jfr Motiv 1887 s. 15.
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Gillande ritt intar den stindpunkten, att det for sjopantrittens upp-
komst dr utan betydelse om befilhavaren tillika dr redare.18 Det kan
emellertid icke betyda, att alla avtal av redaren-befidlhavaren ger upp-
hov till sjopantritt. Forutsdttningen ir alltjimt att vederborande upp-
trider i sin egenskap av befilhavare. Det dr ddrfor nodvindigt att i det
konkreta fallet ta stéllning till om rattshandlingen foretagits i hans egen-
skap av redare eller befilhavare. Denna fraga far avgoras med hénsyn
tagen till den handlandes upptridande samt till arten av de rittshand-
lingar, som foretagits. Man far friga sig om befidlhavaren skulle ha
foretagit riattshandlingen om han icke tillika vore redare. Blir svaret
nekande, far det antas att vederborande upptritt i sin egenskap av
redare och den pa grund av rittshandlingen uppkomna fordringen
saknar da sjopantritt,17

Faller rittshandlingen inom grinserna for befilhavarens stillnings-
fullmakt, talar presumtionen for att redaren-befdlhavaren handlat i sin
egenskap av befilhavare. Detta giller utan tvivel i det fall d& motpar-
ten icke ként till att befilhavaren dven var redare. Situationen dr hir
densamma, sedd ur motpartens synvinkel, som om redaren och befil-
havare dr olika personer. Men dven om motparten haft vetskap om att
befalhavaren ocksa var redare, fAr antas att han har rétt att utgd ifran
att vederborande upptrider som befidlhavare nir rdttshandlingen faller
inom omradet for den legala fullmakten. Motpartens kinnedom om av-
talskontrahentens dubbla funktion kan inte sigas ge honom stéd for ett
antagande, att rittshandlingen foretagits av vederborande i hans egen-
skap av redare. Presumtionen for att avtalet ingétts av befilhavaren i
denna hans egenskap kan endast forlora sin verkan i de fall, dar veder-
borande uttryckligen siger sig handla i sin egenskap av redare eller pa
annat sitt genom sitt upptradande later motparten forsta detta.

I den mén redaren-befilhavaren icke tillkinnagivit i vilken egenskap
han handlat, fir man alltsi ta stdllning till om den fGretagna atgérden
omfattas av befidlhavarens legala fullmakt. Gor den det, anses avtalet
slutet av befilhavaren i denna hans egenskap och sjopantritt uppkom-
mer. Gor den det inte, har avtalet ingatts av vederbdrande i hans egen-
skap av redare och nagon sjopantritt uppkommer inte. Bedomnings-
grunderna ir sdlunda desamma som vid en provning av huruvida be-
falhavaren, som icke &dr redare, 6verskridit sin behorighet varvid fragan

16 Se 267 § 5. SjoL.
17 Se t.ex. ND 1937 s. 153 (Bergen) och 1939 s. 164 (Oslo).
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giller om redaren dr bunden av befilhavarens rittshandling. Man bort-
ser helt enkelt fran det forhallandet att befilhavaren ocksd dr redare
och inriktar sig pa en provning av grinserna for befilhavarens behorig-
het att ingd for redaren bindande rittshandlingar. Det hir sagda synes
Overensstimma med lagens regel om att sjopantritt uppkommer for
befilhavarens avtal i denna hans egenskap, oavsett om han tillika &r
redare,

4. Avtal av annan dn fartygsbefilhavaren

Sasom framgatt av den tidigare framstillningen utgar 267 § 5. sjo-
lagen ifran ett bestimt partsbindningsmonster. I detta dr befilhavaren
angiven som avtalsslutande part och partsbindningsmedlet ar fixerat
till dennes stidllningsfullmakt. Regeln begrdnsar sina réttsverkningar
— sjopantritten — till detta monster, endr den utgdr ifrdn att har
avsedda rittshandlingar regelmissigt ombesorjes av befdlhavaren.

S& dr emellertid ofta icke fallet. Befdlhavaren dr icke alltid i tillfille
att upptrada sjilv och sluta alla de avtal som dr nddviandiga for far-
tygsdriften. I manga fall 4r det nagon annan — styrmannen, forste
maskinisten, skeppsklareraren eller rederiagenten — som Overtar befil-
havarens funktioner och sluter avtal i hans stille. Man stills da infor
frAgan, huruvida dessa avtal 4r att jamstilla med befilhavareavtal och
om tredje man kan pardkna uppkomsten av sjopantritt till sikerhet
for sin fordran gentemot rederiet. Denna fraga kan ej besvaras utan en
analys av forhdllandena i varje sdrskilt fall for att avgora, i vad man
den enskilda situationen Overensstimmer med det i regeln angivna -
partsbindningsmdnstret.

Den omstindigheten, att nagon annan #n befilhavaren med bindande
verkan for redaren foretar en rattshandling, som i och for sig faller
inom ramen for befidlhavarens legala fullmakt, kan inte medfora att det
uppkommer sjopantratt. Det krivs att den réttsliga grunden for redarens
bundenhet kan anpassas till det i regeln givna partsbindningsmonstret.
Utanfor regelns tillimpningsomrade faller darfor inte blott redarens
egna avtal, utan ocksé rittshandlingar som foretagits av nadgon annan pa
grund av sirskild fullmakt frén redaren.18 En miklare eller agent, som
har redarens uppdrag att inkdpa proviant till fartyget, upptrader som

18 NRt 1915 s. 908 (NH). Jfr Klestad, Rederansvaret, s. 54 ff., 81; Platou s.
121 hidvdar diremot en motsatt uppfattning. Jfr Knoph s. 118.
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representant for redaren och handlar for dennes rikning. Det forhallan-
det, att rittshandlingen faller inom grinserna for befilhavarens still-
ningsfullmakt, kan icke foranleda slutsatsen att sjopantritt uppkommer
som om den rittshandlande upptritt sasom substitut for befdlhavaren.19

Det sagda torde gilla dven om redaren sjialv upptrider och inger
utomstiende den forestillningen, att han i verkligheten &dr fartygets
befilhavare. Hans rittshandlingar kan da icke jaimstillas med befil-
havareavtal.20 Har daremot redaren uppdragit at annan att upptrida
som befdlhavare i en franvarande befilhavares stille, torde de ritts-
handlingar som foretas av substitutet vara att jimstilla med befil-
havareavtal, 4ven om uppdraget icke innebdr ett fullstindigt intrd-
dande i en fartygsbefdlhavares alla funktioner.21

Sj6pantritt kan ocksa tinkas uppkomma pa grund av rittshandlingar,
som foretagits av styrmannen pa befdlhavarens vdgnar, da den senare
varit férhindrad att sjalv upptrida. Denna ritt for styrmannen att upp-
trida som substitut for befilhavaren framgar direkt av lagen.22 Prin-
cipen torde emellertid icke kunna utstrickas till att gilla réttshand-
lingar foretagna av andra besdttningsmedlemmar. Om nagon av dessa i
befilhavarens franvaro sluter avtal, kan redaren bli bunden dirav enligt
den allminna grundsatsen om negotiorum gestio, men sjopantritt
sasom for befilhavareavtal kan icke uppkomma.23

I manga fall 4r det befilhavaren som uppdrar &t ndgon annan att
utfora de goromal som enligt lagen ankommer pad honom sjilv, vilket
samtidigt innebdr att han delegerar den fullmakt han sjilv har. Han
ger i sin tur t.ex. styrmannen eller en skeppsklarerare fullmakt att in-
kopa proviant och bunkers till fartyget. Det dr allmént antaget, att

19 Jfr didremot Platou s. 121, Knoph s. 118 samt rittsfallen ND 1919 s. 353
(SeHa), SHT 1928 s. 322 (SgHa), UfR 1955 s. 9 (DH) samtliga angdende varu-
leveranser pa bestillning av fartygsrestaurangens hovmistare.

