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FORKORTNINGAR

BIMCO Baltic and International Maritime Council

Clp Charter parti eller certeparti

FONASBA The Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents
HD Hogsta Domstolen (Sverige)

IMO International Maritime Organization, London

Lloyd’sRep  Lloyd’s Law Reports. London 1919-

ND Nordiske Domme i Sjofartsanliggender. Oslo 1900-

NJA Nytt Juridiskt Arkiv. Stockholm 1874-

Proforma D/A  Proforma Disbursement Account

Prop. Proposition

Rule B Rule B of the Supplemental Rules for Admiralty or Maritime Claims
SOouU Statens Offentliga Utredningar

SVIJT Svensk Jurist Tidning
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SAMMANFATTNING

Skeppsmaklare &r en yrkeskategori som innefattar flera olika yrkestitlar, samtliga med olika
arbetsuppgifter. | ett forsok att generalisera deras arbetsuppgifter kan ségas att
skeppsméklaren har ett informativt, formedlande samt samordnande ansvar och &r den person
som for samman transportavtalets parter. | ett antal situationer, daribland i
faktureringssammanhang mellan dels Sjofartsverket och fartygets dgare/redare, dels i
méklarens roll som bestéllare/koordinator mellan redare och befraktare, agerar
skeppsméklaren mellanman. Med mellanmansrollen foljer ett antal problem av skiftande
karaktar, exempelvis upplever manga skeppsméklare att deras roll resulterar i oklara
ansvarsomraden. Som denna uppsats kommer att utvisa, synes skeppsméklarens rattsliga
stallning i stort har hamnat i lagstiftarens skugga.

Uppsatsens syfte ar att belysa hur juridiken avspeglar sig i skeppsméklarens profession
och belysa eventuella svarigheter och oklarheter i rattstillampningen. Vi presenterar
inledningsvis ett klargérande av skeppsmaéklarens rattsliga roll som mellanman vilket atfoljs
av en utredning av skeppsmaklarens mojlighet att anvdnda sig av sjopant- och
kvarstadsinstituten i tredje samt fjarde kapitlet sjolagen. Avslutningsvis belyser vi de
mojligheter som vi anser kan minimera skeppsméklarens risktagande samt Oka dennes

mojlighet att sakerstalla betalning for sina utestdende fordringar.

VI
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FORORD

Varen 2009 fick vi i uppdrag av Sveriges Skeppsméklareforening att utreda ett antal
problemstéliningar, vilka flertalet av foreningens medlemmar under en period har stéllts infor.
Tiden som har forflutit fran det att vi tilldelades uppdraget, tilldess att Ni nu har arbetet i Er
hand, har forutom huvudbry, gett oss mdjligheten att tillampa vara juridiska kunskaper
praktiken. Utmaningarna vi har stéllts infor har varit manga och spannande, och
erfarenheterna vi tar med oss fran perioden &r stora. Var férmodan och ambition ar och har
genomldpande varit, att uppsatsen skall skapa utrymme for framtida implementeringar i syfte
att starka skeppsmaéklarens roll.

Uppsatsen tar avstamp i en presentation av skeppsmaklaren, en yrkeskar som
kategoriseras av en mangd olika roller. Roller som inte séllan synes falla mellan stolarna i vart
rattssystem och som mot bakgrund av rattssystemets utformning, pdminner om en sorts
malvakt.

Vi onskar rikta ett stort tack till alla de berérda som varit delaktiga i produktionen av
denna uppsats. Forutom alla sakkunniga praktiker, vilka bistatt med sina beaktansvarda
infallsvinklar och problematiseringar, har flertalet skeppsmaklares asikter och erfarenheter,
bidragit till grundstommen for vart arbete.

Ett sarskilt varmt tack till Svante O. Johansson, Professor Goteborgs Universitet, for Din
6dmjuka personlighet, positiva installning och fortroendet Du har gett oss under arbetets
gang. Hjartligt tack Berit Blomkvist, VD Sveriges Skeppsmaklareforening, for Ditt vanliga
bemdtande, och for att Du har forsett oss med kontakter och information, vilket har haft en
avgorande betydelse for framstallningen av denna uppsats. Vi vill sérskilt framhalla och visa
var tacksamhet gentemot Gvriga personer som har bidragit till vart arbete: Hakan Edman,
Transweco Agency AB; Adam Goldschmidt, Maersk Broker K/S; Owe Heincke, Tanker
Shipping AB; Mikael Lagstrom, Brax Shipping; Kjell Lorentzon, AB August Leffler & Son;
Krister Malmqvist, Scanway-Shipping AB; Stefan Oskarsson, AB Solvesborg Skeppsmakleri
& Speditionskontor; Joachim Pyk, Gillis Shipping AB; samt Thony Lindstrom, Max Slotte,
Jorgen Skold och Charlotte Adonis, samtliga verksamma vid Setterwalls Advokatbyra i
Goteborg. Avslutningsvis vill vi aven ta tillfallet i akt och tacka vara familjer for att Ni har

varit ett ovarderligt stod for oss under var utbildning.

Goteborg 20009,
Linda Graf och Julia Malmgqvist
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1 INLEDNING

Pantratt och kvarstad ar tva institut inforda i tredje respektive fjarde kapitlet sjolagen (1994:
1009), (SjoL). Syftet med de bada instituten ar bland annat att 6ka mojligheten for
fordringségare att sakerstalla sina utestdende fordringar. Skeppsméklaren ar den aktor som
dels koordinerar fartygens anldp, dels bar ansvaret att férse sin uppdragsgivare, vilka ofta ar
redare eller befraktare, med kostnadsdetaljer. Vanligtvis sammanstaller maklaren samtliga av
fartygets lopande kostnader och ansvarar for samfaktureringen av dels sitt arvode, dels for
hamn-, lots- samt farledsavgifter. Maklaren figurerar saledes som en mellanman i ett antal
relationer, déaribland i faktureringssammanhang mellan Sjofartsverket och fartygets
agare/redare, samt som bestéllare/koordinator mellan redare och befraktare.

Ett antal av fartygets kostnader ar svara att faststélla pa forhand eftersom de &r ett resultat
av framtida handelser, sa ar det med exempelvis lotskostnader. | flera fall sander méaklaren en
s.k. proforma D/A till uppdragsgivaren. Av proforman féljer en estimering av ett antal
forvantade kostnader och vanligtvis kraver maklaren att forskott erlaggs i enlighet med
proforman. For det fall ett forskott av olika anledningar inte kan erhallas tvingas méklaren,
om an tillfalligt, ligga ute med beloppen och betala ur egen ficka. Detta kan i vissa fall vara
ett riskfyllt forfarande, framforallt da uppdragsgivaren ar okand samt det faktum att Gvriga
sékerheter/garantier ofta saknas.

Flera skeppsmaklare upplever en viss radloshet betraffande mojligheterna att sékerstélla
sina betalningar, och i de fall betalningar uteblir, upplever de att de saknar kostnadseffektiva
verktyg/patryckningsmedel for att kunna driva in sina fordringar. En forsvarande faktor ar att
det i manga fall forefaller alltfor kostsamt att driva en domstolsprocess i forhallande till den
utestaende fordringens belopp. Sveriges Skeppsmaklareforening, (hadanefter Skeppsmaklare-
foreningen) vilken ar skeppsméklarnas branschorganisation i Sverige, efterfragar kunskap och
information betraffande dels gallande rétt dels hur riskerna for uteblivna betalningar kan

minimeras.

2 SYFTE OCH FRAGESTALLNINGAR

Denna uppsats har dels ett 6vergripande, dels ett bakomliggande syfte. Det dvergripande
syftet &r att undersoka skeppsméklarens roll ur ett rattsligt perspektiv, med fokus pa att

identifiera de rattsliga och administrativa verktyg som star till skeppsmaklarens forfogande
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vid indrivande av utestaende fordringar. Det bakomliggande syftet ar att leverera information
samt forslag som kan fungera som ett underlag i ett framtida policy- och/eller
utbildningsarbete, vilket Skeppsmaklareféreningen kan bista sina medlemmar med och som
indirekt bidrar till att starka skeppsmaklaren som yrkeskategori och dess roll som mellanman.
Eftersom skeppsméklaren star i fokus och ar utgangspunkten for detta arbete, har vi efter
basta formaga intagit méklarens perspektiv och forsokt ikla oss dennes roll. Utifran det

uppdrag vi delgivits har vi skapat ett par centrala fragestallningar med inbordes olika karaktar;

1. Vilken &r skeppsmaklarens rattsliga roll som mellanman?

2. 1 vilken man kan skeppsméklaren anvanda sig av sjopant- samt kvarstadsreglerna i
tredje samt fjarde kapitlet sjolagen, och, om sa ar fallet, hur kan de anvandas for
att uppna sitt syfte?

3. For det fall de rattsliga verktygen inte &r tillrackligt effektiva, vilka 6vriga verktyg
eller strategier kan utarbetas for att 6ka skeppsméklarens majlighet att fa betalt for

sina fordringar?

De tva forsta fragestallningarna har en, som vi valt att kalla det, "utredningskaraktar”. Vad
betraffar den forsta fragan bor en undersokning av maklarens roll, dels i teorin, dels i
verkligheten, genomforas for att kunna besvara den. Ett besvarande av den andra fragan,
kraver en analys av tredje samt fjarde Kkapitlet sjolagen, vilka reglerar sjopant- samt
kvarstadsreglerna samt en undersokning av hur reglerna anvénds i praktiken. Sista
fragestallningen bidrar till uppsatsens kreativa inslag, en avslutande del som innebdr ett visst
juridiskt konstruktionsarbete, vilket skall dppna nya doérrar och inbjuda till ett framtida
forandringsarbete.

Trots att respektive fragestéllning vid en forsta anblick kan synas osammanhangande i
relation till varandra, fyller dess svar sammantaget en mycket viktig funktion, i form av att de
ger besked kring hur méklarens roll som mellanman, i flera av dennes réttsliga relationer, kan

starkas.

3METOD

Uppsatsen ar indelad i tva avdelningar dar varje avdelning omfattar olika tillvagagangssatt. |
samband med varje avdelning presenteras en beskrivning av aktuella utgangspunkter och
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vilka omraden som star i fokus. | forsta avdelningen, "Skeppsmaklaren”, har vi anvént oss av
en kvalitativ metod, och vi tar utgangspunkt i en fallbeskrivning. Bade en litteraturstudie och
fallstudie presenteras for att sedermera analyseras, problematiseras och slutligen utvérderas.

| andra avdelningen, fokuserar vi pa en undersokning av tredje och fjarde kapitlet i
sjolagen, vilken karaktériseras av en traditionell rattsvetenskaplig metod.

Avslutningsvis kommer vi att presentera vara slutsatser och redovisa de majligheter som

finns for handen.

4 AVGRANSNINGAR

Uppsatsen omfattar ingen generell komparativ analys av andra landers réttssystem, daremot
kommer enstaka utlandska regler och avtalsldsningar belysas och analyseras. Vi kommer inte
att berdra det konkursréttsliga institutet eller utmatningsforfarandet, varken ur ett nationellt
eller internationellt perspektiv. DA uppsatsen tar sin utgangspunkt i ett par verklighetshaserade
fall, kommer vi att fokusera pa tva, av de totalt fyra kategorier av skeppsmaklare;
hamnagenten samt befraktningsméaklaren. Saledes presenterar vi ingen djupare analys av
linjeagentens eller kdp-/forséljningsméklarens arbete. Slutligen vill vi uppmérksamma lasaren
pa att uppsatsen inte asyftar att leverera en fardig handlingsplan baserad pa vara slutsatser. |
stallet skall vara slutsatser och forslag pa atgarder fungera som ett underlag for att utveckla

skeppsmaklarens framtida arbete och handlingsmonster.
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5 FORSTA AVDELNINGEN - Skeppsmiklaren

Syftet med den forsta avdelningen ar att, med utgangspunkt i en fallbeskrivning, presentera
skeppsmaklarens teoretiska saval som praktiska roll. Likasa foljer en beskrivning av det
transaktionssystem, i vilket maklaren fyller en central roll. Var utmaning ar att med storsta
precision, analysera och klarlagga denne aktérs ansvarsomrade for att sedan applicera
méklaren pa ratt plats i rattssystemets pussel. Var ambition &r att beskriva den
branschsedvanja och de regelverk som ligger till grund for transaktionssystemet och de
existerande handlingsmoénstren. Hur gestaltar sig méaklarens roll och hur kan relationerna
mellan de inblandade parterna tolkas och problematiseras? Utmaningen ligger i att forfatta
en sa traffsaker beskrivning av systemet och handlingsforfaranden som majligt for att senare,
i analysavsnittet, problematisera existerande forhallanden ytterligare, i syfte att 6ppna dorrar

och skapa mojligheter till férandringar i betalningsmonstren.

5.1 Fallbeskrivning

Med skeppsmaéklarens roll som mellanman foljer ett antal forpliktelser gentemot dennes
huvudmén. Det faktum att relationerna till huvudmannen inte alltid forefaller tydliga har
resulterat i att skeppsmaklaren i vissa fall upplever sin position/roll, men &ven sitt
ansvarsomrade som oklart. Ett under senare tid vaxande problem for yrkesgruppen &r att vissa
skeppsméklare upplever att det ar svart att sakerstalla sina utestaende fordringar. Orsakerna
till misslyckade indrivanden &r flera, att namna ar exempelvis att betalningsansvarig i fraga
gar under jorden eller inte anser sig vara betalningsansvarig, samt att stallande av sdkerhet,
exempelvis i form av forskottsbetalningar, eller bankgarantier, av olika skél ar svara att
genomfora i praktiken. Dagens konstruktion, dar skeppsméklaren under vissa forhallanden
aven agerar betalningsansvarig mellanman, har forutom att denne gatt miste om sina arvoden,
resulterat i att maklaren blivit tvungen att ansvara for andra aktorers upplupna fordringar,
exempelvis farleds- samt lotsavgifter. Aven det faktum att fartygen som regel hunnit lamna
hamn, och i manga fall dven Sverige, innan fordran har blivit utstalld, innebar att

skeppsmaéklarens indrivningsarbete har forsvarats ytterligare.
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5.2 Skeppsmaiklarens roll och ansvarsomraden

5.2.1 Skeppsmaiklare, en paraplydefinition”

Yrkeskategorin skeppsméklare &r en befattning som omfattar flera olika arbetsomraden och
saledes varierar ocksa arbetsuppgifterna. Generellt kan sagas att skeppsméklaren har ett
informativt, formedlande samt samordnande ansvar och ar den person som fér samman
transportavtalets parter.! Begreppet skeppsmaklare representeras av fyra Kkategorier av
yrkestitlar; ~ hamnagenter,  linjeagenter,  befraktningsméaklare = samt  kop-  och
forséljningsmaéklare, samtliga med olika arbetsuppgifter.

Nationalencyklopedin beskriver skeppsmaklaren som en samlad beteckning pa en redares
representant i en hamn. Denne representant fungerar som en mellanman pa sa satt att den ser
till att hamnuppehallet genomfors pa ett sa praktiskt satt som mojligt vilket exempelvis
innebar att kommunicera med stuverier, speditorer, lastagare och hamnmyndigheter.?

Begreppet “skeppsméklare” ar som vi valt att kalla det en ”paraplydefinition” och, som
antyddes ovan, omfattar ett antal olika titlar, vilka utfor olika typer av uppgifter for redaren.
Vi har valt att fokusera pa de tva kategorier av skeppsmaklare vilka representeras i de
verklighetsbaserade fall som denna uppsats tar sin utgangspunkt i. Framst kommer vi att
fokusera pa de kategorier av maklare som utfor klareringsarbete, d.v.s. hamnagenten samt
befraktningsméklaren. Befraktningsmaklaren kommer att beroras framst i den man de agerar
som "fullserviceforetag” och s att sdga aven bistar redaren/befraktaren med klareringsarbete.

Kop- och forsaljningsmaklaren samt linjeagenterna ar saledes kategorier som inte kommer
att analyseras i nagon omfattning. Det faktum att uppdraget till skeppsméklaren varierar,
innebdr att denne utfor en méngd olika uppgifter som gor att gransdragningarna mellan de
olika kategorierna flyter samman. Skeppsméklarens arbete kan t.ex. innebéra inkassering av
frakt, avveckling av haveri, inkép av fartygsfornddenheter samt ombesoérjning av fartygets
Klarering eller endast vissa av dessa uppgifter.

Aven méklarnas arvode varierar. De som endast arbetar med Kklarering, erhaller som regel
endast en s.k. agency fee, vars storlek varierar dels mellan olika hamnar dels beroende pa
tonnaget. En befraktningsméklare far dven ett arvode berdknat utifran frakten. Forutom sitt
agentarvode kan denne dven lyfta kommission motsvarande en dryg procent ur frakten, till

skillnad mot en linjeagent som kan erhlla en kommission motsvarande 3-5 % av frakten.®

! Johansson, An outline of transport law, s. 62
? Nationalencyklopedin 1995, 16 bandet, s. 526
% Ihre, Gorton & Sandevarn, Shipbroking and chartering practice, s. 44
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5.2.1.1 Hamnagenten

Hamnagenten ar redarens samt befalhavarens ombud vid fartygets anlop till hamn, i vilket det
vanligtvis ingar klarering av fartyget. Enligt 1 § 1934 ars skeppsklarerarférordning
(1934:119), var innebdrden av skeppsklarering “ombesorjande av att de for fartygs visitation
och inklarering erforderliga handlingar bliva till vederborande myndighet ingivna; samt
anskaffande av de for lasts intagande i fartyg och fartygs utklarering erforderliga handlingar
aven som de handlingar, som for fartygs resa och for inklarering & destinationsorten skola fran
avgangsorten medfdras”.* Denna till synes omstandliga och l&nga beskrivning omfattar dock
endast en brékdel av klareringsarbetets omfattning.’

Klareringsarbetet innebéar att agenten far en kostnadsforfragan om ett specifikt hamnanlop
samt fartygets planerade lastning och/eller lossning. Agenten estimerar sedan kostnaderna
med stod av tillgangliga tariffer och sin erfarenhet fran tidigare anlép, och denna
preliminarberakning kommuniceras sedan till fragestallaren. Om forfragan resulterar i att
fartyget destineras till hamnagentens hamn, nomineras hamnagenten antingen av fartygets
agare, exempelvis rederiet, eller av befraktaren. Hamnagentens arbete varierar saledes och
ibland kravs omfattande forberedelser, alltifran bestéllning av lots, kajplats, stuveri,
lagerutrymmen, till att tillse att besattningen far hotellrum. Nar fartyget val ligger i hamn
koordinerar agenten ofta lastnings- eller lossningsoperationen.® | samband med lastning och
lossning sluter agenten vanligtvis avtal med stuvare, lagerhus etc. och tillser att befélhavaren
erhéller farskvatten samt bunkers.’

Darutover aligger det hamnagenten att dokumentera hamnanlépet saval nar det géller
kostnader som tider. Agenten & myndigheters och leveranttrers forlangda arm vid debitering
och inkassering av olika avgifter samt utgifter som uppstar i samband med anldpet,
exempelvis hamn-, lots-, farleds- och bogserbatsavgifter samt kostnader for batman (s.k.
tross-forare eller hamnroddare) men d&ven avgifter for elektricitet, farskvatten och
sophamtning. Vid inklarering skall en mangd dokumentation uppréttas, varav
fartygsdeklarationen ar en av flertalet andra.®

Innan fartyget l&mnar hamnen betalar ofta agenten alla kostnader hanforliga till fartyget.
For det fall agenten dven inkasserar frakten kan han reglera kostnaderna gentemot frakten

* 1 § Skeppsklarerarforordning, Forfattningen ar upphévd med stéd av Lag (1994:1797) om upphavande av
skeppsklarerarforordningen (1934:119)

> For en mer detaljerad redogorelse se Kleemann, Der shiffsmakler in Seeverkehr, s. 29 ff., Féreningen Sveriges
Flotta, Handbok i skeppsklarering, s. 11 ff.

® http://www.swe-shipbroker.se/sv/arbetasomskeppsmaklare/hamnagent.aspx, (16/8 2009)

7 Sandstrém s. 165 f. Betraffande befalhavaren, sluter han i regel sjalv avtal med tredje man, och méklaren tillser
endast att rekommendera en part samt ev. sammankoppla parterna, se vidare i Kleemann, s.17
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genom att gora avdrag i motsvarande omfattning och intrader saledes inte i redarens stélle. |
lasthamn kréver han vanligtvis fraktforskott av den som avlastar, for att betala kostnader for
stuverier, hamnavgifter till befalhavaren m.m.°

Storleken pa hamnagentens arvode baserades tidigare pa tariffer som var faststallda av
Sjofartsverket. | dag ar arvodets storlek en foérhandlingsfraga. Hamnagenten kan agera som
agent dels for rederiet dels for befraktaren, men aven for de bada. I s.k. fri fart (fraktfart som
inte ar linjebunden) sker lastning och lossning vanligtvis for befraktarens réakning. | dessa fall
ar det vanligt att befraktaren vill utse hamnagent for att fa sina intressen sa val tillgodosedda
som mojligt. Da sa ar fallet, arbetar hamnagenten dven at redaren, eftersom den senare ofta
bér betalningsansvaret for klareringsarvodet samt i vissa fall &ven hamnutgifter. Mot
bakgrund av  ovanstdende &  hamnagentfrigan ofta en viktig detalj i
befraktningsférhandlingarna. 1 de fall som befraktningsavtalet stadgar att befraktaren skall
utse hamnagenten, forekommer det att redaren vill ha en egen representant i hamnen. Han
utser da en "hushandry agent" som assisterar befalhavaren och paverkar befraktarens agent, sa

att denne inte agerar pa ett for redaren oférdelaktigt sétt.*

5.2.1.2 Befraktningsmiklaren

Befraktningsméklaren ansvarar for kontaktférmedlingen mellan redaren och befraktaren och
ar ofta specialiserad inom ett eller ett par marknadssegment samt en viss typ av fartyg,
exempelvis tankers. Befraktningsméklaren arbetar pa uppdrag av antingen redaren eller
befraktaren, vilket resulterar i att det ofta ar tva maklare inblandade i en affar dar respektive
maklare forhandlar for respektive parts rdkning. Vissa aktorer anvénder alltid en och samma
maklare, en s.k. fortroendemaklare, vars karaktar paminner om en agents. For att optimera
sysselsattningsgraden och trygga inkomsten i verksamheten strédvar befraktningsméklaren
efter att knyta fler uppdragsgivare till sig. Méaklaren intar ofta en radgivningsposition och
bistar med rekommendationer dels vid budgivningen dels under befraktningsférhandlingarna.
De befraktningsmaklare som endast vidarebefordrar information eller prisférslag utan

kommentarer, uppskattas séllan av varken redare eller befraktare.

5.2.1.3 Linjeagenten samt kép- och forsiljningsmiklaren

Som framgatt av ovanstaende beskrivningar av hamnagenternas och befraktningsméaklarnas

® http://www.swe-shipbroker.se/sv/arbetasomskeppsmaklare/hamnagent.aspx, (16/8 2009)
% Sandstrém s. 166 ff.
19 http://www.swe-shipbroker.se/sv/arbetasomskeppsmaklare/hamnagent.aspx, (16/8 2009)
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verksamheter, dr dessa lokala ombud for rederiet respektive formedlare av sjotransporter.
Linjeagenten skiljer sig fran de tva nyss namnda aktorerna eftersom denne ofta atar sig att
utfora delar av bade hamnagentens och befraktningsmaklarens arbetsuppgifter. Linjeagenten
kan dartill ata sig sakerstéallandet av anslutande vagtransporter. Kop- och forséljningsmaklaren
involveras vid fartygsbyggen samt agaroverlatelser.'

5.2.2 Skeppsagent och/eller skeppsmiklare

| engelsk terminologi finns det tva begrepp som synes anvandas om vartannat, ship agent
samt ship broker. Bada beteckningarna har spridits inom sjéfartsnaringen sasom en allmén
beteckning pa mellanméan och det har bekréftats i doktrin att gransdragningen mellan méaklare
och agent &r nagot oklar.*?

Enligt Braeekhus foljer det av den traditionella juridiska terminologin att endast de som
upptrader i fraimmande namn ar méklare, de som upptréder i eget namn for annans rakning ar i
stallet kommissionarer. Vidare anser han att, med hansyn till att kommissionsférhallanden
kan vara konstruerade pa diverse olika satt samt det faktum att den norska aksjemeglerloven
inte tar hansyn till om mellanmén upptrader i eget eller annans namn, bor leda till att for det
fall ett kommissionsforhallande foreligger, det inte kan uteslutas att &ven ett
skeppsméklarférhallande ar for handen. Betraffande skeppsmaklarens roll bor poangteras att
maklaren vanligtvis endast for samman parterna, men i vissa fall kan de &dven vara
bemyndigade att sluta avtal i annans namn. En méklare kan saledes dven vara fullméaktig men
maste inte vara det. Denne &dr dessutom en mellanman som inte star i varaktig forbindelse med
en och samma uppdragsgivare utan tar uppdrag fran olika parter.*®

Agenter a andra sidan star vanligtvis i stadig forbindelse med en och samma
uppdragsgivare. Betydelsen av en stadig forbindelse &r att det maste finnas ett avtal mellan
uppdragsgivaren och mellanmannen, vilket férbinder mellanmannen att iaktta huvudmannens
intressen. Karaktaristiskt for en agent &r att denne skall formedla s manga avtal som majligt
for sin huvudman, d.v.s. arbeta fér en form av masskontrahering.**

Vidare rader det ett fortroendeférhallande mellan agenten och huvudmannen, och parterna
| ett agentavtal anses ha en émsesidig lojalitetsplikt och informationsskyldighet. Enligt Tiberg

m.fl. &r detta samarbete mer intimt an ett samarbete mellan en méaklare och dess huvudman.

Y http://www.swe-shipbroker.se/sv/arbetasomskeppsmaklare/befraktning.aspx, (21/4 2009)
12 Tiberg & Dotevall, Mellanmansritt, s. 19
13 Breekhus, Skeppsmaklarens rattsliga stallning, s. 11 ff.
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Liksom Breaekhus anser Tiberg att for det fall en mellanman har uppdraget att endast férmedla
en affar for huvudmannens rakning, d.v.s. ett tillfalligt uppdrag, gar han eller hon lampligen
under titeln skeppsméklare, medan en agent & andra sidan ar en mellanman som upptrader i
annans namn och som star i stadig forbindelse med en bestamd uppdragsgivare.*®

Enligt Ramberg utgdr skeppsmakleri en formedlingstjanst som karaktériseras av att
formedlaren, d.v.s. maklaren, ser till att parterna moéts.** En person som endast atar sig
uppdrag fran den ena gruppen av kontrahenter faller utanfor maklarbegreppet. Ett exempel pa
en sadan person ar speditdren som ingar fraktavtal for annans rakning i eget namn. Speditoren
ar en mellanman som inte star i stadig forbindelse med nagon part, och som enbart tar
uppdrag fran befraktarna, inte bortfraktarna.’

Sammanfattningsvis Gverlappar arbetsuppgifterna och ansvarsomradena som féljer av

respektive titel varandra, vilket far till foljd att granserna mellan de olika titlarna ofta flyter
samman. Annorlunda uttryckt; en skeppsméklare kan antingen verka under en och samma titel
eller under flera och sa att sédga "arbeta dver granserna”. Darav det faktum att beteckningarna
skeppsagent/skeppsmaklare anvands om vartannat, beroende pa vilka arbetsuppgifter
mellanmannen de facto utfor.
En central aspekt ar huruvida det spelar nagon roll ur ett rattsligt perspektiv vilket av de tva
ovan namnda begreppen som anvénds. Utgangspunkten &r att ingen lag specifikt reglerar
skeppsméklarens arbete. Rattslaget forandras inte enbart for att skeppsmaklaren i stallet gar
under titeln fartygsagent, eftersom varken lagen (1912:45) om kommission, (KommL) eller
lagen (1991:351) om handelsagentur fokuserar pa begreppen agent eller kommissionar som
sadana. De rekvisit som respektive lag uppstéller fokuserar mer pa begreppens innebérd,
vilket vi vill utveckla med foljande exemplifiering.

Av den traditionella juridiska terminologin foljer att en maklare upptrader foér annans
rakning och i stort sett endast for parterna samman.® En sadan strikt tolkning oméjliggér ett
kommissionsforhallande eftersom kommissionaren upptrader i eget namn. Forvisso innebar
inte det faktum att begreppen i teorin presenteras som antingen/eller, att de i praktiken inte
kan anvandas som substitut. Av de skeppsmaéklare som vi har varit i kontakt med har samtliga
agerat “as agents only”, och tillhandahallit tjanster av skilda karaktarer, varfor vi drar
slutsatsen att det synes vara mindre troligt att nagot annat férhallande an det som just anforts

1 Brakhus s. 14 ff.

> Tiberg & Dotevall s. 19

16 Ramberg, Kontraktstyper, s. 138
Y Breekhus s. 18

'8 Breekhus s. 11 ff.
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foreligger. FoOr det fall en maklare skulle upptrada for egen rakning, och &ven forsalja/inkdpa
varor menar Vi att det inte kan uteslutas att KommL kan tillampas, forutsatt att nagon av
parterna yrkar att sa skall vara fallet. Sannolikheten for att samtliga rekvisit ar uppfyllda

enligt KommL torde dock vara desto mindre.
5.2.3 Skeppsmiklaren — ur ett lagtekniskt perspektiv

Skeppsmaklarens arbete regleras inte av nagon specifik lag, sasom exempelvis
fastighetsmaklarens arbete gor.'® Eftersom fastighetsmaklarlagen inte anses ha ndgon allmén
rackvidd, tycks det inte heller vara mojligt att, utifrdn denna, hitta stod for skeppsmaklarens
rattigheter och skyldigheter.”® | de fall som skeppsméklare dven upptrader som agent, d.v.s.
aterkommande for en och samma uppdragsgivare, uppkommer fragan ifall lagen om
handelsagentur kan vara analogt tillamplig for skeppsméklarens arbete. I NJA 2008 s. 24, som
forvisso inte rorde skeppsmakleri utan en handelsagent som tillhandahdll vissa tjanster, drog
tingsratten slutsatsen att lagen, i enlighet med dess férarbeten, inte var applicerbar pa
skeppsméklare. Av tingsréattens beddmning foljer att 1 § lag om handelsagentur endast ar
tillamplig pa den som i naringsverksamhet har avtalat med huvudmannen, att for dennes
rakning sjalvstandigt och varaktigt, verka for forsaljning eller kép av varor. Enligt forarbeten
till lagen avses med en “vara” det som i juridiskt sprak vanligen betecknas som "l6sére” och
begreppet &ar snavare an begreppet ”16s egendom”. Varor & med andra ord fysiska foremal
eller saker. Begransningen till handel med varor innebdr att flera typer av mellanmén faller
utanfor lagens tillampningsomrade. Lagen omfattar saledes inte vérdepappersméklare,
forsakringsagenter, speditorer, fastighetsmaklare eller skeppsmaklare.?

Av de olika kategorierna skeppsmaklare, uppbar en del arvode som utgar i form av
kommission, vilket ger oss anledning att utreda huruvida (KommL) &r tillamplig. Av 4 §
foljer att en kommissionar ar nagon som for annans rakning, men i eget namn, forsaljer eller
inkGper varor eller annan 16s egendom. Forst och framst maste det vara en person som agerar
for nagon annans rakning i eget namn, vidare begransas lagens tillampningsomrade till varor.

Vanligast ar att méklare agerar ”as agents only”, d.v.s. att de inte agerar i eget namn utan i
huvudmannens. Vidare ar skeppsmaklarens framsta uppgift att tillhandahalla tjanster och inte

varor. FoOrvisso tar exempelvis kdp- och forséaljningsméklaren betalt i form av kommission,

1% Se Fastighetsmaklarlagen (1995:400)
20 Dotevall, Mellanmannens kunskap och huvudmannens bundenhet, s. 301
2! Prop. 1990/91:63, Om handelsagentur, s. 52., samt SOU 1984:85, Handelsagentur och kommission, s. 90
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men deras uppgift &r att férmedla tjdnster genom att se till att affarer mellan kdpare och
saljare kommer till stand, och inte forsélja eller inkdpa varor. En tolkning i likhet med
tingsrattens bedémning i NJA 2008 s 24, torde darfor resultera i att KommL inte ar tillamplig
pa skeppsméklare. Daremot, for det fall en maklare agerar i eget namn torde

kommissionsformen i sig inte hindra ett maklarforhallande, givet att 6vriga rekvisit i lagen &r
uppfyllda.

5.2.4 Skeppsmiklaren som mellanman —i teorin

Enligt vad som ovan beskrivits kan tva former av mellanmansroller skonjas inom ramen for
skeppsméklaryrket. Dels kan méklaren vara en mellanman som upptréder foér annans rakning
och som inte bar den ekonomiska risken for den handel som han férmedlar, dels kan denne
vara en mellanman som upptrader for egen rakning. | det forra fallet har mellanmannen ett
ekonomiskt intresse pa sa stt att han ar beroende av att handel kommer till stand och ofta &r
hans gottgorelse satt till en viss procent av det totala vederlaget. Mellanmannen kan dven
forhandla med bada parter utan att uttryckligen behova forpliktiga sig gentemot nagon sida.
En mellanman som upptrader for annans rakning kan inte inga avtal for dennes rakning utan
att i férhand ha avtalat med den som han foretrader.