20 Se dock ND 1921 s. 79 (Kristiania) dir domstolen kom till motsatt resultat.

21 ND 1921 s. 575 (Kristiania).

22 63 § SjoL, och 46 § Sjomansl.. Jfr Klastad, Rederansvaret, s. 80, Lang
s. 349.

23 Se didremot ND 1906 s. 219 (Trondhjem) dir stewarden ombord ansags ha
handlat pi den franvarande befilhavarens vignar vid begidran om assistans med
slickning av brand ombord, med pafoljd att krav pi sjopantritt godkindes en-
ligt 268 § 4. SjoL. Jfr ND 1958 s. 380 (Oslo) och 1959 s. 208 (Porsgrunn) dar
maskinchefen ansigs sakna sivil sedvanerittslig som legal fullmakt att represen-
tera redaren. Sa ocksda ND 1906 s. 379 (Trondhjem), 1922 s. 49 (NH), 1925 s.
465 (NH) ifraga om agents utstillande av konossement.
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befilhavaren har ritt att pd detta sitt utse underfullmiktig eller substi-
tut for sig.2¢ Det torde icke finnas ndgot skil att neka sjopantritt for
avtal, som med stod av fullmakt ingitts av ndgon annan pa befilhava-
rens vidgnar och i hans namn. I dessa fall hirleder den rittshandlande
sin behorighet direkt frin befilhavaren och det bereder icke négra
svarigheter att inpassa situationen i det av regeln angivna partsbind-
ningsmonstret.25

En sammanfattning av det sagda ger till resultat att sjopantritt upp-
kommer for avtal som ingltts av substitut, vars behorighet att ratts-
handla grundar sig pa fullmakt av befilhavaren. Har ddaremot den ritts-
handlande upptritt pa grund av sirskild fullmakt av redaren sjilv, later
han sig i allmédnhet icke karakteriseras sasom substitut for befidlhavaren
och nagon sjopantritt tillkommer ej de fordringar, som grundar sig pa
dylika avtal.

5. Sjopantritten for befilhavareavtal i réttspolitiskt perspektiv

Det ursprungliga rittspolitiska motivet for sjopantritten for befilha-
vareavtal dr kreditbehovet.25¢ Fartygsbefilhavaren, som normalt var
redarens ende representant nir fartyget befann sig pa resor, hade att
sorja for att fartyget kunde fylla sin funktion som transportmedel. Han
var darfor utrustad med en vidstrackt behorighet att ingd réttshandling-
ar pa redarens vignar for fartygets behov. Ofta hade han emellertid
icke tillrackliga medel att mota alla utgifter som en resa kunde fora
med sig. Han var tvungen att handla for en redare som var utom
rackhall och som dirfor icke kunde furnera honom med pengar. Hans
redare var ofta okédnd eller i varje fall icke kénd for tillracklig solvens.
Befilhavarens motpart, leverantorer eller verkstider, visste i maénga
fall icke med vem han hade att géra och d4ven om han kunde bedoma

24 Huvudregeln ir att fullmiktigen icke har ritt att sitta annan i sitt stille.
Undantag hirifran antas foreligga dar det dr utan betydelse for huvudmannen
vem som foretrider honom, se Almén-Eklund, Avtal, s. 66 ff., Hult, Om fullmakt,
s. 24, Arnholm, Privatrett II, s. 139, Kl®stad, Rederansvaret, s. 80, Knoph s.
118, Platou s. 120.

25 Klzstad, Rederansvaret, s. 80 f., Platou s. 120, Knoph s. 118.

252 Numera far kanske detta behov ses i viss motsittning till det allminna
kreditbehovet, dir vederborande skall kunna ticka sig genom sirskild sikerhet,
medan sjépantritterna framstar som skyddsmedel for den som inte kan skydda
sig sjalv. Sjopantritten for befilhavareavtal star forvisso i en viss sirstillning;
att den finns kvar beror ju delvis pd protektionistiska skil.
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detta, var redaren langt borta och kanske oatkomlig for krav. For
tredje man, som inldt sig med fartygets befilhavare var normalt fartyget
det enda som utgjorde nagon hallpunkt for redarens solvens. Tiden
medgav icke efterforskningar betriffande redarens ekonomiska stillning.
Fartyget blev pd detta sitt det egentliga kreditunderlaget till vilket tredje
man satte sin tillit och redarens personliga betalningsskyldighet kom
helt naturligt att skjutas i bakgrunden. Det radde en faktisk begrinsning
av kreditobjektet till sjoformogenheten, dvs. fartyg och frakt,26

Som en konsekvens hirav framtringde behovet av en sdrskild réttig-
het for tredje man i den egendom, som av honom betraktades som kre-
ditunderlag. Om denne namligen tvingades att med sin fordring kon-
kurrera med redarens andra fordringsdgare i fartyget, skulle han helt
tappa intresset for att ge kredit. Denna kredit betraktades som absolut
nédvindig for sjofartsndringen. Foljden blev att dgaren av fordringar,
som tillkommit efter avtal med befilhavaren for fartygets behov utom
hemorten, utrustades med ett sdrskilt skydd, en sjopantriitt, privilége
maritime eller maritime lien, medforande ritt att erhalla betalning ur
den egendom som utgjorde basen for kreditgivningen.

I nordisk rétt utvecklade sig ocksa efter tyskt monster tanken pa att
lata det faktiska kreditunderlaget utgbra grinsen for redarens ansvar,
det s.k. exekutionssystemet, och hirigenom skapades ett samband mel-
Ian den legalt begrinsade ansvarigheten och uppkomsten av sjdpant-
ratt. Fordringsigaren skulle ha sjopantritt i alla de fall diar redarens
ansvar var begridnsat. Det till fartyg och frakt begrinsade ansvaret
betraktades som det avgorande motivet for att tillerkdnna borgendren
en sjopantrétt.