Manga ganger utstalls rakningarna direkt i méaklarens namn. Denna omstandighet &r i sig
inte tillrackligt for att maklaren per automatik ar att anse som géldenér gentemot tredje man.
Eftersom maklaren ofta ingar avtal for rederiets rakning, exempelvis vid lotsbestallning,
handlar han i rederiets namn som fullméktig, och blir sdledes inte sjalv bunden av avtalet.
Undantaget &r de fall annorlunda avtalats eller for det fall handelsbruket omfattar
betalningsskyldighet for maklaren. Det &r inte ovanligt att tredje man kraver att maklaren
skall sékerstélla betalningen, framforallt i de fall som redaren ar okand eller har mindre god
likviditet. Exempelvis kan maklaren bli tvungen att lamna garanti for att vissa kostnader blir
betalda, och betraffande sjukvardskostnader &r det vanligt att méklaren deponerar pengar som
sakerhet for betalning.?

Sandstrom menar att i de fall maklaren far ett neutralt klareringsuppdrag, vilket innebér att
han endast skall ombesorja klareringen utan att for den sakens skull betala nagra kostnader i

samband med hamnanlOpet, inte kan resultera i att han anses vara forpliktigad att betala

22 Sandstrom s. 166 f. for en mer utférlig redogérelse dar Sandstrém i sin tur hanvisar till andra forfattare, bland
annat Kleemann och Tiberg.
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fartygets kostnader i samband med fartygets anlop till hamn. Om maklaren i ett senare skede
frivilligt atar sig, pa uppdrag av redaren/befalhavaren, att betala kostnaderna for redarens
rakning, skall det likstallas med ett lan till uppdragsgivaren. Lanet ar ett kreditavtal som
uppkommer i samband med att maklaren forklarar sig villig att erlagga ett forskott for
fartygets omkostnader.”®

Sammanfattningsvis innebar inte klareringsuppdraget i teorin, att méklaren ar skyldig att
betala samtliga av de for rederiet uppkomna kostnaderna. Dock forefaller det vara en
branschsedvanja att maklaren, mot bakgrund av sin omsorg for sin verksamhet, tillser att
redarens omkostnader blir betalda.

5.3 Skeppsmaiklarens avtal

5.3.1 Skeppsmaiklarens avtal och dess medverkan vid avtalsslutandet - i teorin

Nér man talar om skeppsméklarens avtal och dess medverkan vid avtalets slutande, &r det
viktigt att skilja mellan & ena sidan den avtalsrelation som finns mellan skeppsméklaren och
rederiet alternativt befraktaren, & andra sidan den avtalsrelation som uppstar mellan rederiet

och befraktaren, efter det att skeppsmaklaren fort dessa bada parter samman.

5.3.1.1 Férmedlingsavtalet
Den forstnamnda avtalskonstellationen (se nedan figur 1) har vi valt att kalla for
formedlingsavtalet. | denna avtalskonstellation &r rederiet alternativt befraktaren, beroende pa
vem som anlitat skeppsméklaren, maklarens avtalspart. Maklaren avtalar saledes har i eget
namn och for egen rakning. Enligt Ramberg faststalls skeppsméklarens rattigheter och
skyldigheter genom allmanna avtalsrattsliga principer, handelsbruk, analogier fran
fastighetsmaklarlagen och i viss man avtalslagens andra kapitel om fullmakt. Aven
kommissionslagen, koplagen och 18 kap. handelsbalken kan utgdra grund for sadana
principer. Fran formedlingsavtalet bor emellertid sarskiljas sidotjanster som skeppsmaklaren
atar sig, sasom tjanster bestdende i att denna inkasserar betalning for uppdragsgivarens
rakning i samband med férmedling av transportavtal.**

Det finns inga formkrav for formedlingsavtalet, vilket innebar att detta avtal i princip kan
ingas muntligen, skriftligen eller genom konkludent handlande. Det ar dock inte ovanligt att

maklaren anvander sig av skriftliga avtal for att bekrafta denna avtalsrelation. | ett sadant

23 Sandstrom s. 168
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kontrakt preciseras vanligen vilka tjanster formedlaren atar sig, pa vilket satt denne skall
ersattas och om férmedlaren har ensamférmedlingsratt eller inte. Det bor noteras att det ar
sarskilt viktigt att reglera fragan om ensamrétt och ersattning for formedlaren i ett
formedlingsavtal. Detta eftersom det inte séllan, i praktiken, uppstar bevissvarigheter kring
dessa angelagenheter.?

Figur 1 symboliserar avtalskonstellationerna och deras utformning da skeppsméklaren sluter

avtal i eget namn, for egen rékning.

Figur 1.

FORMEDLINGSAVTAL FORMEDLINGSAVTAL
Rederi +—> < > Befraktare

5.3.1.2 Huvudavtalet

Den andra avtalsrelationen, det s.k. huvudavtalet, uppstar mellan rederiet och befraktaren efter
det att skeppsmaklaren, pd uppdrag av ndgon av dess bada aktorer, fort dem samman.® |
avtalsrelationen, se nedan figur 2, ar skeppsmaéklaren enbart mellanman och inte avtalspart.
Huvudavtalet ar ett s.k. befraktningsavtal (c/p) och &r ofta ett standardavtal sasom exempelvis
Gencon eller Baltime, det forra ett avtal som reglerar resebefraktning det senare reglerar
tidsbefraktning. | denna avtalsrelation ser méklaren endast till att parterna moéts, och méklaren
utfor med andra ord inte den huvudsakliga tjansten, d.v.s. transporten.?’ | vissa fall tar sig
skeppsméklaren, utOver att hitta en l&mplig motpart till sin uppdragsgivare, att dven sluta
avtalet i fraga for uppdragsgivarens rakning. I sadant fall ar skeppsméklaren dven fullmaktig
for sin uppdragsgivare. For att markera sin roll som mellanman och férmedlare anvander sig
skeppsméklaren vanligtvis av formuleringen “as agents only”.

Som framkom ovan, star skeppsméklaren sa gott som alltid i avtalsforhallande med
antingen rederiet eller befraktaren, och sdledes &r endast en av dessa bada parter
skeppsmaklarens uppdragsgivare. Trots detta bar skeppsmaklaren sasom férmedlare ett sa

kallat neutralitetsansvar, vilket innebdr att maéaklaren, forutom sitt kontraktuella ansvar

?* Ramberg s. 139
2> Ramberg s. 140 ff.
%% Ramberg s. 138
%" Ramberg s. 138
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gentemot sin avtalspart, dven bar ett utomkontraktuellt ansvar gentemot den andra parten.”®
Det kan tyckas vara en svar uppgift for skeppsmaklaren att vara neutral infor bada parter, da
endast en av dem har anlitat méklaren. Det bor dock noteras att eftersom alla inblandade
parter i skeppsmakleri ar kommersiella aktorer, uppstills ett lagre krav pa
neutralitetsprincipen 4n vad som skulle ha stéllts i ett konsumentférhéllande.?

Figur 2 symboliserar utformning av avtalskonstellationen mellan rederiet och befraktaren.
Detta c¢/p bekraftas pa nagot sétt av skeppsmaklaren, exempelvis genom en s.k. fixing note. |

vissa fall sluter skeppsmaklaren detta avtal a sin huvudmans rakning.

Figur 2.
HUVUDAVTALET

5.4 Transaktionssystem och betalningsménster

Dagens betalningsmonster innebar vanligtvis att maklaren fakturerar sin huvudman redaren,
for samtliga uppkommande kostnader i samband med fartygets anlop. Fakturan &r en
samfaktura vilken innehaller alltifrin mindre omkostnader till avgifter av olika slag samt
maklararvodet. Inledningsvis skall vi framst presentera motiven och bakgrunden till
utformningen av betalningsforfarandet avseende de offentliga avgifterna, farleds- samt
lotsavgifterna, vilka uppbérs av Sjofartsverket.

Debitering av saval farleds- som lotsavgifter ansvarar Sjofartsverket for och faktureras
skeppsméklaren. Skeppsmaklaren fakturerar sedan samtliga avgifter inklusive sitt eget arvode
till huvudmannen, vilken vanligtvis &r redaren.

Av 7 § forordningen (1997:1121) om farledsavgifter, foljer att ombuden, d.v.s.
skeppsméklarna, ar solidariskt betalningsansvariga med rederiet for farledsavgiften. Detta
innebar i praktiken att i de fall som rederierna inte fullgor sina betalningsataganden, &r det
maklaren som ar betalningsansvarig gentemot Sjofartsverket.

Betraffande regleringen av lotsavgifterna ser det nagot annorlunda ut. Enligt 6 §

%8 Det s.k. neutralitetsansvaret ar en allman princip och finns inte stadgat i nagon lag.
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forordning (1999:215) om lotsavgifter, &r det redaren eller fartygsédgaren som &r ansvarig for
att betala lotsavgiften och nagot solidariskt betalningsansvar med redaren ar saledes inte
foreskrivet. Vidare foljer det av 7 § i forordningen, att det ar Sjofartsverket som &r ansvarig
for debitering och uppbdrd av lotsavgifterna.

Sjofartsverkets faktura forfaller som regel till betalning 14 dagar efter fartygets anlop,
vilket motsvarar den tid inom vilken fartygsdeklarationen skall ha inkommit. Denna
betalningsfrist hinner i flera fall 16pa ut innan maklaren far betalt av sina huvudman, vilket
leder till att denne ofta blir tvungen att erldgga avgifterna i forskott ur egen ficka.

Anledningarna till att méklarna tvingas erldgga forskott ur egen ficka ar flera. Dels
anloper vissa fartyg med sapass kort varsel att nagon proforma D/A inte hinner administreras,
dels ar det en konkurrensfraga eftersom maklarna maste agera snabbt och helt enkelt i vissa
lagen "tvingas” lita pa aktorer for att inte riskera att forlora affaren till forman for en annan
maklare. Affarsuppgorelser innebér vanligtvis ett matt av risktagande, vilket kan férklara
varfor maklarna i vissa fall valjer att lita pA motparten utan att denne erbjuder nagon sékerhet
i form av forskott eller andra garantier.

Sjofartsverket medger uppskov med betalningen, vilket av méklarna kallas for en "kredit”.
Detta innebdr att betalningsfristen forlangs fran 14 dagar till 30 dagar. Ytterligare uppskov har
diskuterats med Sjofartsverket men ingen éverenskommelse har d&nnu kommit till stand. For
att undvika att behdva ligga ute med fordringsbeloppen &r det saledes 6nskvart att méklaren
uppbar betalning fran sina huvudman i god tid, alternativt estimerar ett forskott av fartygets
samtliga avgifter, for att slippa utdva ett efterféljande indrivningsarbete, med risk for att
géldenaren undandrar sig betalning.

Mot bakgrund av ovan beskrivning synes skeppsmaklaren till viss del vara Sjofartsverkets
forlangda arm eftersom de indirekt tycks ansvara for att bade lots- samt farledsavgifterna blir
betalda. Maklarens arbete paminner om ett indrivningsinstitut dar de nddgas driva in
avgifterna fran redarna i efterhand, ett indrivningsarbete som de inte erhaller nagon ersattning

for.

5.5 Sjofartsverkets roll och ansvarsomraden

I denna uppsats behandlas tre typer av avgifter; hamn-, farleds- samt lotsavgifter. Fokus ligger
dock pa de tva sistnamnda, som till skillnad fran den forstnamnda, ar avgifter som

2% Ramberg s. 140 ff.
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Sjofartsverket uppbér.

Sjofartsavgifterna innefattar farledsavgifter och lotsavgifter, vilka betalas av
handelssjofarten. Intdkterna fran dessa avgifter uppgick ar 2008 till ca 1,4 miljarder kronor.
Av dessa motsvarade ca en miljard kronor intakter fran farledsavgifter, och 375 miljoner fran
lotsavgifter.*

Sjofartsverket ar en statlig myndighet vars uppgifter ar faststidllda i regeringens
instruktioner®® samt i det arliga regleringsbrevet. Verket skall se till att de transportpolitiska
malen inom sjofartsomradet uppfylls pa ett kostnadseffektivt satt. Det évergripande malet for
transportpolitiken ar enligt riksdagens beslut "att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet”.®* Eftersom Sjofartsverkets verksamhet till storsta delen finansieras av avgifter pa

handelssjofarten kallas myndigheten for ett affarsverk.
5.5.1 Sjofartsverkets finansiering och deras ritt att avgiftsbeligga

Vi har i tidigare avsnitt beskrivit transaktionssystemet och vi skall nu redogoéra foér de regler
som ror avgiftsbeldggandet samt utreda vem som &r beréttigad att ta ut avgifter.

| svensk ratt gors en atskillnad mellan & ena sidan skatter, & andra sidan avgifter. Med
skatt avses ett tvangshidrag som inte ar “6ronmarkt”, utan flyter in till det allméannas
tillgangsmassa. Inbetalaren av skatten ar inte berattigad nagon specifik motprestation. En
avgift daremot ar ett tvangshidrag, som till skillnad mot skatt, ar avsett att ga till ett visst
andamal. Inbetalaren av avgiften erhaller en viss motprestation som exempelvis kan besta av
en formén i utbyte for avgiften.®

Den primdra rattskallan for avgiftsbelaggande utgors av attonde kapitlet regeringsformen
(RF). | kapitlet gors en atskillnad mellan & ena sidan avgifter som tillhér riksdagens
beslutsomrdde (8 kap. 3 § RB),* & andra sidan avgifter som tillhér regeringens
beslutsomrade, (8 kap. 13 § RB).* Till det forstnamnda hanfors avgifter som innebar
&ligganden for enskilda eller i 6vrigt avser ingrepp i enskildas ekonomiska férhéllanden.®

%0 Se Sjofartsverkets arsredovisning 2008, s. 51 http://www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-
Gemensamma/%C3%85rsredovisning%202008.pdf (13/8 2009)

3L Forordning (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket, s. 2

32 5e Om Sjofartsverket, - The Swedish maritime administration, s. 2
http://www.sjofartsverket.se/pages/243/0Om_Sjofartsverket 2006.pdf (1/8 2009)

%3 pahlsson, Inledning till Skatteratten, s. 11

% 8 kap. 3 § 1 st. RF samt Holmberg, Stjernquist, Isberg samt Regner, Var forfattning, s. 154 f.

%8 kap. 13§ 2st. 2 p. RF

% 8 kap. 9 § 2 st. RF., samt Holmberg, m.fl., s. 153 f.
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Till det sistnamnda omradet hor frivilliga avgifter for varor eller prestationer som ar avsedda
att tdcka, alternativt bidra till de allménnas kostnader. Uppborden av dessa frivilliga avgifter
ligger inom regeringens s.k. restkompetens.*’

Normgivningsmakten ar salunda fordelad mellan regeringen och riksdagen. Statliga
myndigheter har ingen direkt, pd regeringsformen grundad, ratt att skapa foreskrifter.
Déremot ger regeringsformen stdd for att normgivningskompetens delegeras till myndigheter
fran regering och riksdag.*® Vidare kan i vissa fall det som betecknas som avgift rent rattsligt
anses utgora skatt, vilket en myndighet inte har behérighet att meddela foreskrifter om.>®

Bemyndigande till regeringen att utta trafikavgifter inom sjofarten ar stadgat i lag.*
Vidare foljer det av 8 kap. 13 § 3 st. RF, att regeringen, i forordning som avses i forsta
stycket, far 6verlata at myndighet under regeringen att meddela bestammelser i amnet. Att
regeringen har utfardat en sadan delegation till Sjofartsverket avseende farleds- samt
lotsavgifterna framgar av férordningen (1993:1334) med bemyndigande for Sjofartsverket att
faststélla avgifter for viss kanaltrafik. Vidare foljer det av farledsavgiftsférordningens 9 §, att
Sjofartsverket far meddela foreskrifter om faststallande av farledsavgifter. 1 samband med
denna diskussion vill vi belysa den gransdragningsproblematik som uppstar mellan dels en
statlig avgift som innebar myndighetsutovning, dels en statlig avgift som ingar i
uppdragsverksamhet. Sjofartsverket har tidigare havdat att uppbdrden av farledsavgifter inte
ar myndighetsutdvning, och att verket inte bedriver offentligrattslig verksamhet.
Farledsavgifterna skulle saledes vara en avgift i uppdragsverksamhet. Kammarratten héll inte
med Sjofartsverket och fastslog att uttag av farledsavgifter & myndighetsutdvning och inte en
yrkesmassig verksamhet.*!