Det kan emellertid konstateras att redareansvarets begransning sak-
ligt sett icke spelar ndgon sjdlvstandig roll for fordringar som grundar
sig pa befilhavareavtal. Det 4r mera sdllan dessa fordringar uppgar till
sa stora belopp att begransningen far relevans.27

Genom 1924 &rs ansvarsbegriansningskonvention och dess inkorpore-
ring i de nordiska sjolagarna infordes regeln om redarens personliga
ansvar for befilhavareavtalen, ett ansvar som visserligen var begrinsat
till viirdet av fartyg och frakt. Denna fordndring innebar dock ett dver-

26 Se t.ex. Motiv 1887 s. 186 f., 189 f.
27 Brakhus, Det begrensede rederansvar, s. 20, densamme i ND 1947 s. 290 f.,
Grenander, Redareansvaret, s. 20 ff., Pineus i NFT 1939 s. 283 ff.
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givande av en visentlig grund for sjopantritten, sdsom den uppfatta-
des under inflytande fran tysk rdtt.28 Under konventionsarbetet fram-
stilldes vid upprepade tillfillen fran tysk sida krav pa att principen
om full parallellitet mellan ansvarsbegransning och sjopantritt skulle
uppritthallas. Denna princip forklarades dock icke vara i Gverensstim-
melse med de flesta linders lagstiftningar och det uppstillda kravet
vann ddrfor inte genklang.29

Aven om den till fartyg och frakt begrinsade ansvarigheten spelat
en betydande roll for tolkningen av regeln om sjopantritt for befil-
havareavtal inom nordisk doktrin och praxis,30 kan det anmirkas
att den nya nordiska lagstiftningen under 1930-talet icke bygger pa
en parallellism mellan reglerna om ansvarsbegriansning och sjopantritt.
Det avgorande motivet for sjopantritten dr behovet av snabb kredit.
Rittigheten fungerar som ett kreditmedel icke endast till f6rman for
redaren utan for alla de i foretaget intresserade parterna, de ma vara
inteckningshavare, lastidgare eller andra borgenirer. Det dr darfor i och
for sig av stor betydelse for rederidriften som sadan, att befidlhavarens
avtal eller atgirder ger upphov till sjopantritt.

Man kan undra om icke samma hidnsyn talar for att tillita upp-
komsten av sjopantritt ocksa i de fall, dir redaren sjilv upptrider och
sluter avtal med leverantorer och verkstider.31 Behovet av kredit ar
lika stort varhelst fartyget befinner sig och vare sig det dr befilhavaren
eller redaren som upptrader som avtalsslutande part. Den i 267 § 5.
gjorda begrinsningen till befilhavarens avtal grundar sig emellertid pa
forestillningen, att det dr nodvandigt att i gorligaste man skydda den
fasta fartygskrediten. Om man darfor tillit sjopantriatt ocksa for
redarens avtal, skulle detta, menar man, allvarligt skada sidkerhetsritten
for inteckningshavare. Med hinsyn till att regeln upptar flera andra
inskrankande rekvisit, vilka snavt begrinsar sjopantrittens uppkomst,
kan det dock ifragasidttas om faran for realkrediten skulle oka for det
fall, att ocksa redarens avtal gav upphov till sjopantratt. Man kan inte
komma ifrédn, att den i regeln gjorda begransningen till befilhavare-
avtal for med sig att de resultat, som utvinnes vid en tolkning av regeln

28 Jfr NJA II 1891 s. 19 £.

29 Proceés Verbaux 1910 s. 190; jfr Trappe, Die Schiffahrtshypothek, s. 26.
30 Rygh s. 96 f.

31 Jfr Jantzen, Rederansvar, s. 132,
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mot bakgrunden av det rittspolitiska motivliget, i manga fall kommer
att te sig hogst otillfredsstillande.

6. Den praktiska nyttan av sjopantritten

Sjopantritten enligt 267 § 5. dr silunda tdnkt att fungera som ett
verkligt kreditmedel vars syfte dr att underlitta for befdlhavaren att
fa kredit utom hemorten. Bland de borgenidrer vilka pd grund av sina
avtal med befdlhavaren kan komma i atnjutande av denna sédkerhets-
ratt mirks framst leverantorer av proviant, rekvisita, utrustning, olja,
bensin, smorjolja samt kol, dvs. skeppshandlare och bunkerleveran-
torer. Till denna borgenirskrets sdllar sig ocksd en persongrupp, som
med sina tjanster pa olika sitt assisterat fartyget under dess uppehéll
i hamn eller vid dess ankomst till eller avgang frdn hamn, sisom
stuvare, lotsar, vaktmanskap och bogserbatsigare. Formanen av sjo-
pantritten tillkommer vidare verkstider eller varv med vilka befdl-
havaren triffat avtal om reparationer eller leverans av reservdelar.
Vanligt dr dessutom att skeppsklarerare eller skeppsmiklare gor an-
sprak pa sjopantritt for sina utligg for fartyget i frimmande hamn. Sjo-
pantritten tillgodoser silunda behovet av en kortfristig kredit for de
Iopande utgifterna, ndmligen driftskostnaderna.

7. Den legala utgingsmodellen och den senare utvecklingen

Det har redan sagts, att fartygsbefilhavaren dnnu i slutet av 1800-talet
spelade en betydande roll som redarens kommersielle representant och
att flera gillande sjolagar inklusive var egen reglerar hans funktioner
i enlighet hdarmed. Befilhavarens situation i dag ar emellertid de facto
en helt annan.

De allt livligare handelsforbindelserna jaimte rederindringens kraftiga
expansion och teknikens utveckling har i visentlig grad medfort for-
indringar i avseende pa redarens mojligheter att sjdlv vidta nodiga dis-
positioner betriffande sitt fartyg. De forbittrade kommunikationerna —
framfor allt da telefon, radio och telegraf — har mdjliggjort for reda-
ren att fa kontakt med fartyget snart sagt var helst detta befinner sig.
Utvecklingen p& de ekonomiska, sociala och vetenskapliga omradena har
haft betydande inflytande pa befilhavarens rittsliga stillning och med-
fort en langtgiende arbetsfordelning. Linjetrafikens kraftiga utveckling
har framkallat behovet av fasta agenter for att tillvarata fartygens
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intressen i utomlandshamnar och pi dessa har salunda &verlatits en
mingd funktioner, vilka tidigare handhafts av befilhavaren. Allt detta
har medfort att redaren ofta och mera regelbundet finner anledning att
sjalv ingripa i fartygets angeldgenheter dven utom hemorten. Han ir
nu icke lingre beroende av befilhavaren i samma utstrickning som
tidigare. Sirskilt vad betridffar linjefarten kan man konstatera, att be-
falhavaren kommit att skjutas alltmer i bakgrunden och att hans upp-
gift numera nidstan uteslutande omfattar den nautiska ledningen.32

Denna utveckling kan sigas ha dstadkommit en klyfta mellan den
rittsliga regleringen av befilhavarens stdllning och dennes faktiska
funktioner i den meningen, att befilhavarens rittsliga behorighet att
foreta rittshandlingar med bindande verkan for redaren synes vara
storre dn vad som i praktiken dr erforderligt. Men har ocksa fragat sig,
om det icke foreligger goda skdl att de lege ferenda inskranka den
vidstrickta behorighet, som lagstiftaren forlinat befdlhavaren.33 Var
egen sjolag ger ocksd exempel pad att utvecklingen foranlett en sidan
inskrankning. Genom de &ndringar i sjolagen som genomfdrdes 1936
har befidlhavaren berovats sin behorighet att bortfrakta fartyget. Att
denna inskrinkning har ett dirckt samband med det dkade redaringri-
pandet torde framgi didrav, att man inom sjolagstiftningskommittén
uttryckte farhagor for att det kunde uppstd komplikationer mellan re-
darens och befilhavarens forfoganden i detta avseende, direst icke en
andring kom till stand.3¢ Man ma emellertid betinka, att den ovan
skisserade utvecklingen icke kan sigas ha tréffat all sjotrafik samt att
det alltjimt kan uppsta situationer, i vilka det dr av visentlig betydelse
for redaren att befdlhavaren har en langtgiende legal fullmakt att inga
rattshandlingar pa hans vignar.

Aven i den hollindska sjordtten finner man exempel pa att reglerna
om befilhavarens stillningsfullmakt har anpassats efter den moderna
sjotekniken. Enligt art. 360 i den hollindska sjolagen dr salunda befil-
havaren behorig att utomlands ingd rdttshandlingar pa redarens vignar
endast pad sidana utlindska orter, dér redaren icke pa annat sitt ar
representerad.35 1 forhallande till den svenska sjolagens regler om be-

32 Wiistendorfer, Handbuch, s. 616, Beckman, Fartygsbefilhavaren II, s. 387
f. Jfr Wikander i TfR 1924 s. 254.

33 Wiistendorfer sist a.a. s. 616, Beckman sist a.a. s. 391.

34 SOU 1936:17 s. 46.

35 Vollmar s. 77 f.
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filhavarens stillningsfullmakt innebidr den hollindska regeln en bety-
dande inskrinkning i befidlhavarens behorighet.

Man kan sdlunda konstatera, att den uppfattning angdende omfénget
av befilhavarens kommersiella funktioner, som man erhaller vid en
genomgang av sjolagens bestimmelser om dennes stillningsfullmakt,
icke lingre Overensstimmer med den faktiska situationen i detta av-
seende. En méngd funktioner, vilka tidigare handhafts av befdlhavaren,
har numera Gvertagits av redaren antingen s att han sjilv sluter nodiga
avtal eller 6verlater detta pa andra representanter. Denna forskjutning
har gjort sig gdllande sérskilt inom linjefarten. Det har dock framhallits,
att redaren alltjimt i storre eller mindre utstrickning dr beroende av
befdlhavarens representation — sirskilt i trampfart. Detta har till f6ljd
att man icke generellt kan pésta, att befilhavarens legala fullmakt nu-
mera helt forlorat sin praktiska betydelse.

Det forekommer icke sidllan, att redaren sjalv vidtar atgirder for
fartygets bevarande eller resans utforande, som &r eller kan bli n6dvin-
diga under fartygets resor och uppehall utom hemorten, pa si sitt att
han personligen eller genom annan pa hans sirskilda uppdrag ingéar
avtal t.ex. med en bunkerleverantor eller en skeppshandlare angiende
leverans av kol, olja, proviant eller fartygsrekvisita, med ett bogser-
bolag om assistans vid fartygets intagande till kaj i viss hamn, med ett
stuveribolag om hjilp med fartygets lastning och lossning, eller med
ett varv om reparation av fartyget. Samtliga hir avsedda atgirder fal-
ler inom ramen f6r befilhavarens stillningsfullmakt och denne dr si-
lunda behorig att i denna sin egenskap triffa avtal med tredje man
harom. Nér darfor redaren ingriper i dessa och andra liknande avseen-
den dr det fraga om ett redarens Overtagande av funktioner, vilka lag-
stiftaren utgatt ifrdn att befilhavaren normalt ombestrjer. Hir kan
stillas frAgan vilka skél som kan tdnkas foreligga for redaren till dylika
ingripanden i fartygets angeldgenheter. Det kan med en ging konstate-
ras att skilen dr manga, samt att de naturligtvis varierar fran fall till
fall. Har skall darfor endast uppmirksammas négra tinkbara skil av
mer generell karaktir.

En anledning till redarens ingripande kan tinkas vara hans onskan
att latta pa befdlhavarens arbetsborda, som ofta genom andra arbets-
uppgifter ar mycket stor under fartygets uppehall i hamn. En annan
anledning kan vara, att ldget pa virldsmarknaden atstramats till foljd
av nagon politisk' situation (t.ex. Suezkrisen), si att en vara som t.ex.
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bunkerolja blivit ytterst svaratkomlig. I sadana fall 4r det ofta nodvin-
digt att redaren sjalv ingriper for att skaffa fram varan till fartyget,
s& att detta icke onddigtvis blir liggande outnyttjat under nigon lingre
tid. Det torde utan tvivel forhalla sig sa, att hans faktiska mojligheter
att nd en positiv 1osning i detta avseende dr storre #n befdlhavarens.
Forhéallandet kan ocksé vara att redaren av organisatoriska skl strdvar
efter att koncentrera inképen av exempelvis bunkers och proviant for
rederiets samtliga fartyg till en sidrskild inkopsavdelning. Ett ytterligare
skal till redarens ingripande kan vara en onskan att nedbringa fartygets
vintetid i hamn savitt angir atgirder som ror fartyget. Innan fartyget
anloper nagon hamn kan redaren numera vidta atgdrder sd att fartyget
vid sin ankomst omedelbart erhaller assistans av bogserare att ta sig till
kajplats, prompt far leverans av nddvéndiga varor eller snabbt far hjilp
av stuvare med lossning och lastning. Nagon kanske vill inviénda, att
aven befidlhavaren numera kan komma i kontakt med leverantorer och
andra och vidta nodiga arrangemang innan fartyget ankommer till
hamn. Detta torde visserligen icke kunna fornekas, men redarens moj-
ligheter hédrvidlag dr dock storre, satillvida som han pa fartygets desti-
nationsort kan fa personlig kontakt med vederborande tredje man,
antingen genom att sjilv upptrida, eller indirekt, genom att begagna
sig av sin agent pa platsen eller anlita nagon annan personlig repre-
sentant. Denna personliga kontakt torde ur manga synpunkter vara en
avgjord fordel, nar det giller ingaende av avtal overhuvudtaget. For-
hallandet kan slutligen vara det, att redaren icke har fullt fortroende
for befilhavarens kvalifikationer i visst avseende. Detta kan tinkas
medfora, att hans sjdlv beslutar sig for att vidta nodiga atgirder fram-
for att riskera, att befalhavaren sluter mindre lyckliga avtal, som kan
komma att utsdtta redaren for ekonomisk forlust.

Sarskilda skl till ingripande fran redarens sida foreligger i linje-
farten pa grund av dennas regularitet och koncentration pa bestimda
hamnar, samt den omstindigheten att ofta fler dn ett fartyg trafikerar
samma trade. Under dessa forhallanden dr det forklarligt, att redaren
soker rationalisera tillgodoseendet av fartygens olika behov genom att
etablera fasta forbindelser med leverantorer och andra serviceorgan.
Grunden till en sadan fast forbindelse dr i regel ett mellan redaren och
vederborande tredje man inginget avtal, som innehaller omsesidiga
forpliktelser och rittigheter for parterna.

Den hir skisserade utvecklingen ger upphov till nya problem vid till-
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lampningen av regeln i sjolagen 267 § 5. Den legala utgdngsmodellen
ir att befdlhavaren befinner sig med fartyget utom hemorten, tvingad
att handla for en redare, som dr utom rickhall samt dessutom okind for
befilhavarens motpart. Utvecklingen mot ett intensifierat redareingri-
pande stimmer ej helt med regelns foretdllning om partsbundenhet
genom befilhavarens handlande. Det dr dessa problem, som i de kom-
mande kapitlen skall goras till foremal f6r en narmare undersokning.