Denna fraga ar av vikt eftersom den omstandigheten att det ar myndighetsutdvning och
inte uppdragsverksamhet innebar att avgifterna och annan erséttning som betalas till staten
inte &r momspliktig erséttning. Med andra ord skall ingen myndighet ta ut moms vid
myndighetsutévning och staten saknar avdragsratt for eller ratt till aterbetalning av ingaende
moms.*? Sarskild kompensation for statliga myndigheter for den uteblivna avdragsratten

stadgas i sarskild ordning.*

78 kap.13 § 1 st. 2 p. RF., samt Holmberg m.fl. s. 154

% http://www.regeringen.se/content/1/c6/02/29/87/d22e2d1e.pdf, 18/6 (2009)

¥ Ds 1998:43, Myndigheternas foreskrifter — en handbok i forfattningsskrivning, s. 50

%0 |ag (1975:88) om bemyndigande att meddela féreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer

' Kammarratten i Jonképing meddelad dom 2003-10-01, mal nr 261-2001

*2 Informationen &r hamtad frdn Skatteverkets hemsida,
http://www.skatteverket.se/skatter/mervardesskattmoms/sarskilt/momsforstatligamyndigheter.4.3a2a542410a
b40a421¢80004440.html, (12/5 2009)

*® Statliga myndigheter kompenseras i sérskild ordning (férordning 2002:831) for den uteblivna avdragsratten
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5.5.1.1 Farledsavgifter

Farledsavgifterna uppgar i dag till ca 50 % av Sjofartsverkets totala omsattning, och tas ut pa
samtliga fartyg som lastar eller lossar gods eller hamtar eller lamnar passagerare i svensk
hamn.*

Uttag av farledsavgifter grundar sig pa den trepartséverenskommelse som traffades varen
1996 mellan Sj6fartsverket, Sveriges Redareforening samt Sveriges hamnar, och som syftade
till att minska sjofartens luftfororeningar.®® Vidare, som vi ndmnt i avsnittet ovan, har
Riksdagen i lag bemyndigat regeringen att reglera farledsavgifterna. Regeringen har senare, i
form av forordningar, skapat ramarna fOor hur dessa avgifter skall tas ut, samt gett
Sjofartsverket ansvaret att faststalla samt uppbéra dem.*®

Farledsavgiften bestar av tva delar. Den ena delen tas ut pa fartygets bruttodraktighet. For
passagerarfartyg uppgar denna avgift till 1,80 kronor for varje enhet av fartygets
bruttodréaktighet, medan avgiften for 6vriga fartyg uppgar till 2,05 kronor. For dessa bada
fartygstyper ar antalet anlép som avgiftsbeldggs for den bruttobaserade delen, maximalt fem
respektive tva stycken per kalendermanad. Den andra delen av farledsavgiften tas ut pa lastat
och lossat gods. Denna godsbaserade avgift uppgar till 3,05 kronor per ton gods.*’

Reglerna kring farledsavgifterna stadgas i forordningen om farledsavgifter. Av 6 § foljer
att farledsdeklarationen skall 1d&mnas till ledning for faststallelse av avgiften. Vidare stadgas
deti 7 8§ 2 st., att i de fall ett ombud lamnar farledsdeklarationen ansvarar denne solidariskt
med redaren/agaren. | praktiken uppstar betalningsansvaret for farledsavgifterna i samband
med ifyllandet av farledsdeklarationen och det &r forst nar denna deklaration ar ifylld som

avgiften kan faststallas.

5.1.1.2 Lotsavgifter

Fran och med ar 2000 beraknas lotsavgiften pa fartygets bruttodraktighet och den lotsade
tiden. Med lotsavgifter avses den sammanlagda kostnaden for bestallningsavgift,
lotsningsavgift samt reseersattning.*® Debitering av lotsavgifter foljer av 6 § férordningen om
lotsavgifter, dar det stadgas att redaren eller dgaren &r ansvarig for att lotsavgifterna betalas.
Av 7 § foljer att det &r Sjofartsverket som &r ansvarig for debiteringen och uppbdrden av

* Sjofartsverkets del&rsrapport januari-mars 2009, s. 1
http://www.sjofartsverket.se/pages/592/Delarsrapport0903.pdf, (16/9 2009)
* Ds 2003:41, Nya farledsavgifter, s. 22
*® Férordning (1997:1121) om farledsavgift
" SJOFS 2008:5 om farledsavgift 8 §. http://www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage 922.aspx, (19/3
2009)
*8 SJOFS 2005:14, Sjofartsverkets foreskrifter om lotsbestallning och lotsavgifter, 4 § p. 5
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dessa avgifter. Debiteringen sker pa sa sétt att Sjofartsverket fakturerar maklaren efter det att
fartygsdeklarationen lamnas in. | enlighet med branschsedvanjan betalar méklarna som regel
aven lotsavgifterna, trots att varken lag eller forordning alagger maklarna ett sadant
betalningsansvar. Inneb6rden av denna branschsedvénja ar att maklarna genom sitt handlande,
accepterar ett betalningsansvar vilket i sin tur resulterar i att de star risken for att ligga ute
med pengarna tilldess att de erhaller betalning fran sin uppdragsgivare.

| detta hanseende vill vi namna att Sjofartsverket har diskuterat maéjligheterna att fa till
stand en forandring av lotsforordningen. Forandringen skulle innebéra att lotsférordningen,
likt farledsférordningen, reglerar ett solidariskt betalningsansvar. De senaste uppgifterna vi
har fatt fran Sjofartsverket ar att diskussionerna ligger “pa is”, och att det darav ar oklart
huruvida dessa drivkrafter kommer att aterupplivas.*® Nar och om en sddan forandring blir
aktuell, kommer det inte langre att finnas ndgon mojlighet for méklarna att bestrida ett

betalningsansvar pa det satt som vi anmodat ovan.

5.5.1.3 Hamnavgifter
Till skillnad mot vad som géller for farleds- och lotsavgifter, &r det inte Sjofartsverket som
faststaller eller debiterar hamnavgifterna. Dessa avgifter tas i stallet ut av Sveriges hamnar.
Hamnarna &r affarsdrivande organisationer vars verksamheter antingen kan vara indelade i
hamnbolag eller stuveribolag. Verksamheterna kan vara utformade i bade privat, kommunal
eller i samégd regi. Innebérden av denna organisationsstruktur &r att det i huvudsak endast
finns ett stuveriforetag i respektive hamn och att det i princip ar omajligt for bade redaren och
godsédgaren att ombesorja egen lastning och lossning. Hamnavgiften faststalls av respektive
hamnbolag, och det & med andra ord upp till detta bolag att bestdmma hamnavgiftens storlek.
Generellt sett kan ségas att hamnavgiften ar uppdelad i en fartygsbaserad och en
godsbaserad del. Den fartygsbaserade delen beraknas pa basis av fartygets storlek, dar hansyn
normalt tas till hur miljoanpassat fartyget i fraga ar. Det ar inte ovanligt att hamnavgiften
fastsalls efter forhandlingar mellan hamnbolagen och redaren.®® Hamnavgiften faktureras i de

flesta fall till méaklaren, som i sin tur pafor avgiften i sin samfaktura till redaren.

* Uppgifterna ar lamnade av Sjéfartsverkets UIf Holmberg 2009-10-01
%0 Ds 2003:41, Nya farledsavgifter, s. 25
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6. ANALYS AV SKEPPSMAKLARENS ROLL OCH AVTALS-
FORHALLANDEN

Analysavsnittet tar avstamp i vara intervjuresultat. Totalt har ett 20-tal intervjuer genomforts,
framst med ett antal maklare verksamma pa vastkusten, men &ven med ett antal 6vriga
sakkunniga inom omradet. De sakkunniga representeras i huvudsak av myndigheter,
branschorganisationer samt sjoréattsjurister. Intervjuerna med de sakkunniga har framst syftat

till att testa ett antal, av oss, presenterade hypoteser samt dess utfall.

6.1 Skeppsmiklarens avtal - i praktiken

6.1.1 Férmedlingsavtalet

Anvindningen och upprattandet av formedlingsavtalet varierar. Bland de tillfragade
skeppsmaklarna anvander sig somliga, men langt ifran alla, av uppréttade agentavtal med de
rederier som regelbundet anlitar dem. Vanligtvis ar dessa férmedlingsavtal standardiserade,
forfattade av rederierna och inte av méklarna sjéalva. |1 formedlingsavtalen regleras vanligtvis
storleken pa maklarens arvode, daremot inte betalningsrutiner.

Likasa synes reglering av betalningsforfarandet avseende farleds-, lots-, hamn-,
bogserings- och stuveriavgifter vara en raritet i formedlingsavtalen, oberoende av huruvida
det ar rederiet eller méklaren sjalv som har forfattat dessa avtal. En bakomliggande orsak till
att reglering av betalningsrutiner ofta saknas ar, enligt var mening, att det har utvecklats en
branschsedvanja som innebdr att maklaren generellt faster stor tilltro till motparten, och dar
utvecklandet av maklarforetagets goodwill ges hog prioritet. Enligt var mening forsvarar
dessa omstandigheter majligheten att fa till stdnd ett forandringsarbete i syfte att andra vissa
rutiner, for att minska riskerna for uteblivna fordringar. Hartill skall ndamnas att nagra av
maklarna angav att de anvénder sig av skriftliga avtal med de rederier/befraktare, for vilka de
handhar frekventa anlop for, men endast bekraftar sporadiska handhavanden via email. Mot
bakgrund av var fallbeskrivning och var analys av denna, ar det troligtvis en storre risk att en
maklare stoter pa betalningsproblem vid ett sporadiskt anlép an vid aterkommande anlop av
en redan befintlig kund. Darfor ar det &n mer viktigt att ett skriftligt férmedlingsavtal finns att
tillga nar sporadiska kunder anlander. Vi & medvetna om att kunden kanske inte &r villig att
acceptera de villkor eller avtal som méklaren offererar, vilket & andra sidan kan vara en

indikation pa att kunden inte &r intresserad av att gora ratt for sig.
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| anslutning till férmedlingsavtalet, oavsett om det ar skriftligt, muntligt eller bara en
emailbekraftelse, bér samtliga maklare hénvisa till samt bilagera ”Standard Port Agency
Conditions”, som ar ett standardavtal forfattat av FONASBA ("The Federation of National
Associations of Ship Brokers and Agents”), se bilaga 1. H&nvisningen ar betydelsefull
eftersom avtalet bland annat reglerar fartygsdgarens skyldighet att erlagga betalning

motsvarande méklarens utlagg for kostnader férenade med hamnuppehéllet.>

6.1.2 Huvudavtalet

Merparten av de intervjuade skeppsmaklarna sluter som regel, alternativt uteslutande,
huvudavtalet i redarens respektive befraktarens namn sasom ombud, “as agents only”. Det ar
en omstandighet som forstarker den i teorin radande bilden av skeppsméaklaren som
mellanman.

| huvudavtalet, c/p, regleras bl.a. betalningsforfarandet mellan redaren och befraktaren.
Overlag stadgar avtalen att, om inte betalning fran befraktaren influtit till redarens bank, har
fartyget varken ratt att lossa lasten eller att behalla originalkonossementen. Detta innebar med
andra ord att redaren beslagtar lasten och kan i yttersta nodfall salja den i syfte att erhalla
tackning for sin frakt. Transportdrens retentionsratt i lasten regleras i 13 kap. 20 § SjoL. | de
fall transportoren har fordringar som ar férenade med pantratt, exempelvis i enlighet med
3 kap. 43 § 3 p. Sj6L, &r han inte skyldig att lamna ut godset forran mottagaren har betalt
alternativt stallt sakerhet for den. Darutdver far, enligt 13 kap. 21-22 § § SjoL, transportoren
salja godset efter en viss tid.>* Vid resebefraktning enligt 14 kap. SjoL, har resebortfraktaren
pa samma stt retentionsratt i lasten.”® Betraffande transportdrens "forsaljningsratt” av lasten
enligt 13 kap, finns dven vid resebefraktning, en rétt for bortfraktaren att salja godset for det
fall mottagaren uteblir, & okand eller inte uppfyller sina aligganden vid ett mottagande. En
sadan forsaljning forutsatter att resebortfraktaren dessforinnan har lagt upp godset i sakert
forvar, och att bade resebefraktaren samt mottagaren har underrattats om upplaggningen.® |
detta sammanhang ar det av vikt att sarskilja de olika ersattningsformerna som utgar vid tids-
respektive resebefraktning. Vid resebefraktning bendmns ersattningen for tjansten som frakt,

medan ersattningen vid tidsbefraktning benamns hyra. Saledes finns det vid tidsbefraktning,

5! Se punkt 4 i Standard Port Agency Conditions, bilaga 1

>2 Falkanger, Bull, Brautaset, Scandinavian maritime law, s. 381

>3 14 kap. 25 § som hanvisar till 13 kap. 20 §

> 14 kap. 26 § SjoL, samt Karnovkommentar not 409, som ger bortfraktaren ratten att férfoga och sélja godset i
enlighet med 13 kap. 22 § SjoL
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inget direkt samband mellan det fraktade godset och ersattningen till tidsbortfraktaren, utan
det &r tiden fran vilken det kan utga hyra, som ar det avgérande momentet. Inte heller synes
tidsbortfraktaren ha ndgot primart intresse i frakten eller godset som sadant, sa lange som
befraktaren betalar hyran. | 14 kap. 71 § 4 st. SjoL. foljer att bortfraktaren far begara att
samtliga av tidsbefraktarens fordringar pa frakt, som har sin grund i vidarebortfraktning av
fartyget, skall oOverlatas till honom. Det finns daremot inte ndgon i sjolagen stadgad
retentionsratt for tidsbortfraktaren att kvarhalla gods eller silja densamma for det fall hyran
uteblir. I sammanhanget kan ndmnas att man i vissa certepartier, med stod av lienklausuler av
skilda karaktarer, ger bortfraktaren mojlighet att sakerstalla betalning genom att denne ges
sékerhet i godset genom diverse avtalsréttsliga konstruktioner. Dessa klausuler tjanar dock ett
begransat syfte eftersom tidsbefraktaren inte &ger lasten. Daremot kan Overlatelse av frakt
tjdna ett vidare syfte. Ett exempel pa det ar lien on sub-freightklausulen, vars syfte ar att pa
kontraktsrattslig grund, ge tidsbortfraktaren sakerhet gentemot befraktaren eller
lastmottagaren pa intjanad frakt. Klausulen ger bortfraktaren rétt till de underfrakter som kan
uppsta vid tidsbefraktning nar ett fartyg vidarebefraktas. Konstruktionen syftar inte till att
halla inne sjalva lasten utan det ar pengar i form av underfrakter som bortfraktaren erhaller.>
Nar skeppsmaklaren sluter huvudavtalet sker detta enligt somliga av de tillfragade alltid
skriftligt och i enlighet med gallande c¢/p. Overraskande manga svarar emellertid att denna
avtalsrelation enbart bekréftas av s.k. fixing notes for den aktuella lasten eller liknande
bekréftelser via mail. En fixing note kan exempelvis vara en emailbekréftelse som stadgar att
ett visst c/p skall anvéndas, utan att man for den sakens skull, i praktiken, skriver under det
aktuella c/p och sdledes far se huvudavtalet.® Aven om fixing-noten, vilken hanvisar till det
egentliga avtalet, inte innehaller nagra kompletterande avtalsvillkor, ar en sadan hanvisning
till ett befintligt avtal juridiskt bindande. Det faktum att méklaren inte far insyn i huvudavtalet
kan vara till nackdel for denne. Framforallt i de fall certepartiet reglerar méklarens arvode
samt i de fall betalningsansvaret for méaklarens arvode avilar annan &n redaren. Om méklaren
ar medveten om certepartiets omfattning och utformning, minskas risken for att denne later

sig luras av motpartens forsok att kringga ett eventuellt betalningsansvar for maklararvodet.

% Se kommentaren till 14 kap 71 § Sj6L, Karnovkommentar not 456, samt Wilson, Carriage of goods by sea,
s. 290

*® Fixing note &r en bekréftelse pd att parterna anvander sig av ett gallande standard c/p sdsom Gencon. | denna
fixing note kan dven vissa tillagg till radande c¢/p goras. Beroende pa fixing notens narmare innehall, avgors om
den skall anses ha sjélvstdndig avtalsverkan eller inte.
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6.1.2.1 Miklarens mdjligheter att paverka huvudavtalet
Av de samtal vi fort med de tillfrdigade skeppsmaklarna har framkommit att
betalningsforfarandet mellan maéklaren och huvudmannen, néstintill aldrig regleras i
huvudavtalet. Det finns dock majlighet att lagga till en sadan bestammelse i huvudavtalet om
maklaren sa onskar. Ett betalningsforfarande, av nyssnamnda slag, som fors in i c/p har av
domstol forklarats vara giltig i forhallande till tredjeman och kan aberopas av maklaren for
det fall betalning uteblir, trots att huvudavtalet tar utgangspunkt i ett annat avtalsforhallande. |
svensk ratt galler saledes i princip att bindande avtal mellan tva parter till forman for tredje
man grundar en sjalvstandig ratt for denne. For det fall ett c/p sluts under medverkan av en
maklare som &ven uppréttat detsamma, &r det i enlighet med NJA 1991 s. 682 otvistigt att en
klausul bor betraktas som ett kontrakt mellan maklaren och certepartiets parter. Réttsfallet
rorde fragan huruvida en provisionsklausul, i ett mellan redare och befraktare inganget c/p,
utgjorde en integrerande del av avtalsforhallandet mellan méaklaren och befraktaren. HD bifoll
maklarens talan och ansag att maklaren, i egenskap av avtalspart, var berattigad att aberopa
klausulen som grund for ansprak gentemot befraktaren.>” Sammanfattningsvis ar en maklare,
nar ovan namnda forutsattningar ar for handen, juridiskt berattigad att stodja sig pa
huvudavtalet i syfte att tillvarata sina réttigheter.

| praktiken varierar skeppsmaklarens majlighet till insyn och paverkan av huvudavtalet
beroende pa vilken roll denne intar. | fall dar maklaren aven ar fartygsagent, ar han eller hon
ofta sd att sdga "rederiets 6gon” och kan vara berattigad att fa ta del av certepartiets
utformning. Det forefaller emellertid forhalla sig som sa att maklaren manga ganger endast
formedlar kontakten och inte féretar nagon inspektion av huvudavtalets innehall och
omfattning. | fall dar maklaren saknar bade insyn i, och vetskap om certepartiets utformning,
kan resultatet bli att maklarens indrivningsarbete forsvaras, vilket inverkar negativt pa
maklarens verksamhet. Det &r tamligen vanligt att redare hdvdar att de inte &r
betalningsansvariga for lots- och farledsavgifterna med hanvisning till underliggande c/p.
Trots att en sadan invandning inte ar ett juridiskt hallbart argument, finner sig manga méklare
i denna argumentation och slussas saledes, i sitt sokande efter den “ratte”
betalningsmottagaren, runt mellan olika aktorer, vilka samtliga h&vdar att de inte &r
betalningsansvariga. Méklaren &r hér i en villfarelse om att certepartiet &ger tillampning dven
i maéklarens relation till redaren respektive befraktaren. Oavsett hur betalningsansvaret

betraffande lots- samt farledavgifterna ar reglerade i ett ¢/p,*® ar rederiet i enlighet med lots-

" NJA 1991 s. 682
%8 Se nedan, avsnitt 6.3, for vidare beskrivning av hur utformningen av betalningsansvaret kan se ut i ett c/p
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samt farledsfrordningen, primart betalningsansvarig for dessa avgifter, och forordningarna
har foretrade framfor c/p. Vi befarar att manga maklare, (tillika redare och befraktare) ar
omedvetna om hur rattslaget avseende detta omrade ter sig. For det fall de ar medvetna om
"vad som galler” synes méklarnas acceptans av redarens argument av detta slag tyda pa att
maklaren helt enkelt undviker att satta hart mot hart. Den omstandigheten att det rader hard
konkurrens pa marknaden mellan makleriforetag i kombination med att foretagen inte sallan
har en anstrangd ekonomi med sma marginaler, kan vara forklaringen till att maklaren inte vill
riskera att forlora en affar till forman for en branschkollega pa den grunden att méaklaren av

uppdragsgivaren uppfattas som “kantig” och omedgorlig.

6.2 Skeppsmaiklarens ansvar for inbetalning av diverse avgifter

Tiden fran det att fartyget lamnat hamn fram tilldess att samfakturan faststalls varierar. Det &r
i teorin mojligt att faststalla alla avgifter sa fort fartyget lamnat lotsen vid avgang, men
eftersom samfakturan bygger pa fakturor fran flera andra aktorer foreligger en viss ledtid av
administrativa skal innan samtliga fakturor inkommit till méklaren. Vissa méklare fakturerar
inom ett par veckor efter anlép och betalningsfristen varierar dem emellan. Aven om
Sjofartsverket medger en forlangd betalningsfrist for det fall en méklare anmaéler sig, (vilket
motsvarar en betalningsfrist pd sammantaget 30 dagar), hinner inte alltid méaklaren erhalla
betalning fran sin uppdragsgivare innan kravet fran verket forfaller. Det faktum att det i vissa
fall i princip & omojligt att hinna administrera ett forskott, (framforallt vanligt inom
tankertransport, dér det ibland kan faststallas samma dag vilka fartyg som forvantas anlopa)
okar svarigheterna for maklarna att sékerstalla att betalning sker. | de etablerade relationerna
forekommer sallan nagra problem, vérre ar det med de tillfalliga kunderna, vars
betalningsformaga maklaren har samre uppfattning om. | de fall forskott kan tas ut, vilket bor
vara fallet med torrlasttransporter dar ett anlop oftast kommer till méaklarens kdnnedom néagra
dagar innan, kan betalning av de regelbundna redarna exempelvis ske a conto, innan anldpet,
varpa en avrakning gentemot denna betalning sker nar samtliga avgifter ar faststallda.
Forskotten berédknas genom en uppskattning av kostnaderna, vilka sedan regleras nar samtliga
avgifter ar faststallda. Vissa méklare gor endast fullstindiga estimeringar av samtliga
anlopskostnader nér redaren vél begér det, andra méklare tillampar estimeringsarbete av ren
rutin. Arbetssattet beror oftast pa sedvénja, och betraffande de stadigvarande relationerna

ligger maklaren ofta ute med vissa fordringar & rederiets rakning i syfte att gora
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faktureringsarbetet sa smidigt som mojligt.

Det ligger i maklaruppdragets natur att efterstrava ett sa effektivt hamnuppehall som
mojligt, vilket bland annat innebér att bestélla diverse tjanster samt att tillse att vissa
fordringar blir betalda & redarens rakning, daribland sjofartsavgifterna. En central fraga ar
huruvida maklaren, vid utférandet av sitt uppdrag, ar betalningsansvarig gentemot
Sjofartsverket for det fall redaren inte betalar.

Vad betraffar farledsavgifterna, kan sagas att dessa far en sarskild stallning eftersom ett
solidariskt betalningsansvar for avgifterna finns stadgat i lag. Betydelsen av det solidariska
betalningsansvaret ar att borgenaren kan krava var och en av de ansvariga pa det fulla
beloppet. Borgenaren kraver saledes den géldenar som bor ha lattast att infria betalningen.

Betraffande lotsavgifterna saknas nagot lagstadgat betalningsansvar, och enbart det
faktum att rakningarna utstélles direkt i maklarens namn, resulterar inte i att denne per
automatik &r att anse som galdenar gentemot tredje man.>® Vi finner det forvanansvart att
maklaren, trots att ett lagstadgat betalningsansvar saknas betraffande lotsavgifterna,
accepterar att fakturan stalls till méklaren enbart. Denna acceptans samt atagandet att betala
avgifterna, synes vara en branschsedvénja. Forfarandet innebar att avgifterna erlaggs ur
maklarens “egen ficka” tilldess att samfakturering sker fran maklaren till redaren.

Forfarandets utformning kan ha sin grund i flera omstandigheter. Det kan bero pa
maklarnas omsorg for fordringsdgarna, men dven maéklarnas stravan att effektivisera
betalningsforfarandet i transaktionssystemet. Det kan &ven bero pa att det rader en okunskap
kring diskrepansen betraffande regleringen av betalningsansvaret i de tva forordningarna
avseende farleds- samt lotsavgifterna.®® Okunskapen resulterar i att méklaren betalar enbart p&
grund av att han tror att han ar betalningsansvarig.

Végledande avgoranden som tyder pa att det foreligger ndgon sedvénja pa omradet,
saknas i skrivande stund. Daremot har fragan huruvida en branschsedvanja ar for handen,
bestdende av att det ligger inom en maklares uppdrag att tillse att stuverikostnader blir
betalda, behandlats i praxis. | réattsfallet kom HD fram till att en branschsedvénja som
faststaller betalningsansvar inte foreldg i ett fall som sadant enbart for att méklaren vid

uppdragets lamnade handlat sésom ombud for rederiet.®*

%9 Sandstrém s. 166 f

% Av véra intervjuresultat framkom att flera méklare inte varit medvetna om att lotsférordningen inte stadgar
nagot solidariskt betalningsansvar — vilket vittnar om att okunskapen finns, en okunskap vars omfattning inte gar
att utldsa enbart utifran var intervjustudie.

1 NJA 1934 5. 685 j m f ND 1919 s. 94 (overretten i Kbhvn), referat av Sandstrém s. 166. Frégan rérde huruvida
det var kutym, for det fall att en méklare givit ett stuveri i uppdrag att lossa lasten, att den férre &ven var
betalningsansvarig for kostnaderna gentemot stuveriet. HD besvarade frdgan nekande.
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Det ar mojligt, att ratten vid en provning, 6vervager huruvida maklarnas tradition av att tillse
att lotsavgifterna betalas, skall betraktas som en sedvénja. Vart att notera vid ett sadant
Overvdagande ar att redarens betalningsansvar for lotsavgifterna féljer av lotsférordningen.
Nagot motsvarande ansvar for maklaren gar inte att utlasa vare sig i férordningen eller i annan
lag. Enbart den omstandigheten att maklaren brukar betala lotsavgifterna torde inte resultera i
att ett efterféljande betalningsansvar “per automatik” uppstatt for méklaren, i synnerhet inte
nér ett sadant betalningsansvar for redaren féljer av lotsférordningen.

Darutover foljer av rattspraxis, att Sjofartsverket alagts att aterbetala lotsavgifter, erlagda
av maklaren, i fall nar redaren gatt i konkurs.®® Enligt var mening &r det oklart hur stor vikt
domstolen faste sitt avgdrande vid att det rorde sig om en konkurs. Med det sagt ar det inte
sékert att ratten meddelar ett avgérande, i linje med ovan, i en prévning dar redaren medvetet
undandrar sig betalning, utan att en konkurs ar fér handen.

Ponera att maklaren, efter ett undandragande fran redaren, inte betalar lotsavgifterna. For
det fall en sadan “betalningsvagran” av maklaren leder till domstolsprocess, finns det enligt
var mening utrymme for méklaren att, som grund for sin standpunkt, yrka att lotsférordningen
endast uttryckligen stadgar ett betalningsansvar for redaren. En tankbar invandning fran
Sjofartsverket ar att méklaren till foljd av att de fram tills nu har betalat avgifterna, darmed
har atagit sig ett betalningsansvar eftersom de historiskt sett har accepterat att fakturan stallts
pa dem enbart. For att undvika denna typ av genméle &r det av central betydelse att maklaren
har invant mot fakturan och anmérkt pa dess utformning. Anmarkningen bestar i att det ar
redaren som ar kunden/mottagare av tjansten, och saledes betalningsansvarig - inte maklaren.
Vem som bestéllt tjansten &r irrelevant eftersom bestéllningen har gjorts av maklaren i
egenskap av ombud for redaren. Pa samma satt saknar det betydelse i ansvarsfragan, vem som
de facto tidigare har betalat fakturan. Det kan synas nagot Gverarbetat att begara denna
administrativa atgard fran Sjofartsverket, men for det fall en domstolsprocess ar vid handen
kan ett bestridande av fakturans utstallande vara avgérande i beddmningen huruvida maklaren
accepterat ett betalningsansvar eller inte. Ett sekundart syfte &r att tydliggéra vem kunden ar
och darmed vem som &r betalningsansvarig for fordran.

Var analys av transaktionssystemet, mot bakgrund av géllande ratt och sedvanja, ar att den
omstandighet att méklaren vanligtvis, tillfoljd av okunskap eller av andra skél, betalar
lotsavgifterna for redarens rakning, trots att ett sadant betalningsansvar varken stadgas i lag

eller avtal, inte &r tillracklig for att betrakta méklaren som galdendr med ett medféljande

62 ansrattens i Ostergdtlands 1an M&l nr 2652-07 E, meddelad i Linkdping 7 december, 2007

27



Skeppsmaiklarens roll samt rittsliga stillning — ett hav av oklarheter och méjligheter
— Linda Graf & Julia Malmqvist —

betalningsansvar. Saledes, i linje med praxis, enbart den omstandighet att méaklare ar
bestallare av ett uppdrag, vilket det an ma vara, ar inte tillrackligt for att denne skall anses
vara galdenar.®

| syfte att ge l&saren en battre helhetsbild dver hur skeppsmaklarens betalningsansvar for
diverse avgifter, med fokus pa hamn- lots- samt farledsavgifter, ser ut, vill vi &ven belysa hur
ansvarsfordelningen mellan redaren och befraktaren avseende dessa avgifter gestaltar sig i tva
av de mest frekvent anvénda befraktningsavtalen (c/p), Baltime samt Gencon.

Utgangspunkten i tidsbefraktning ar att dgaren &r ansvarig for inbetalningen av s.k. fixed
expenses medan befraktaren &ar ansvarig for inbetalningen av fluktuerande utgifter sasom
hamnavgifter.”* Exempelvis foljer av Baltime, p. 4, att befraktaren skall ombesorja
inbetalningen av hamn-, lots-, kanal- samt 6vriga avgifter. Utgangspunkten i resebefraktning
ar daremot att dgaren bar ansvaret for alla kostnader som ar forknippade med den specifika
resan, sésom hamnavgifter.*® Av Gencon, p.13, foljer att samtliga skatter och avgifter
hanforliga till fartyget skall betalas av dgaren. Samtliga avgifter vilka ar hanforliga till lasten
skall befraktaren betala. Inneborden ar att fartygségaren friskriver sig fran ansvar for den del
av farledsavgiften som &r beraknad pa godset, samt att ansvaret pa denna del i stéllet 6verlates
till lastagaren.

I relationen mellan maklare och redare alternativt befraktare, spelar utformningen av
ansvarsfordelningen mellan redare och befraktare i c/p ingen roll, den senare avser endast
regressmojligheterna mellan dessa parter. Mot bakgrund av det underliggande c/p anser
emellertid, enligt vad som beskrivits ovan, manga redare att de inte skall betala den
godsbaserade farledsavgiften. Med hénsyn till att det tycks vara relativt vanligt att méklarna
accepterar redarnas standpunkt i denna mening, ar vart antagande att yrkeskategorin antingen
saknar kunskap, alternativt upplever svarigheter att pavisa, dels att huvudavtalets utformning
saknar betydelse i detta avseende, dels det faktum att en forordning alltid har foretrade
framfor huvudavtalet. Den omstandigheten att férordningarna inte finns Gversatta till engelska
ar ytterligare en bidragande faktor till att maklarna har svart att informera sina motparter om
géllande rétt.

Det faktum att en redare, exempelvis i befraktningsforhallandet, friskriver sig fran
farledsavgiften i gods, saknar betydelse i forhallande till méaklaren, eftersom

befraktningsavtalet reglerar endast ansvarsfordelningen mellan befraktaren och redaren.

®NJA 1934 s. 685
* Falkanger m.fl. s. 245
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Dérutover foljer det av farledsférordningen att redaren bar primér eller solidaransvar for

avgifterna. Saledes kan Sjofartsverket, med stod av forordningen, alltid kréava redaren dven pa

denna del. Med hénsyn till att Sjofartsverket i regel kraver betalning av maklaren bor

méklaren nar solidaransvar &r for handen, sakerstélla exempelvis i ett avtal galdendrerna

emellan, att farledsavgiften ar redarens skuld. Konsekvensen av en sadan 6verenskommelse &r

att nar méklaren infriar redarens skuld, intrdder méklaren i borgenarens rattigheter i enlighet

med svensk ratt.®® P4 s3 satt sakerstaller maklaren en regressfordran mot redaren.

Figur 1- Ansvarsomraden enligt gallande ratt

AKTORER
ANSVARSOMRADEN Redaren Befraktaren Maklaren/hamnagent
Lotsavgift X
Hamnavgift X
Farledsavgift X solidarisk X solidarisk m
m maklaren redaren
Anlopskostnader X
Upplysning av X
kostnadsdetal jer

Som framgar av det ovan anforda ar utgangspunkten att redaren ar ansvarig for alla kostnader

gentemot maklaren, &ven for det fall tidsbefraktningsavtal forekommer samt i de fall

fartygsagaren/redaren har friskrivit sig for den godsbaserade farledsavgiften. For det fall ett

c/p stadgar annan ordning, kommer i stallet redaren att ges regressmdjlighet i enlighet med

detta. (Pilarna i nedanstaende figur avser farleds- hamn- samt lotsavgifter)

% Falkanger m.fl. s. 383

% For att denna allménna regel skall gélla, vilken féljer av réttspraxis (exempelvis NJA 1981 s 1104) férutsétts

att svensk lag ar tillamplig pa avtalsforhallandet.
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Figur 2.

— ansvar enligt utgangspunkt ~~ ----o--e- » mojliga ansprak enligt c/p

v

Redare

~ ’
o L
s

.

_~7 Ev. regressmojligheter
enligt c/p. Ex. Baltime p. 4

A X
Befraktare

| syfte att undvika missforstand avseende vem som é&r rattmatig betalningsansvarig i
respektive avtalsforhallande, ar det av vikt att maklaren ar val inforstadd i det rattslage som
rader pa detta omrade. Det faktum att betalningsansvaret betraffande hamnavgifterna inte
stadgas i nagon forordning, leder inte till nagon annan slutsats.

6.3 Skeppsmaiklarens roll som mellanman i praktiken

De rattsliga relationerna mellan Sjofartsverket, rederiet och maklaren kan diskuteras och
problematiseras. Betraffande avtalsrelationen mellan méklaren och redaren, kan ségas att den
forstnamnda &r borgendren och den sistndmnda galdendren. Detta eftersom maklaren
fakturerar rederiet samtliga avgifter. Méaklaren har saledes en fordran gentemot rederiet, dér 3
kap. 36 § SjoL aktualiseras.