Kapitel IV

REDAREINGRIPANDE GENOM SARSKILD
FULLMAKT

1. Inledande anmiirkningar

Det har i det foregiende konstaterats, att sjopantrdtt dr utesluten for
fordringar som grundar sig pa rittshandlingar foretagna av redaren
sjilv eller av ndgon annan som haft redarens sirskilda fullmakt att
rittshandla for honom.! Forhallandet dr alldeles detsamma, om redaren
givit befilhavaren fullmakt att féreta en rittshandling, som faller utom
grinserna for den senares legala fullmakt. Avtal som befilhavaren
ingar med stdd av en sddan fullmakt kan icke ge upphov till sjopantratt
i fartyget. Uttrycket i denna sin egenskap” begrinsar regelns rittsverk-
ningar till atgirder som faller inom ramen for befilhavarens legala be-
horighet.2

Nu forekommer det emellertid, att redaren ger befilhavaren en sir-
skild fullmakt att utfora nagot, som i och for sig ligger inom grénserna
for hans legala fullmakt och vartill han redan pa grund hérav édger be-
horighet. Ur partsbindningsynpunkt dr diarfor den sirskilda fullmakten
i ett sidant fall en ren dverloppsgdming. Redaren blir bunden av befil-
havarens rittshandlingar redan pa grund av forekomsten av den legala
fullmakten. Den intressanta fragan ar i stillet i vad mén den av redaren
utfirdade sdrskilda fullmakten inverkar pa tredje mans mdjligheter att
erhalla sjopantritt i fartyget. Det kan tdnkas, att den sdrskilda fullmak-
ten medfor att befilhavaren betraktas som likstdlld med vilken som
helst annan person, som erhallit redarens fullmakt att riattshandla. Om
sa dr fallet, uppkommer ingen sjopantritt. Det dr ocksd mojligt, att
den sidrskilda fullmakten, pa grund av forekomsten av en legal behorig-

1 Se t.ex. Rygh s. 100.
2 Se Rygh s. 96 f., Jantzen, Rederansvar, s. 45 f., Wikander, Redareansvar

och sjopantritt, s. 68.
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het, icke tillmites storre betydelse 4n en instruktion fran huvudmannen
till fullméktigen. Under forutsittning att redaren blir bunden av befil-
havarens rittshandling uppkommer dirfor sjopantritt, med mindre
tredje man varit i ond tro betriffande forekomsten av den sirskilda
fullmakten.

Bada de antydda uppfattningarna har kommit till uttryck i doktrin
och praxis.3 Det skall emellertid anmirkas, att diskussionen huvudsak-
ligen forts med utgangspunkt fran den sirskilda fullmaktens betydelse
for redarens ritt att begrinsa sitt ansvar for befidlhavarens avtal. Pa
grund av det tidigare foreliggande sambandet mellan reglerna om
ansvarsbegransning och sjopantritt for befilhavareforbindelser, blev
fragan om uppkomsten av sjopantritt beroende av resultatet av en
provning huruvida redarens intervention hade nagon betydelse for den-
nes legala ritt att begrdnsa sitt ansvar.

Svaret pa fragan om den sirskilda fullmaktens betydelse for sjopant-
riattens uppkomst kan utvinnas genom en tolkning av uttrycket i denna
sin egenskap” under hinsynstagande till stadgandets réttspolitiska bak-
grund. En sidan tolkning kan emellertid icke ske helt isolerad fran de
tidigare gillande reglerna om ansvarsbegrinsning enligt 1924 ars kon-
vention. De bada konventionerna tillkom ungefir samtidigt och det dr
helt klart att man arbetade for att uppnd spriaklig Gverensstimmelse.
Det dr darfor nodvandigt att 1ata reglerna om ansvarsbegriansning kom-
ma in i bilden i den omfattning, som befinnes motiverat. For den fort-
satta diskussionen dr det utan betydelse, att dessa regler numera icke
utgdr gillande ritt. De gillande reglerna om redarens ansvarsbegrins-
ning grundar sig pa 1957 ars konvention, vilken inkorporerats i den
svenska sjolagen och tritt i kraft den 1 juli 1964. Enligt dessa regler
foreligger icke négon ritt for redaren att begriinsa sitt ansvar for befil-
havarens avtal,

Innan vi gir ndrmare in pa uppgiften att faststilla inneborden av
uttrycket i denna sin egenskap’, for att ddrigenom finna ett svar pa
den uppstillda fragan om den sérskilda fullmaktens betydelse for upp-
komsten av sjopantritt, d4r det nodvindigt att lasa fragestillningen och
klargora under vilka forutsittningar den sirskilda fullmakten kan tin-
kas ha de ifragasatta réttsverkningarna. Forst behandlas de olika typer
av fullmakt som i ifragavarande fall i och for sig kan rubriceras som

3 Beckman, Fartygsbefilhavaren I, s. 135, Rygh s. 96 f., Klestad, Reder-
ansvaret, s. 148 f., Knoph s. 338, 363.
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»sarskild fullmakt” (2). Direfter undersoks om det dr nodvindigt att
den sirskilda fullmakten dberopas av befalhavaren vid rittshandlingens
foretagande (3). Med hinsyn till att det i praktiken &r vanligt att reda-
ren ger sin befilhavare instruktioner betriffande fOretagandet av en
viss rdttshandling, dr det erforderligt att faststdlla skillnaden mellan
instruktion och fullmakt. Detta ar uppgiften for narmast foljande avsnitt
(4) av forevarande kapitel.

P4 grundval av det salunda genomgangna konkreta materialet kan
sedan det angivna huvudproblemet nirmare diskuteras (5). Slutligen
sammanfattas i korthet uppnadda resultat (6).

2. 7Sirskild fullmakt”

Utgangspunkten fér den i forevarande kapitel diskuterade fragestill-
ningen ir att redaren intervenerat genom att utfirda en sdrskild full-
makt. Med hiénsyn till att fartygsbefdlhavaren har en legal fullmakt, en
stiallningsfullmakt, att foreta rittshandlingar med bindande verkan for
redaren dr det befogat att undersoka pa vilka olika sitt den “sidrskilda
fullmakten” kan uppkomma. Understkningen har i sikte att utreda
vilka olika typer av fullmakt som vid sidan av stillningsfullmakten kan
fungera som partsbindningsmedel, utan att i detta sammanhang avgora
den sirskilda fullmaktens betydelse for frigan om uppkomsten av sjo-
pantritt. Behandlingen sker pi grundval av skandinaviska fullmakts-
regler, vilket dr naturligt med hinsyn till att avhandlingens foremal dr
att klargora gillande skandinavisk rdtt. En annan omstindighet som
haft betydelse for detta val av utgangspunkt dr att flaggans lag enligt
allmén uppfattning synes utgora tillimplig lag med avseende pa de
materiella fullmaktsreglerna.4

Den sirskilda fullmakten kan vara uttryckt i en skriftlig handling,
varav framgar att befilhavaren har ritt att foretrida utfirdaren och
ingd en viss réttshandling f6r honom. Fullmakten utges till befilthavaren
for att innehas av honom och foretes f6r tredje man vid rittshand-
lingens foretagande.5 Fullmakten dr i denna mening ett legitimations-
papper och karakteriseras som skriftlig fullmakt. Syftet med densamma
ir att fullmiktigen genom foreteende av den skall kunna styrka sin
behorighet att handla pa fullmaktsgivarens vdgnar. Tredje man kan

4 Siesby s. 24.
5 16 § AvtL. Se Almén-Eklund, Om avtal, s. 66 ff.
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lita pd att fullmaktsgivaren blir bunden av fullmiktigens réattshand-
lingar, i den man inskrdnkningar inte foljer av fullmakten.