Enligt var mening forefaller det oklart huruvida skeppsméklaren de facto &r en mellanman
i relationen mellan Sjofartsverket och rederierna. Forvisso intar Sjofartsverket en roll
gentemot de bada. Det faktum att verket som regel endast fakturerar maklaren, utan att
rederiet notifieras, talar for att méklaren i praktiken inte & mellanman. Denne &r snarare
huvudman i férhallande till vardera parten. Vad betraffar forhallandet mellan Sjofartsverket
och méklaren/redaren, anser vi att tva satt att beskriva denna relation kan urskiljas. Det ena
innebdr att Sjofartsverket, vilken ar den réattmatige och ursprungliga betalningsmottagaren av
farleds- samt lotsavgifter, ar borgenar bade i forhallande till maklaren samt rederiet, vilka
tillsammans ansvarar for att betala dessa avgifter. Med andra ord &r bada dessa parter
galdenarer. Galdenarerna ar direkt och primart forpliktade pa samma niva, och nar
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partspluralism féreligger pa galdenarssidan, ar huvudregeln enligt svensk ratt att galdenarerna
ar solidariskt ansvariga.®” Betraffande farledsavgifterna &r ett sddant angreppssatt forsvarbart
med hénsyn till det forfattningsstdd som finns. Daremot skapar ett motsvarande synsatt
problem betraffande lotsavgifterna eftersom nagot solidariskt betalningsansvar inte finns
foreskrivet for denna avgift.

Huvudregeln betraffande partspluralism stadgas i 2 § 1 st. lagen (1936:81) om skuldebrev
(SkbrL), vari sdgs att om inget annat har avtalats, svarar alla for en och en for alla. Innebdrden
ar att borgendren primart kan krdva vem som av géldendrerna, i enlighet med alternativ |

nedan.
6.3.1 Alternativ I

Alternativ | foresprakar ett satt att se pa relationen, dar Sjofartsverket i egenskap av rattmatig
betalningsmottagare av farleds- samt lotsavgifter, &r borgenar bade i forhallande till maklaren
och redaren. De senare ansvarar tillsammans for att betala dessa avgifter, de ar m.a.o.
galdenarer. Denna tolkning ar utgangspunkten nér ett lagstadgat solidariskt betalningsansvar

foreligger, och inrymmer inte per automatik att nagot mellanmansforhallande &r for handen.

Borgenar
Sjofartsverket

Galdenar | Galdenar 11

Skeppsmaklaren Rederiet

En tolkning i linje med alternativ | synes vara mojlig i de fall vi ser till faktureringen av
farledsavgifterna, isolerat. Det faktum att fakturering sker i form av en samlingsfaktura,
skapar emellertid en viss problematik. Som ndmnts ovan foreligger inget solidariskt
betalningsansvar for lotsavgifterna. Avsaknaden av en sadan betalningsskyldighet gar
emellertid inte att utlasa utifran alternativ 1. Detta eftersom ingen atskillnad gors mellan
maklarens roll som betalningsansvarig mellanman avseende lotsavgifterna & ena sidan, och
dennes ansvar for inbetalningen av farledsavgifterna & andra sidan. Av vara intervjuresultat

har framkommit att flera méklare, felaktigt, tror sig vara solidariskt betalningsansvariga &ven

§7 Mellqvist & Persson, Fordran och Skuld, s. 51. Se dven NJA 1977 s. 160
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for lotsavgifterna. Den omstandigheten att Sjofartsverkets skickar en samlingsfaktura till
maklaren, forsvarar mojligheten for maklaren att delbetala den del som motsvarar
farledsavgifterna, och “avvakta” med resterande belopp (lotsavgifterna) som de inte &r
betalningsansvariga for. Vi menar saledes att en tolkning i enlighet med alternativ I inte star i
samklang med fakturans utformning, eftersom samtliga avgifter enbart stalls till méklaren.
Sammanfattningsvis kan tolkningsalternativ | diskuteras. Vi ser daremot att Sjofartsverket
vinner ekonomiska storfordelar genom att arbeta med denna typ av samfakturering. Fragan &r
om dessa administrativa kostnadsfordelar for myndigheten i slutdndan skall bekostas av
maklaren, som far ett 6kat administrativt arbete i form av att separera beloppen fran varandra

och koordinera dem till respektive redare.

6.3.2 Alternativ II

Ett annat alternativ ar att betrakta relationen mellan maklare och Sjofartsverket sdsom att
endast en géldenér finns d.v.s. maklaren. Maklaren blir sedermera, efter att han har infriat
betalningen till Sjofartsverket, borgendr gentemot redaren i samband med fakturering av

samtliga avgifter. | férevarande tolkning tydliggors maklarens roll som mellanman.

Borgenar A (1) Sjofartsverket samfakturerar méklaren for lots- samt
Sjofartsverket farledsavgifterna i en faktura, faktura X
(2)T (1)1 Q

Galdenar A
Skeppsmaéaklaren==p Borgenar B

éverlatelse av densamma genom subrogation. Maklaren
overgar fran att vara galdenar till att bli borgenar

gentemot en ny galdenar, galdenar B.

Borgenar B
Skeppsmaklaren (3) Méklaren skickar sedermera sin samfaktura, faktura Y
(3) (faktura X + n fakturor) som avser férutom lots- och

l @ farledsavgifter 6vriga avgifter samt maklararvodet, till
Galdenar B sin huvudman, vanligtvis redaren.
Rederiet

Nar det galler forfarandet med samlingsfakturor ifran Sjofartverket, anser vi att maklaren forst

och framst till Sjofartsverket, skall anmarka samt bestrida fakturan, och papeka att fakturan ar
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felaktigt stalld avseende lotsavgifterna. Maklaren saknar betalningsansvar for lotsavgifterna,
och de bor darfor faktureras separat enbart adresserat till redaren, alternativt med en c/o
hanvisning till maklaren eftersom denne i regel tillser att avgifterna blir betalda. Foljden blir
att maklaren erhdller tva separata fakturor med olika fakturanummer, en faktura som avser
farledsavgifterna och en faktura som avser lotsavgifterna. Méklaren betalar sedan fakturan
avseende farledsavgifterna, mot bakgrund av sitt betalningsansvar. Fakturan avseende
lotsavgifterna, som endast avser redaren, bor vidarebefordras i sin helhet till redaren.

Eftersom fakturan fran Sjofartsverket inte notifieras redaren forran maklaren sedermera
skickar sin samlingsfaktura, anser vi i enlighet med alternativ 11, att Sjofartsverkets faktura
Overtas av méklaren i samband med att denne betalar. Méaklaren skickar sedermera sin faktura
till rederiet, innehdllande forutom farleds- och lotsavgifterna &ven &vriga avgifter.
Betalningsstrommarna ar saledes mellan Sjofartsverket (Borgenar A) och méklaren (Galdenar
A) samt mellan maklaren (Borgenar B) och rederiet (Galdenéren B)

Det rader delade meningar kring huruvida en faktisk 6vergang av fakturan sker i samband
med att maklaren infriar betalningen till Sjofartsverket. For det fall en dvergdng av fakturan
sker, foljer det av 3 kap. 48 § SjOL att nér fordran &r beh&ftad med en sjopant, medféljer
denna. Av de ringa kontakter vi har haft med Sjofartsverket, har framkommit att deras
tolkning avseende transaktionssystemet ar att fakturan inte overgar till maklaren eftersom
maklaren enligt fakturan &r stalld som betalningsmottagare.®® En tolkning i Sjofartsverkets
linje torde saledes innebara att 3 kap. 48 § SjoL inte blir tillamplig. Med andra ord ser inte
Sjofartsverket miklaren som en mellanman ur betalningshanseende. Aven om Sjéfartsverket
menar att ndgon évergang inte ar for handen nar fakturan sands till méaklaren, kan subrogation
foreligga vilket innebar att fordran i stallet 6vergar i samband med att den inbetalas.
Foreligger en dvergang genom subrogation, torde sjopanten medfdlja i enlighet med 3 kap. 48
8 SjoL.

6.4 Avslutande reflektioner

6.4.1 Miklarens uppfattning och arbetssitt vid avtalsslutande

Av bakgrunden har framkommit att skeppsmaklarens rattsliga stallning &r oklar, dels i
relationen maklare/redare men dven i relationen maklare/Sjofartsverket. Med avseende pa

formedlingsavtalet, som far betydelse i relationen maklare/redare sa fann vi avsaknaden av

% Enligt Sjofartsverkets verksjurist Anna Staaf, 2009-06-12, som menar att ndgon 6vergang inte sker.
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dessa avtal vara av central betydelse. | de fall férmedlingsavtal anvéndes, fokuserade vi
framst pa omstandigheterna kring avtalens anvandande samt nar de uppbringades. Vi fann det
anmarkningsvart att nagra skeppsmaklare endast anvander sig av skriftliga avtal med
aterkommande redare/befraktare och gentemot vilka maéklaren endast skoter enstaka,
alternativt sporadiska anlop for, enbart bekraftas via email. Det kan tyckas att forhallandet
borde vara det omvénda, d.v.s. att maklaren framst borde se till att upprétta valkomponerade
avtal med de mindre bekanta rederierna. En mojlig forklaring &r att maklaren ar véldigt man
om sin goodwill, han forlitar sig pa eventuell branschsedvanja, och &r radd att forlora affaren
till en konkurrent for det fall redaren maste godkénna flertalet avtalsvillkor innan affaren kan
ga i 13s. Resultatet blir att denne medvetet inte presenterar ett avtal, i synnerhet nar tiden ar
avgorande for avtalsslutande och snabba beslutsfattanden &r nodvandiga. Vi ar av asikten att
méklaren gentemot vissa uppdragsgivare, bor stdlla risktagandet i relation till eventuell
branschsedvanja, och agera med storre forsiktighet. Ett visst matt av risktagande féljer alltid
med affarer, men risktagandet maste beaktas och varderas mera noggrant an i dagslaget.
Vidare bor andra mojligheter an forskott utvarderas, exempelvis mojligheten att begéra

bankgarantier i samband med maklaruppdraget.

6.4.2 Tillvigagingssitt vid inbetalning av hamn- lots- samt farledsavgifter

Sjofartsverket staller sin faktura betraffande farledsavgifterna enbart till maklarna. Som vi
namnt ovan forefaller detta forfaringssatt utifran maéklarens perspektiv, inte helt
komplikationsfritt, eftersom Sjofartsverkets faktura i de flesta fall hinner forfalla till betalning
innan méklaren hunnit inkassera motsvarande pengar fran redarna. Sjofartsverket medger
forvisso en 30 dagars kredit, for det fall ett ombud anmaler sig. Tyvérr uppger flera méaklare
att denna ytterligare tidsutdrakt inte ar tillrackligt lang och Skeppsméklareféreningen har
arbetat for att fa till stand en langre sadan. Vi anser i linje med Skeppsmaklareforeningen att
en langre kredittid kommer underlatta for méklaren, da det mojliggor en inkassering fran
redaren innan méklarens faktura forfaller till betalning.

Vidare varierar svarighetsgraden for att begara forskott, till viss del beroende av vilken
typ av fartyg samt transport det rér sig om. Nar det galler tankerfartygen och narsjofarten, kan
det i praktiken vara omojligt att hinna begara ett forskott vilket i sin tur medfor storre
risktaganden for maklaren. Inkommer exempelvis ett tankerfartyg pa fredagen, kommer
maklaren, trots att denne begar forskott, sannolikt inte ha pengarna pa sitt konto forran

tidigast nastkommande vecka, med risk for att fartyget redan har hunnit ldmna hamnen. Detta
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faktum forringar emellertid inte majligheten att pd andra satt, exempelvis med hjalp av
diverse avtalskonstruktioner, minimera riskerna for att kunden undandrar sig betalning.

Angéende torrlastfartygen skall alla méklare med klareringsuppdrag infora
estimeringsarbetet som rutin och begdra forskott, eftersom dessa transporter som regel
kommer till méklarens kdnnedom minst ett par dagar fore fartygets anlop. FoOrskotten
berdknas genom en estimering av kostnaderna, vilka slutligen regleras nar samtliga avgifter ar
faststdllda, och det ar av vikt att méklaren utfor estimeringen med storsta mdjliga
noggrannhet. Oavsett om maklaren har regelbundna eller oregelbundna kontakter med en
redare, kan forskottering ske exempelvis & conto innan anldpet, for att darefter avraknas nér
samtliga avgifter ar faststallda. Forutsatt att maklaren har bilagerat FONASBAs standardavtal,
foreligger inga oklarheter betraffande maklarens rattighet att begara forskott for de kostnader
som ar hanforliga till hamnuppehallet. Redaren kan inte undslippa ansvaret att tillse att
forskott erlaggs. Daremot kan justeringar och fortydningar av FONASBASs standardavtal vara
berattigade, vilket vi aterkommer till i avsnitt 9.

Det faktum att en kredit erhalls fran Sjofartsverket motsvarande 30 dagar (for det fall
maklaren anmaler att inbetalning av farleds- samt lotsavgifterna inte kommer att ske i
rattmatig tid) undanrgjer dock inte betalningsskyldigheten for farledsavgifterna, och &r inte ett
tillrackligt effektivt hjalpmedel for méaklaren i de fall redaren undandrar sig betalning eller gar
i konkurs. Ett satt att sakerstalla en aterbetalning av farleds- samt lotsavgifterna skulle vara
nagon form av deponering, som innebér att méklaren deponerar en summa pengar hos
Sjofartsverket, i avvaktan pa att de i sin tur erhaller betalning. Deponeringen innebéar att
pengarna aterbetalas till méklaren i samband med att den rattmatige betalaren erlagger
betalning. Ett sadant tillvagagangssatt synes emellertid utgora ett onddigt administrativt
forfarande, bestdende av bokforingsatgarder dar pengar endast Gvernattar en tid pa sarskilt
konto utan att skulden krediteras. Man kan fraga sig vad syftet ar med ett sadant forfarande,
som far till foljd att transaktionskostnaderna okar. Svaret skulle méjligtvis kunna vara: 6kade
ranteinkomster for borgenaren. Den mest tillfredsstéllande l6sningen pa detta problem ar
enligt var mening att méaklaren anmarker pa fakturans utformning, och kraver att det klargors
att redaren ar galdenar betraffande lotsavgifterna och darmed undgar att ligga ute med nagra
pengar, atminstone betraffande dessa avgifter.

Angaende betalningsansvaret har det forekommit att redare/fartygsagare, bestritt
betalningsansvar, forvisso for méklararvodet, pa den grunden att underliggande c/p hanvisar
till en annan betalningsordning. Hér vill vi betona, med risk for viss upprepning, att redarens
argument, bestadende av en hanvisning till att radande c¢/p stadgar en annan ordning, inte &r ett
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juridiskt hallbart argument, men likval ett effektivt affarsmassigt sadant. Det innebdar att en
redare eller befraktare som utgangspunkt, inte kan hanvisa till ett c/p gentemot méklaren,
forutsatt att c/p inte anses vara ett tredjemansavtal.®

Vi har berort det faktum att vi stéller oss tveksamma till huruvida méaklaren de facto ar att
betrakta som mellanman, eftersom det atminstone i vissa fall, for honom finns ett lagstadgat
betalningsansvar gentemot Sjofartsverket. Vi ar dven tveksamma till Sjofartsverkets tolkning,
som innebér att ingen Gvergang av fakturan sker enbart pa den grunden att méklaren &r stalld
som betalningsmottagare. Framst eftersom Sjofartsverkets faktura &r ett betalningsunderlag
som bifogas nar méklaren fakturerar redaren samtliga avgifter.

Vi ser aven likheter mellan méklarens forfarande och ett factoringbolags, vars affarsidé ar
att kopa och salja fakturor. Ett factoringbolag ansvarar, fran det att de kopt fakturan, for att
driva in pengarna fran galdenaren. Enda skillnaden mellan méklaren och factoringbolaget ar
att méaklaren inte tar nagot betalt for tjansten, i jamforelse med att bolaget som standard kan ta
4 % av fakturabeloppet i betalning fér densamma. Vi anser att det varken &r méklarens
affarsidé eller ligger i maklarens roll eller arbetsuppgifter att agera sasom factoringbolag.
Darutéver menar vi att maklarens forfarande forefaller s nar som identiskt med ett
factoringbolags. Till skillnad fran Sjéfartsverket anser vi saledes att en 6verlatelse indirekt har
skett, atminstone betraffande lotsavgifterna eftersom nagot betalningsansvar i likhet med det
som stadgas i farledsforordningen saknas. Det faktum att méklaren ar betalningsmottagare

saknar betydelse i denna del.