En till sina rdttsverkningar likartad typ av fullmakt dr den, som
bestar i ett meddelande fran redaren direkt till tredje man om att han
befullmiktigar befilhavaren att rittshandla for hans rikning6 Vid
denna liksom vid den skriftliga fullmakten 4r fullmaktsstdllningen till
existens och omfing bestimd av en utat synlig fullmaktsforklaring. Med
hansyn till att fullmakten kommit till uttryck i ett meddelande i en
eller annan form som #r avsett for tredje man talar man hir om sjdlv-
stindiga fullmakter.?

En sirskild fullmakt kan ocksd foreligga i form av ett meddelande
endast till befilhavaren muntligen, per telefon eller i telegram eller
brev, som icke dr avsett att uppvisas for tredje man.8 En sddan fullmakt
ir inte synlig utit och har icke erhallit en av fullméktigens uppgifter
oberoende tillvaro. Den kan dirfor icke riknas till de sjdlvstdndiga full-
makterna, utan torde limpligen betecknas som en uppdragsfullmakt,
emedan den grundar sig allenast pA huvudmannens uppdrag till full-
miktigen.?

De hir presenterade typerna av fullmakter torde kunna komma i
fraga sisom en vid sidan av befilhavarens stillningsfullmakt existe-
rande sdrskild fullmakt. Fullmaktsreglerna ligger inga hinder i vdgen
tidigt utfirda olika fullmakter, som existerar vid sidan om varandra.
Fullmiktigen kan salunda nédr si sker &beropa flera grunder till stod
for sin behorighet att handla 4 huvudmannens vignar. Vilken av flera
fullmakter som i det enskilda fallet ligger till grund for fullmiktigens
behorighet att binda sin huvudman, 4r en fraga som icke kan losas av
lagen, utan som blir beroende pi fullméktigens upptridande i varje
sarskilt fall vid foretagandet av den konkreta réttshandlingen.

3. Kravet pd foreteende

Ett mycket omstritt problem inom fullmaktsliran &r, huruvida tredje
man, med vilken fullmiktigen avtalat i fullmaktsgivarens namn, kan
gentemot fullmaktsgivaren gora gillande ndgot ansprak pa grund av
6 13 § AvtL.
7 Jfr Tiberg, Mellanmansritt, s. 36, Gronfors, Stallningsfullmakt, s. 85 ff.

8 18 § AvtL.
9 Tiberg sist a.a. s. 37, Gronfors sist a.a. s. 86 f.
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detta avtal, dven om fullmiktigen icke &beropat sin fullmakt och tredje
man saknat kinnedom om dess existens.10 Det har hévdats, att vid
skriftlig fullmakt en sidan konsekvens forefaller att innebdra en omoti-
verad och ovintad fordel for tredje man.11 De olika uppfattningar, som
hirvidlag gjort sig gillande, skall emellertid icke nidrmare behandlas
i detta sammanhang.12 T stillet skall problemstillningen appliceras pa
de sdrskilda forhallanden som hir dr i fraga.

Fragan har stor betydelse om man har den uppfattningen, att en sar-
skild fullmakt for befilhavaren att foreta en rittshandling, som han
redan enligt sin stillningsfullmakt dr behorig att foreta, kan komma att
medfora att tredje man icke kommer i atnjutande av sjopantritt for
sin fordran. Problemet &r, om det for att sjopantratten skall g& forlorad
krivs, att befdlhavaren skall ha dberopat den sirskilda fullmakten eller
om det dr tillrdckligt att denna foreligger.

Man maste ta som utgangspunkt, att befilhavaren redan enligt sin
stillningsfullmakt dr behorig att foreta den eller de rittshandlingar,
varom den sirskilda fullmakten handlar. Det foreligger silunda en for
tredje man synbar yttre omstindighet, varigenom han erhaller de upp-
lysningar om befilhavarens behorighet, som dr nddvindiga, for att han
skall vara siker pa att redaren blir bunden av den rittshandling som
befilhavaren foretar.13 Huvudmannens bundenhet dr emellertid icke
den enda rittsverkan av befdlhavarens avtal. Samma rittsforhallande
medfor att tredje mans fordran dr utrustad med sjopantritt i fartyget.
Denna rittsverkan av befilhavarens avtal har lika stor betydelse for
tredje man som att det uppkommer bundenhet for redaren. Det ir
sdlunda vasentligt att han vid avtalets ingdende kdnner till, vilka ritts-
verkningar avtalet kommer att ha.

Utgar man nu ifrén, att en av redaren utfardad sirskild fullmakt kan
medfora att befilhavarens avtal icke ger upphov till sjopantritt ir det
klart, att man av hinsyn till tredje man maste uppstélla det kravet, att
befdlhavaren handlar pa grund av den sdrskilda fullmakten. Grundar sig
fullmakten pa ett meddelande fran redaren direkt till tredje man far

10 Se t.ex. Hult, Om fullmakt, s. 16 ff., Arnholm, Privatrett II, s. 152, Ussing,
Aftaler, s. 298, Tiberg sist a.a. s. 36.

11 Tiberg sist a.a. s. 36.

12 Se harom Tiberg sist a.a. s. 36, Arnholm, Privatrett II, s. 152, Hult, Om
fullmakt, s. 17, Ussing, Aftaler, s. 298. Jfr NJA 1940 s. 109.

13 Jfr Gronfors sist a.a. s. 85.
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detta krav anses uppfyllt. Foreligger en skriftlig fullmakt maste den-
samma foretes for tredje man eller i varje fall meddelas honom, och vid
uppdragsfullmakt méaste denna dberopas av befilhavaren.14 Tredje man
har ett pa ritt och billighet grundat ansprak att bli upplyst om det for-
hallandet, att befilhavaren vid avtalets ingéende icke grundar sin be-
horighet pd den for omgivningen synbara yttre omstindigheten, nim-
ligen stillningen som befilhavare. Han utgir naturligen ifran att befil-
havaren upptridder i denna sin egenskap och att han dédrfor har sjo-
pantriitt for sin fordran. Denna uppfattning dr ofta en visentlig forut-
sidttning for hans kreditgivning. Om tredje mans rittigheter pa grund
av ett avtal med befdlhavaren skulle vara beroende av huruvida den
senare har en sarskild fullmakt som han ej gor bruk av, skulle det
uppkomma en osikerhet med avseende pa tredje mans rittsstdllning
som vore obillig. Denne har ett berittigat krav pa att kunna bedoma
sin réttsstdlining redan vid avtalets ingdende. Om redaren eller befil-
havaren foreligger tredje man en sdrskild fullmakt att rdttshandla, ar
saken klar. Befilhavaren grundar sin behorighet pa den sirskilda full-
makten. I annat fall méaste tredje man kunna utgd ifran, att befil-
havaren handlar pa grund av sin stillningsfullmakt.14e