6.4.3 Méijlighet till aterbetalning av sjéfartsavgifterna

Vi behandlar méklarens mojlighet att begéra restitution av sjofartsavgifterna i avsnitt 6.2,
Angaende restitutionsratten for inbetalda lotsavgifter, hojer vi ett varningens finger for att
utga fran att en sadan ratt foreligger. Forvisso har en dylik restitutionsmoéjlighet stadgats i
praxis, dar lansratten bifoll yrkandet med motivering att lotsférordningen inte stadgar nagot
solidariskt betalningsansvar Mojligheten till restitution ansags i det fallet foreligga trots att
ndgon anmarkning pa fakturans utformning inte anbringats av méaklaren.” Vi menar att dven
om nagot lagstadgat betalningsansvar saknas i denna del, ar lotsavgiften de facto betald och

accepterad av maklaren eftersom den utstallts pa denne utan efterféljande anmarkning. Att i

5| rattsfallet NJA 1991 s. 682 anségs ett c/p, i vilket en provisionsklausul som rérde maklarens arvode, vara ett
kontrakt mellan méklaren och certepartiets parter. Provisionsklausulen ansags vara ett tredjemansavtal. | fallet
lade domstolen vikt vid att maklaren medverkat vid avtalsslutandet och dven uppréttat det.
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efterhand krava aterbetalning enbart pa den grunden att inbetalaren i sin tur misslyckats att
uppbara betalning for sin regressfordran, synes vara mindre lyckosamt eftersom det inte spelar
nagon roll for betalningsmottagaren vem som faktiskt har betalat. | stallet far den som yrkar
att han erlagt betalning av annans skuld, fora sin talan mot géldenaren och dar forlita sig pa
eventuell regressratt mot denne. Domstolen har tagit stor hénsyn till omstandigheten att
maklaren inte ar skyldig att betala, men att det faktum att denne av kutym ofta gor sa, inte
skall ligga honom till last. Domskalen kan diskuteras ytterligare men vi anser
sammanfattningsvis att inte alltfor stor tilltro bor féastas vid réattsfallet, i synnerhet nér ingen

konkurs ar for handen.

70 ansrattens i Ostergétlands 1an Ml nr 2652-07 E meddelad i Linkdping 7 december, 2007
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7 ANDRA AVDELNINGEN - KVARSTADS- OCH
PANTRATTSINSTITUTEN

’Lagar skall inte vara fallor att fanga forbrytare i utan fyrtorn som varnar den intet ont
anande sjofararen och raddar honom fran skeppsbrott™
Okand

Syftet med andra avdelningen ar framst att utreda hur kvarstads- och pantratten i 3 kap,
respektive 4 kap. sjolagen anvands och fungerar i praktiken. Var hypotes ar att dessa
rattsliga verktyg inte ar tillrackligt effektiva av flera skal. Exempelvis tillfoljd av de sndva
tidsramar som uppstélls i lagen, vilka kan resultera i att en ansokan om kvarstad inte ens
hinner nd domstolen innan fartyget lamnat hamn. Aven riskerna som ar férknippade med att
inleda en process samt kostnaderna vid en eventuell forlust, i kombination med att fordran
motsvarar ett mindre belopp for verksamheten, hindrar i praktiken manga fran att ens inleda
ett kvarstadsarende.

7.1 Sjopantritt

7.1.1 International Convention on Liens and Mortgages

International Convention on Liens and Mortgages, (hddanefter sjopantskonventionen), har
genomgatt ett flertal forandringar. Den forsta versionen skapades 1926 och den senaste
versionen, som Sverige signerade tillsammans med ett 60-tal andra lander, beslutades 1993.
Syftet med konventionen ar att forhindra att fartyg avregistreras och omregistreras utan att
borgenarer med sékerhet varnas, men dven att sjppanterna rankas och bibehdlls.”* I artikel 13
stadgas att konventionen &r tillamplig pa alla fartyg som ar registrerade i ett land som &r part

till konventionen. | Sverige har konventionen inkorporerats i 3 kap. sjélagen.
7.1.2 Sjolagen - sjopant i fartyg
Sjopantratten innebar en sarskild formansratt och har den bésta ratten i den egendom som

panten galler, 4 § formansrattslagen (1970:979). Sjopantratten regleras i 3 kap. SjoL och har

sitt ursprung i sjopantskonventionen. Bestammelserna har genomgatt en del férandringar

™ Bowtle & Mc Guiness, The law of ship mortgages, s. 302 f.
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under 1900-talet. Av lydelsen i 3 kap. 36 § SjoL foljer att sjopanten géller till sékerhet for
fordran mot redaren som kan harledas till fartyget. Av 36 § 3 st. framgar att det ar tillrackligt
att fordran riktar sig mot ndgon som har hand om fartygets drift i redarens stalle. Vidare &r det
endast de avgifter som foljer av upprékningen i 36 § som berattigar till sjopant. Exempelvis
stadgas att lots-, hamn- samt vattenvagsavgift utgor sadana avgifter. Saledes faller Gvriga
kostnader, sasom exempelvis maklararvode och stuverikostnader, e contrario utanfor
bestammelsen, 3 kap. 36 § 1 st..

Om vi utgar fran de fordringar som &r forenade med sjopant enligt 36 §, behdver vi utreda
vem som éar fordringsdgare och saledes innehar sjopanten. Betrdffande farleds- och
lotsavgifter, ar Sjofartsverket den myndighet som uppbér dessa bada avgifter. Detta sker pa sa
sétt att myndigheten fakturerar skeppsmaklaren, som i sin tur betalar avgifterna for att sedan
fakturera sin huvudman motsvarande belopp. Fakturan kan sdledes harledas till fartyget dven
om den inledningsvis sands till méklaren. Det faktum att maklaren erhaller fakturan forandrar
inte fordringarnas karaktar i forhallande till fartyget. En central fraga ar vilka fordringar som
inryms i upprakningen i 36 § SjoL. Paragrafens lydelse innebdr att sjépanten begransas till att
endast gélla de fordringar vilka omn&dmns i paragrafen. Darutdver krévs att fordran hanfor sig
till fartyget. Med beaktande av 36 § ar det fran maklarens perspektiv, framforallt hamn- lots-
samt kanal/vattenvagsavgifter som &r av intresse och samtliga av dessa avgifter foljer av
upprékningen i 36 § och beréttigar till sjopant. En central aspekt ar huruvida omstandigheten
att avgifterna motsvarar utlagg for maklarens riakning far ndgon betydelse, i synnerhet
eftersom sadan rétt inte uttryckligen stadgas i 36 8.

Sandstrom har redovisat flera intressanta angreppssétt och tolkningsmdjligheter nar det
galler maklarens mojligheter att erhalla sjopant for sina utldagg. Hans tolkning harstammar
dock fran 1967 och tar avstamp i davarande lydelse av 267 § 5 sjolagen, dar det stadgades att
en fordran var berattigad till sjopant om den grundade sig pa att befalhavaren, i egenskap av
sin yrkesroll, slutit avtal med hansyn till vad som krévdes for fartygets bevarande eller resans
fortsattande. "

Enligt Sandstrom kan en méklare som ombesorjer ett fartygs klarering, mycket vél ha en
sjalvstandig sjopantratt for sin fordran pa rederiet pa grund av utlagg som gjorts efter
anmodan av befdlhavaren. Eftersom bestdmmelsen ar upphdvd kan vi inte applicera eller
analysera Sandstréms tolkning rakt av. Vidare anser Sandstrém att man inte skall dra det

alltfor langt och anta att samtliga av méklarens utlagg kan forenas med sjopant. Vissa utgifter

72 Sandstrom s. 31
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har daremot en sarstalining eftersom de har ett nara samband med klareringen, sasom
exempelvis hamn- och lotsavgifterna men aven porto- och halsovardsutgifter, och skall darfor
anses vara behaftade med sjopant.” Vidare menar Sandstrom, i enlighet med den tidigare
lydelsen av sjopantsreglerna samt praxis, att andra utgifter sasom bogserings-, lastnings- och
lossningskostnader samt kostnader for inkop av bunkers och fartygsrekvisita, kan (egen
kursivering) utgora sjopanter under forutsattning att de grundar sig pa avtal som befalhavaren
ingar och som ar nodvandiga for fartygets bevarande. En tolkning i enlighet med Sandstrom
skulle i dagslaget innebéra en kraftig differentiering av vilka atgarder som méklarna vidtar
mot bakgrund av vilka utldgg som med storre sékerhet berattigar till sjopant. Vissa uppgifter
som ingar i klareringsuppdraget sarskiljs fran andra uppgifter som utfores pa sarskild begéaran
av befalhavaren. For att reda ut vilka dessa uppgifter ar finns det ett intresse av att analysera
samtliga rekvisit i 36 8. Av narmare intresse &r 36 § 1 p. av vilken det foljer att fordran som
utgor 16n eller annan gottgorelse (egen kursivering) till beféalhavaren berattigar till sjopant.
Mojligheten att tolka ”other sums” till att &ven innefatta andra utgifter som beféalhavaren haft
ar enligt var mening svarmotiverad. For det forsta synes paragrafen begransas till att endast
omfatta utgifter som ror befalhavarens anstéllningsforhallande, och inte utlagg som en
maklare kan fa p.g.a. av en befalhavares anmodan. For det andra har konventionsarbetet sedan
starten varit inriktat pa att starka fartygskrediten som sadan, och darmed tillse att
sjopantratterna i jamforelse med 1926 ars version begransades till antalet, resulterar i att var
stravan mot att tolka 36 8§ till maklarens fordel snarare resulterar i ett daligt forsok att baka in
fordringar i en bestdmmelse utan att ha tillrackligt skarpa stod for det vare sig texten i eller
forarbetena till konventionen.

Sammanfattningsvis kan inte inneborden av “annan gottgorelse” sa som det stadgas i 36 §
1 st. 1 p. ges motsvarande innebord som “utlagg méklaren haft, efter anmodan fran
befalhavaren” enligt den tidigare 267 § 5. Inte heller 6vriga punkter i 36 § omfattar sadana
utlagg. Saledes, utifran strikta lydelsen av 3 kap. 36 § SjoL, berattigar inga av méaklarens
omkostnader/utlagg till sjopant. Daremot & hamn- farleds- samt lotsavgifterna i sig sjélva
sjopantsberattigade. Fragan &r huruvida denna rattighet, dar fordringarna i den forste
borgenarens hand &r utrustade med sjopantrétt, fortlever nar maklaren intrader i den forsta
borgenérens stélle. Med andra ord kan en sjalvstandig sjopantrétt leva vidare? Eftersom det ar
Sjofartsverket som uppbér dessa avgifter synes det klart att verket har en s.k. sjalvstandig ratt

till sjopant.

8 Sandstrom s. 169 f.
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En harledd sjopantratt kan forvarvas pa tva satt Det ena ar att sakerhetsratten 6verlats till den
som infriar fordringen, s.k. cession, det andra &r att sakerhetsratten Gvergar per automatik
genom sjalva betalningen, s.k. subrogation.”

Huvudregeln vid cession av fordran &r att de till fordringen horande sdkerhetsratterna
overgar samtidigt med fordran. Maklaren torde, for det fall fordran anses Overga fran
Sjofartsverket i enlighet med 3 kap. 48 § SjoL, erhalla en s.k. harledd sjopantratt nar han i sin
tur fakturerar redaren. "> En s&dan tolkning innebar att sjopantratt bestar nar maklaren i sin tur
fakturerar avgifterna samt att denne, i samband med fordringarna betalas, intrédder i den forste
borgendrens stéllning gentemot redaren. Huruvida en sadan 6vergang &ar for handen har vi
redan analyserat i del I, dar vi drog slutsatsen att 3 kap. 48 SjOL torde vara tillamplig forutsatt
vissa omstandigheter. Forst om framst, for att en fordran skall kunna 6verga, maste den vara
overlatbar. Darutover ar utgangspunkten att en fordran kan Overlatas fritt, givet att inga
undantag ar for handen. Ett sddant undantag kan exempelvis vara att det gjorts ett forbehall
om odverldtbarhet.”® | svensk och nordisk doktrin & det en allman uppfattning att de
sakerhetsratter som tillhor fordringen dvergar pé cessionarien i samband med dverlatelsen.”” |
praktiken leder detta till att maklaren har samma mojlighet som Sjofartsverket att erhalla
sékerhet for sin fordran med stdd av de olika instituten som foreskrivs i sjolagen.

For det fall en fordran inte ar overlatbar, vilket for 6vrigt ar Sjofartsverkets standpunkt
betraffande farleds- samt lotsavgifterna, aktualiseras fragan huruvida subrogation i stéllet
foreligger. Subrogation innebar en automatisk dvergang av sakerhetsratten i samband med att
betalningen sker.”® Detta leder till frAgan huruvida den férste borgenarens, d.v.s.
Sjofartsverkets, sakerhetsratt kan overga i samband med att méklaren infriar betalningen.
Hellner har agnat fragan séarskild uppmarksamhet, och anser att nar inbetalaren & anmodad av
géaldendren att infria betalningarna och darmed har ratt att intervenera i galdenérens
skuldforhallande, intrader galdenaren till fullo i borgenarens stéllning.” Ett stod for en sddan
tolkning gar att utlasa i rattsfallet NJA 1874 s. 337, dar HD drog slutsatsen att sjopantratt kan
overga till den som tvingats betala rederiets gald. Eftersom maklaren, som utgangspunkt, har
fatt i uppdrag av redaren att sikerstalla att samtliga av fartygets kostnader likvideras, synes

for det fall cession inte ar for handen, atminstone subrogation foreligga, vilket ger méklaren

™ Sandstrém s. 175

7> Sandstrém s. 175 ff.

’® Karlgren, Kollegium 11, s. 83 ff.

" Almén, Om foérménsrétt, SvJT 1944 s. 408, s. 26 ff.

'8 Sandstrém s. 175

" Hellner, Om obehdrig vinst sérskilt utanfér kontraktsférhallanden. Ett civilrattsligt problem i komparativ
belysning, s. 390, se &ven Sandstrém s. 185
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motsvarande sakerhetsratt.

7.1.3 Sjolagen - sjopant i last

Reglerna om sjopantratt i last foljer av 3 kap. 43-36 § § SjoL. Av 43 § 1 st. 2 p. foljer att
sjopant i last galler for fordran pa grund av att transportor, befalhavare eller bortfraktare med
stdd av sjolagen har slutit avtal for lastens behov. Vidare ger paragrafen ingen uttrycklig rétt
for maklaren, att i egenskap av ombud, erhdlla sjopant for sina fordringar pa huvudmannen,
satillvida att inget avtal har slutits med honom fér lastens behov. Snarare ar denna typ av
sakerhet aktuell i kontraktsforhallanden mellan tredje man och redaren/transportéren, och
forefaller inte anvandbar for maklaren i férhallande till sin huvudman — redaren/transportéren.

Mot bakgrund av det ovanndmnda kommer vi inte att utveckla regelverket ytterligare.

7.1.4 Internationella rittsforhdllanden — lagvalsregler

Sjopanten uppstar ofta i internationella forhallanden, dar en eller flera parter ar utlandska. Nar
sjopanten uppkommer utomlands, intrdder den stundom enligt regler som inte galler for
nationellt vidkommande. Det uppstar da situationer dar det ar av vikt att bestamma vilket
rattssystem och vilka lagar som skall vara tillampliga i det aktuella fallet. Nar det foreligger
ett avtalsférhallande parterna emellan, kan det av avtalet framga vilket lands lag som é&r
tillamplig. Vidare finns det manga alternativa losningar dar lagvalen varierar. Exempelvis kan
rattsreglerna i det land dar kontraktet ingicks vara tillampliga, réattsreglerna i flaggstaten, det
lands réttsystem vars regelverk kontraktet har storst anknytning till, alternativt det lands
rattsregler som en eller flera parter har anknytning till.®

| saval svensk som engelsk ratt avgors fragan om en fordran ar behéftad med sjopant
enligt lex fori. Det innebar att panthavaren pa forhand, i nationell lag, kan utlasa hur olika
fordringar rangordnas inb6rdes sinsemellan. | svensk ratt foljer rangordningen av 3 kap. 36 8
SjoL. Fragan huruvida en fordran ar forenad med sjopant eller inte, kan dven avgoras enligt
lex loci contractus, vilket kan resultera i att panthavaren finner sin pantratt degraderad i form
av att fordran i fraga sjunker i rang i férhallande till andra fordringar som enligt utlandsk ratt
har en hogre status som sjopant. Betraffande sjopantens verkstallande, foljer av praxis att det
lands regler dar fartyget befinner sig, &r tillampliga, vilket innebér att varken sdkandens eller

8 Bowtle & Mc Guiness s. 239
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flaggstatens nationella processuella regler blir tilldmpliga.®

En central fraga ar huruvida en sjopant, utformat i ett land, kommer att erkannas i ett
annat land. Om den utlédndska sjopantratten gors gallande vid en exekutiv foérsaljning av ett
svenskt fartyg i Sverige, synes en nastintill enhallig uppfattning inom doktrin vara att svensk
ratt bor vara tillamplig for det fall det ar flaggans lag. Syftet med en sadan tolkning ar att
underlatta for samtliga fordringségare, daribland de med sjopantratt, att erhalla information
om sin rattsstallning. Tiberg menar att dven om det svarligen kan tinkas att alla
fordringségarna i verkligheten underrattar sig om géllande rétt i alla lander, kan det komma
till kannedom i berdrda kretsar vilka fartyg fran vilka lander som utgér en stérre risk och vilka
redare/fartygségare som darfor inte bor beviljas kredit. Syftet med att tillampa flaggstatens
regler ar enligt Tiberg, att skapa en enhetlig bedémning av samtliga sjopants- och
inteckningsfragor. Att i stallet anvanda sig av andra alternativ, sasom lex fori, har inte
dvervagts i sddan utstrackning att de bor tillampas.®

En tillampning av flaggans lag star dessutom i overensstimmelse med Bryssel |
forordningens principer, vilka syftar till att de undertecknande landerna skall erkanna
respektive lands domstolar och domar i civila och kommersiella mal, for att kunna
effektivisera domstolsprocesserna, Oka réattssékerheten och forenkla den europeiska
processforingen dver medlemsstaternas granser.