4. Instruktion eller fullmakt

Redaren har mojlighet att genom sidrskilda instruktioner till befil-
havaren inskrinka dennes befogenhet. Det #r sjdlvfallet, att redaren
i manga fall kan finna anledning att begransa befdlhavarens handlings-
frihet, t.ex. forbjuda honom att sluta avtal med andra personer eller att
foreta vissa rittshandlingar, vartill denne enligt sin allmdnna fullmakt
har behorighet. Om befilhavaren icke foljer de sirskilda instruktioner,

14 Se Motiv 1887 s. 14 f., Jantzen, Rederansvar, s. 46 f. Jfr i tysk ritt Meh-
ringer s. 42, Filzinger s. 25. Se ocksd Schaps-Abraham II § 486 Anm. 19 dir
det framhalls att det icke #r tillrickligt med blotta forekomsten av fullmakten,
utan att befilhavaren maste uttryckligen eller tyst (stillschweigend) hinféra sig
till densamma; jfr BGHZ 29, 195. Undertecknandet “f6r redaren av fartyget Z”
ar dock icke utan vidare ett sidant “Bezugnahme”, ty detta kan vara en hin-
visning att behorighet foreligger 6verhuvudtaget. Diaremot motsvarar foreteendet
av brev eller telegram, som innehaller fullmakten, det i uttrycket “mit Bezug”
innefattade kravet; jfr Schlegelberger-Liesecke § 486 Anm. 6.

14s Knoph s. 117 f., 338, Bentzon s. 75, Beckman, Fartygsbefialhavaren I, s.
138, Jantzen i ND 1920 s. 261 f. Jfr rittsfallen ND 1914 s. 484 (Kristiania) och
1923 5. 545 (NH).
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som redaren har givit honom utan handlar i strid mot desamma, blir
redaren dnda gentemot tredje man bunden av réttshandlingen, under
forutsittning naturligtvis, att den faller inom fullmaktens granser. Tred-
je man behover ej i varje fall sarskilt efterforska huruvida befdlhavaren
varit befogad att foreta rattshandlingen. Han &r i sin fulla ritt att helt
forlita sig pA den for honom uppenbara yttre omstindigheten, namligen
att personen, med vilken han ingir avtal, dr befilhavare pa ett visst
fartyg, varmed enligt lag foljer, att han har makt att sluta avtal eller
foreta rittshandlingar av det slag varom fraga dr. Ett asidosittande av
sdarskilda instruktioner har salunda ingen inverkan pa redarens bunden-
het. Instruktionerna 4r en intern angeldgenhet mellan redaren och be-
falhavaren.15

Forhallandet 4r emellertid ett annat, nir tredje man insett eller bort
inse, att befdlhavaren fatt sirskilda instruktioner att foreta en bestimd
rattshandling, d.v.s. nér tredje man &r i ond tro.16 Redaren blir da icke
lingre bunden av en rittshandling som ingés i strid med instruktioner-
na. Det saknas i dylikt fall anledning att skydda tredje man, eftersom
denne haft kunskap om redarens vilja. Redaren har genom att utfirda
de sirskilda instruktionerna inskrinkt befdlhavarens befogenhet. Pa
grund av tredje mans kdnnedom om redarens instruktioner torde man
kunna pasta att dven befilhavarens behdrighet inskrinkts i frhallande
till den ondtroende medkontrahenten si att befogenhet och behorig-
het kommit pd samma nivd. Redarens instruktioner, vilka 4r kiinda for
tredje man, har dock icke den verkan att en ny fullmakt kan sigas ha
uppkommit. Tidigare har framhallits att de sirskilda instruktionerna
endast angar forhillandet mellan redaren och befilhavaren. Befilhava-
ren grundar alltjimt sin behorighet pa stillningen som fartygets be-
falhavare och instruktionerna har endast den verkan, att de inskrdnkt
denna behorighet i forhallande till en ondtroende tredje man.

Fragan dr nu om de sirskilda instruktionerna, som blivit kiinda for
tredje man, har nagon inverkan pa uppkomsten av sjopantritt. Blir
instruktionerna under den givna forutsdttningen att likstilla med en
av redaren sirskild utfirdad fullmakt? Denna fragestillning aktuali-
seras endast om man utgar ifrdn att den sdrskilda fullmakten avskir
tredje mans mdjligheter att erhalla sjopantritt for sin fordran. Det #r
mot denna bakgrund man har att se den foljande diskussionen.

15 Gronfors sist a.a. s. 85 ff.
16 11 § 1 st. AvtL.
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Man far ha i atanke, att redaren icke menar att de sirskilda instruk-
tionerna skall komma till tredje mans kidnnedom. Han vill endast dir-
med dirigera befilhavarens rittshandlande i onskad riktning. Tredje
mans kidnnedom om redarens vilja i detta avseende bibringas honom
pa initiativ av befilhavaren. Det forefaller dirfor uppenbart, att den
omstindigheten att tredje man har vetskap om instruktionerna icke
kan medfora bortfall av sjopantritten. En motsatt uppfattning skulle fora
till att befilhavaren blev den som hade i sin hand att avgdra om sjo-
pantritt skulle foreligga. Redaren har icke tinkt sig annat dn att
instruktionerna skall vara en intern angeligenhet mellan honom och
befilhavaren.1” Man vagar dessutom pastd, att redaren vid sin order-
givning varken har en tanke pa ansvarsbegransning eller sjopantritt.

Det har tidigare pavisats att den sirskilda fullmakten kan uppkomma
pa olika sdtt. For den hdr forda diskussionen dr det framfor allt tva
fullmaktstyper som har aktualitet, nimligen uppdragsfullmakten och
den skriftliga fullmakten. Trots att dessa fullmakter uppvisar véisent-
liga skiljaktigheter har de gemensamt, att redarens viljeforklaring skall
bringas till tredje mans kiinnedom genom medverkan av befilhavaren.
Men eftersom befidlhavaren har behorighet att riattshandla pa redarens
vignar pa grund av sin stallningsfullmakt, foreligger i och for sig en val-
mdjlighet for honom att &beropa den sirskilda fullmakten eller under-
lata detta. I detta avseende foreter situationen vissa likheter med det
fall att befidlhavaren erhéllit sirskilda instruktioner av redaren. Befil-
havaren kan handla i strid mot instruktionerna och redaren blir dnda
bunden under fOrutsittning att tredje man dr i god tro. Mojligen &ar
det missvisande att hidr tala om en valmdojlighet for befdlhavaren, efter-
som denne i forhallande till redaren har en skyldighet att f6lja den se-
nares instruktioner med risk att i annat fall bli skadestandsskyldig.
I forhallande till godtroende tredje man paverkas emellertid icke rétts-
verkningarna av befilhavarens rittshandlande i strid mot givna instruk-

17 Se Mehringer s. 42 som framhaller, att om befialhavaren refererar till ett
bemyndigande fran redaren man icke diri kan inligga en Onskan hos redaren
att vilja bli personligen bunden med hela sin formoégenhet; ofta dr det i dylika
fall fraga om en instruktion, som ej paverkar panthavarens rittsliga stillning.
Jfr ocksd Kruft s. 48 och Filzinger s. 26 ddr det framhalles, att fullmakten en-
ligt tysk ratt maste vara uttrycklig samt att forhallningsregler och tjinsteanvis-
ningar ej ar tillrickliga for att gbéra redaren personligen ansvarig f6r befil-
havarens avtal.
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tioner, liksom de ej heller gor det om befialhavaren underlater att &be-
ropa en av redaren utfirdad sirskild fullmakt. I bada fallen dr det den
for tredje man synbara yttre omstindigheten, befilhavarens stillning,
som medfor att rattsverkningarna blir desamma i forhallandet mellan
redaren och tredje man.

Lat oss anta att redaren i telegram till befialhavaren beordrar denne
att inta en viss kvantitet bunkers hos en bestimd leverantdr i en angiven
hamn. Man kan siga att redaren med denna instruktion avser att
inskrinka befilhavarens befogenhet. Det dr emellertid mojligt att befil-
havaren trots detta vinder sig till en annan leverantor.18 Redaren blir
bunden av den rittshandling som befdlhavaren foretar, under forut-
siattning att den med vilken befdlhavaren avtalar 4r i god tro.

Lat oss nu anta att befidlhavaren foljer instruktionerna och vid av-
talets ingdende med den i telegrammet omndmnde leverantdren fore-
ter den telegrafiska instruktionen. Ar medkontrahenten i detta fall
berdttigad att utga ifrdan att telegrammet i realiteten ar en skriftlig full-
makt, som pa detta sitt bringas till hans kinnedom? Svaret pa denna
fraga bor vara nekande. Det bor ndmligen krdvas, att den i handlingen
uttryckta viljeforklaringen typiskt sett dr avsedd att foretes for tredje
man.19 Detta dr att uppfatta som en objektiv forutsittning, varfor var-
ken redarens eller tredje mans uppfattning av den sdrskilda viljefor-
klaringens innebord skall dga ndgon relevans. Den viljeforklaring som
avgivits i vart exempel kan icke séigas vara typiskt avsedd att komma
till tredje mans kdnnedom. Hirfor fordras, att handlingen 4r si av-
fattad, att man av densamma kan utlisa att avsikten ar att den skall
foretes for tredje man.

Det har emellertid tidigare framkommit att dven en uppdragsfull-
makt kan grunda sig pa ett skriftligt meddelande fran huvudmannen till
fullmdktigen, varvid forutsidttningen ar att det skriftliga meddelandet
endast dr avsett for fullmiktigen. Man kan dirfor fraga sig om icke
det i vart exempel omndmnda telegrammet kan betraktas som en upp-

18 Jantzen, Rederansvar, s. 47 not 1 hivdar dock en motsatt &sikt, samt fram-
haller att en instruktion till befdlhavaren alltid ar en fullmakt och att darfor
denne icke kan vinda sig till ndgon annan firma. Denna uppfattning gar emel-
lertid ej att forena med fullmaktsreglerna. Jfr Klaestad, Rederansvaret, s. 59,
Knoph s. 121 f.

19 Jfr Gronfors sist a.a. s. 85 f., Almén-Eklund, Om avtal, s. 66, 72, Bet.
1914 s. 88, 93.
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dragsfullmakt. I det foregiende har ju konstaterats, att telegrammet
icke var avfattat sa att det kunde sigas vara typiskt avsett att foretes
for tredje man, Skulle man da icke kunna pasta att ndr befilhavaren
visar telegrammet for tredje man, denne ar berittigad att uppfatta det-
samma som en till befdlhavaren meddelad sirskild fullmakt, en upp-
dragsfullmakt, att foreta den diri angivna réttshandlingen? Denna
fraga dr icke helt litt att besvara. Anledningen hértill ar att tredje man
icke har nagon mojlighet att avgora, om den skriftliga handling, som
han fir under sina 6gon, ir en instruktion eller en uppdragsfullmakt.
Ur rent fullmaktsrittslig synpunkt dr det heller icke nddvidndigt att
skilja mellan sdrskild instruktion och uppdragsfullmakt, ty vare sig man
anser det ena eller det andra blir huvudmannen bunden av sin vilje-
forklaring. Vid uppdragsfullmakt har nidmligen tredje mans goda tro
ingen betydelse, eftersom fullmiktigens befogenhet och behorighet sam-
manfaller.20 Enir diskussionen angér en rittsverkan — sjopantriatten —
som intrider pd grund av andra regler dn fullmaktsregler, torde man
med stod av undersokningen under (3) hdrovan kunna hévda, att den
skriftliga handlingen maste ha aberopats av befilhavaren sisom en
fullmakt samt att denne maste ha foretagit rattshandlingen med stod
av denna fullmakt. P4 detta sitt skiljer man tredje man fran den
omojliga uppgiften att avgéra om handlingen 4r en instruktion eller en
fullmakt och later frigans 1osning bli beroende pad befdlhavarens upp-
tridande i varje enskilt fall.

En sammanfattning av diskussionen skulle dirfér ge foljande resul-
tat. En sdrskild instruktion till befdlhavaren har i och for sig icke nagon
betydelse for fragan om uppkomsten av sjopantritt. Avgorande for
denna fraga ar endast huruvida befdlhavaren i det konkreta fallet grun-
dat sin behorighet pa en av redaren utfirdad sarskild fullmakt. En
sadan fullmakt kan 4 andra sidan icke anses foreligga enbart av den
anledningen, att tredje man erhallit kinnedom om redarens sirskilda
viljeforklaring. For att viljeforklaringen skall kunna uppfattas som en
siarskild fullmakt torde krivas, antingen att den typiskt sett dr avsedd
att foretes for tredje man eller att befilhavaren uttryckligen vid ratts-
handlingens ingdende aberopar, att han handlar pa4 grund av sirskild
fullmakt av redaren.

20 Almén-Eklund, Om avtal, s. 55 f., Bet. 1914 s. 77, Gronfors sist a.a. s. 87,
Tiberg, Mellanmansritt, s. 44.
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5. I denna sin egenskap”

Sjopantritten i 267 § 5. forutsitter att den aktuella forbindelsen ingatts
av befilhavaren i denna sin egenskap”.

Det dr framfor allt tvd uppfattningar avseende innebdrden av detta
uttryck som stir emot varandra. Enligt den ena uppfattas uttrycket som
synonymt med orden ’pa grund av sin legala fullmakt”, vilket da anses
innebdra att fran regelns tillimpningsomrade utesluts alla rittshand-
lingar, som befilhavaren ingir med stod av sdrskild fullmakt fran reda-
ren, vare sig denna angar atgird som faller inom eller utom grénserna
for den legala fullmakten.2! Enligt den andra uppfattningen ater skall
uttrycket forstas sa, att det omfattar varje rittshandling som befélha-
varen enligt sin allménna fullmakt dger behorighet att foreta, oavsett
om befilhavaren vid rittshandlingens foretagande grundar sin behorig-
het pa en av redaren sirskilt utfirdad fullmakt. Fran regelns tillimp-
ning utesluts enligt denna senare uppfattning endast de réttshandlingar
enligt sirskild fullmakt, vilka vidgar ramen for befdlhavarens legala full-
makt,22

En tolkning efter lagens bokstav ger inget stod for vare sig den ena
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