Sjopantskonventionen reglerar inte lagvalsreglerna, men av artikel 5 framgar att de
uppraknade sjopantratterna i artikel 4 har foretrade framfor 6vriga hypotek. Dessutom foljer
av artikel 5 p. 3, att fordringarna i artikel 4 (a), (b), (d) och (e) skall rankas likvardigt. Tiberg
har undersokt utmatningspraxisen nar det galler svenska fartyg. | samtliga fall hade
forfarandena skett enligt svensk ratt, &ven om fordringen hade ett utlandskt ursprung och
tillkommit utlandska borgenarer. | ett fall som prévades i domstol hade bevakande borgenar
havdat att senegalesisk ratt skulle tillampas betraffande ett klareringsarvode, eftersom
maklaren var av senegalesiskt ursprung. Domstolen fann inga avvikelser mellan de bada
rattssystemen och avstod uttryckligen fran att ta stallning i fragan.** Tibergs undersokning
stodjer sdledes uppfattningen om att flaggstatens lag skall tillampas.

Vid genomdrivandet av sjopanten utomlands, kan nationella fordringségare i det aktuella

81 Bowtle & Mc Guiness s. 241 som hanvisar till rttfallet Orient Leasing Co v The Kosei Maru [1979] 1 F.C.
670,94 D.L.R. (3d) 658 (T.D.)

% Tiberg, Kreditsakerhet i fartyg, s. 137 f.

8 RADETS FORORDNING (EG) nr 44/2001 av den 22 december 2000 om domstols behdrighet och om erkannande
och verkstallighet av domar pa privatrattens omréde, se dven Tiberg s. 138 som diskuterar utifran
Brysselkonventionen som ersattes 2000 av Bryssel | férordningen

8 Tiberg s. 140 Tiberg redogér kortfattat for rattsfallet Halsingborgs Radhusratts dom meddelad 9 nov, 1962
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landet i enlighet med det landets jurisdiktion tillerkdnnas en formansratt. Fragor om
turordning férmanshavarna emellan, regleras i vissa fall enligt lex fori, sa ar fallet exempelvis
enligt engelsk ratt. Enligt engelsk ratt avgors validiteten och formansordningen for sjopanten i
det forum dar tvisten anhangiggors. Foljden av detta ar saledes att det ar engelsk lag som
reglerar huruvida en fordran &r att betrakta som en sjopantratt, forutsatt att tvisten
anhangiggors i engelsk domstol. Denna omsténdighet ar forenad med ett visst risktagande for
panthavaren eftersom dennes fordran kan vara behaftad med sjopant och en viss formansratt
enligt kontraktlandets lagstiftning, men far en samre eller ingen formansratt alls enligt
flaggstatens ratt. Fragan har behandlats i ett flertal rattsfall med varierande utgang i olika
delar av varlden.®

Av engelsk ratt gar att urskilja en princip, till synes en flexibel regel, den s.k. "applicable
law of contract” eller “proper law of contract”. Principen innebér att det inte finns ndgon
generell regel som avgor tillamplig lag, utan i stéllet tar man hansyn till en mangd olika
faktorer och avvdganden. Avtalsparternas utryckliga viljor samt intentioner vid
avtalsslutandet, ar exempel pa faktorer vilka avgor vilken ratt som i slutandan tillampas.®®

| de fall som parterna uttryckligen avtalat om vilken lag som skall tillampas, &r
huvudregeln att domstolarna respekterar partsviljan. Undantag goérs i de fall en lagvalsklausul
kringgar nagon obligatorisk lagregel i forumlandet, alternativt att klausulen leder till ett
lagbrott i detta land. Nar lagvalsregeln inte framgar av avtalet, far fragan avgoras genom
avtalstolkning. Ett avtal far m.a.o. inte undga att falla under nagon jurisdiktion alls. Med stod
av avtalstolkning kan vanligtvis avtalsparternas intention urskiljas, &ven om den inte
uttryckligen stadgas i avtalet. | de fall dar det inte gar att utlasa nagon intention hos parterna,
far man i stéallet beakta omstandigheter sasom exempelvis var avtalet slots, var och hur
prestationen skall ske eller har skett, flaggstatens tillhérighet, vilket sprak som avtalsparterna
anvander sig av i kontraktet och parternas harkomst etc.®’

Nar en sjopant enligt 3 kap. SjoL aberopas infor svensk myndighet, skall svensk lag

8 Rattsfallet "The loannis Daskelelis” rorde frégan huruvida reparatorer, vars fordringar berattigade till
sjopantratt enligt amerikansk ratt, skulle erhalla samma réttigheter i kanadensisk domstol trots att dessa
fordringar inte var forknippade med sjopantrétt enligt kanadensisk ratt. Den kanadensiska domstolen hanvisade
till rattsfallet "The Colorado™ och resonerade i enlighet med detta réttsfalls utgang att, i den man en sjépantratt
erkanns i det land dar kontraktet utformades, skall en sadan rattighet &ven erkannas och ges samma prioritet i
forumlandet som i kontraktslandet, se vidare utredning i 1974, 1 Lloyd’s Rep.174. A andra sidan finns det ett
antal rattsfall, daribland “The Halcyon Isle”, vars utgdng blev den motsatta. | detta fall réstade majoriteten for att
det var forumlandets lag, lex fori, som skulle avgéra huruvida en fordran kan férenas med sjopantréatt medan
minoriteten rostade for att det snarare skulle vara kontraktslandet som skulle leda rattstillampningen i denna
fraga, se vidare i 1980, 2 Lloyd’s Rep 325

% Bowtle & Mc Guiness s. 243

8 Bowtle & Mc Guiness s. 247
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tillampas. Andra sjopanter &n de som foljer av upprakningen i 3 kap. 36 8, skall provas enligt
lagen i den stat dar fartyget &r registrerat, 3 kap. 51 8. Vidare dr de sjopanter som faller
utanfor tredje kapitlet begransade pa sa satt att de far ge vika for en sjopant som
Overensstdimmer med sj0pantskonventionen, och en sjopant som faller utanfér konventionen
kan inte medftra en battre ratt an den ratt som ges enligt 3 kap. SjoL, 3 kap. 51 § 1 st. 2 m.
Detta innebdr i praktiken att en svensk domstol endast kommer att tillkdnna fordran status i
form av sjopant om denna ar att betrakta som sjopant enligt svensk lag. Exempelvis kommer
en amerikansk leverantors pantratt under amerikansk lag inte kunna erkénnas sjopant i svensk
domstol. Det finns dock undantagsfall, vilket innebér att i de fall som det land dar fartyget ar
registrerat erk&nner en sjopant vilken inte omfattas av 36 §, erkanns den i svensk domstol men
prioriteras sist, efter de uppraknade fordringarna i 36 §.%

I och med att Sverige har signerat sjépantskonventionen foljer ett dmsesidigt erkdnnande
tillsammans med o&vriga lander, av sjOpantens utformning och dess omfattning. En
fordringségare i Sverige kan darmed med stod av konventionen aberopa sjopanten i de lander
som godkant densamma. Detta innebér i praktiken att fordringsagaren antingen kan aberopa
sjopanten enligt 3 kap. 36 § 2 st. SjoL i svensk domstol, eller aberopa sjopanten med stéd av
konventionen i utlandsk domstol, forutsatt att det land dar fartyget ar registrerat har tilltratt

konventionen.®
7.1.5 Hur upplats sjopantritten?

Sjopanten ar saregen pa sa satt att det, till skillnad fran Gvriga pantratter i 16s egendom, inte
kravs nagon tradition av pantobjektet i fraga for att rattigheten skall uppkomma och inte heller
nagon publicering av rattigheten i nagot register. Pantratten ar saledes en s.k. tyst rattighet,
dar endast redaren/dgaren vid ett givet dgonblick har vetskapen om i vilken utstrackning
dennes fartyg ar behaftad med sjOpantrétt. Sjopanten ar &ven en s.k. legal pantrétt, vilket
innebar att den uppkommer pé grund av lag i samma 6gonblick som nagon av fordringarna i
36 8§ uppkommer. Detta innebér att sjopanten inte kan avtalas bort, och det gar heller inte att
forena andra fordringar 4n de som &r uppraknade enligt lag, med sjopant.*

Med sjopanten foljer dven en formansratt vilket ger den foretrade framfor andra

8 Falkanger m.fl. s. 125, se dven ND 1997.1 SCA STORMY ANNIE
% Listan dver de lander som godként konventionen foljer av Annex 1 i konventionen.
% Sandstrém s. 33 f.
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inteckningar och formansordningen stadgas i 36 § SjoL."" Av den féljer att endast

I6neansprak har foretrade i form av sjopant framfor farleds- lots- samt hamnavgifterna.
7.1.6 Preskriptionsregler

Sjopanten upphor ett ar efter fordrans uppkomst, forutsatt att inte kvarstad eller utmatning,
som sedermera foljs av en exekutiv forséljning av fartyget, blivit sékerstéalld, 3 kap. 40 §
SjOL. Réttslaget ar oklart betrdffande vad som avses med fordrans uppkomst. Sannolikt ar att
det avser tidpunkten for dess intjanande.®? Preskriptionstiden for sjopanter &r, jamforelsevis
med andra fordringar, mycket kort,” vilket begransar fordringsagarens majlighet att tillvarata
sin rattighet. Inom ett ar maste kvarstad/utmatning verkstallas och sedermera foljas av
exekutiv forsaljning, vilket innebar att forekomsten av eventuell sjopantratt maste utredas
innan konkurshoet Gverlater fartyget.

Ett bakomliggande motiv med Kkorta tidsfrister &r att undvika stdrre ansamlingar av
sjopantsberattigade krav, vilka paverkar fartygets varde som inteckningsobjekt i en negativ
riktning.**

Preskriptionstiden far varken forlangas eller avbrytas, undantaget det fall nar laga hinder
finns mot att fartyget beldggs med kvarstad eller utméts for borgenarens fordran. Exempel pa
sadant laga hinder &r om fartyget forandras och anvands uteslutande for statsandamal och inte
for affarsdrift.*® Preskriptionstiden startar fran det datum anspraket uppstod, 3 kap. 40 § SjoL.
| detta fall &r det inte tillrackligt att arresten efterfragas i teorin, den maste ha paborjats i

praktiken.*®

7.2  Kvarstadsratt

En borgenar som har en fordran pa en tredskande géldenar, och som saknar en exekutionstitel
kan ha mycket svart att fa till stand exekutionsréattsliga atgarder. Om galdenaren bestrider

betalningsskyldighet har borgenaren endast sma chanser att vinna framgang genom ett

% Jamfor 3 kap. 37 § SjoL., 3 kap. 39 § 2 st. SjoL

% Hovrattens for Vastra Sverige, avd 2, slutliga beslut 1991-06-25, © 738/91, RIC 1992:41 och RIC 1993:37, se

ocksa Fartygsexekution, 1996, s. 15

% Ramberg s 117

% Sandstrém s. 36

% Falkanger m.fl. s 125. Falkanger menar att ”An ordinary court case does not affect limitation” i enlighet med
ND 1979.342 NCA KIBERG, ND 1997.165 DSC NOKASA.

% Falkanger m.fl. s. 121
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betalningsforeldggande, och risken for att borgenaren tvingas genomga en lang och utdragen
domstolsprocess ar 6verhdngande. Under denna tid kan géldendren hinna gdra sig av med sina
utmatningsbara tillgangar, alternativt gor dem oatkomliga for borgenaren. | sadana situationer
kan kvarstad tjdna som ett hjalpmedel fér borgenéren.®’

Kvarstad pa fartyg behandlas under tva skilda regelsystem beroende pa om den
ifragavarande tvisten uppstatt i ett nationellt eller internationellt rattsforhallande. Ett nationellt
rattsforhallande uppstar exempelvis nar sokanden har sin hemvist i Sverige och fartyget ar
svenskregistrerat. Kvarstad i nationella rattsforhallanden regleras av rattegangsbalkens 15
kapitel och allmin domstol beslutar i fragan.”® Kvarstad i internationella rattsforhallanden,
aven kallat arrest, regleras i 4 kap. SjoL. Kapitlet bygger pa arrestkonventionen vilken bidrar
till mojligheten att driva in skulder i ett fartyg aven nér fartyget befinner sig utanfor
registerstatens jurisdiktion. Betraffande kvarstad i internationella rattsforhallanden &r
sarskilda tingsratter, s.k. sjorattsdomstolar, behoriga domstolar.”® | Sverige &r Luled,
Sundsvall, Stockholms, Kalmar, Malmé, Goteborgs och Véarmlands tingsratter
sjorattsdomstolar. %

Ytterligare reglering av kvarstadsratten finns i lagen (1938:470) med vissa bestdmmelser
om frdammande statsfartyg m.m., av vilken det foljer begransningar géllande rétten att belagga
vissa fartyg med kvarstad. Ett exempel pa typ av fartyg som inte far belaggas med kvarstad &r
fartyg som dgs eller nyttjas av frdimmande stater och som vid fordringens uppkomst
uteslutande anvéndes for statsandamal och inte affarsdrift. Detsamma géller for last som
tillhér den frammande staten.’® P& samma satt far inte kvarstad belaggas pa fartyg som &gs

eller uteslutande anvands av svenska staten. %
7.2.1 Arrestkonventionen — en historisk tillbakablick

Under en sjoréttskonferens i Bryssel 1952, antogs konventionen om kvarstad och liknande
sakerhetsatgarder pa havsgaende fartyg, den s.k. arrestkonventionen. Konventionen &r ett
resultat av en kompromiss mellan anglosaxisk samt kontinental ratt, och syftar till att skydda

sjofarten mot att fartyg kvarhalls for privatrattsliga fordringar som saknar varje anknytning till

% Falkanger m.fl. s. 40 samt Folkesson, Foretaget i ekonomisk kris, s. 115

% SFS 1942:740 15 kap Réttegéngsbalk

% 3 kap. 40 § 3 st. samt 4 kap. 1 § Sj6L, se dven Tiberg, Fora och jurisdiktion i Sverige, s. 4. Féredrag avhallet
under Ostersjoseminariet pa Kokar den 15 augusti 2003,
http://www.juridicum.su.se/transport/Forskning/artiklar/ForaJur%201.pdf, (11/8 2009)

100 Fsrordning (1975:931) om sjorattsdomstolar

101) ag (1938:470) med vissa bestammelser om frimmande statsfartyg m.m. 2 § 1st p. 1-2
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fartyget. Ytterligare ett syfte med konventionen ar att fartyg skall fa fortsétta sin resa i de fall
sakerhet stalls for fordringen i fraga. | konventionen aterfinns &ven bestammelser om
domstolars behorighet att avgéra sjorattsliga tvister.'® Exempelvis foreskrivs i artikel 7 att en
domstol i den stat som har belagt ett fartyg med kvarstad &r behorig att avgora tvisten som
foranlett kvarstadsbeslutet, givet att sa stadgas i forumlandets egna lag.

Det kom att dréja till ar 1993 innan konventionen tradde i kraft for Sveriges del. Vid
denna tidpunkt transformerades konventionen till svensk lag genom lagen (1993:103) om
kvarstad pa fartyg i internationella rattsforhallanden. Sedermera har man Overfort dessa
bestammelser till fjarde kapitlet i 1994 &rs sjélag.'®

Pa diplomatkonferensen den 19 juli 1999 var Sverige ett av de lander som signerade en ny
version av konventionen, 1999 ars upplaga. Signaturen kan liknas vid en bekraftelse av
konventionen, vilket i sig inte ar tillrackligt for att Sverige skall bli bunden. For att sa skall
ske kréavs en ratifikation, d.v.s. att konventionen implementeras i svensk lag. Det faktum att
Sverige annu inte har ratificerat 1999 ars arrestkonvention, ar sett fran skeppsmaklarens
perspektiv, mindre lyckosamt eftersom 1999 ars version utvidgar maklarens majligheter att
belédgga fartyg i kvarstad. En annan konsekvens dr att fjarde kapitlet i sjolagen, inte helt
dverensstimmer med 1999 &rs arrestkonvention.'® Mot bakgrund av vad som har kommit till
uttryck vill vi uppméarksamma lasaren pa att nar vi fortsattningsvis hanvisar till

arrestkonventionen &r det 1952 ars version som asyftas.

7.2.1.1 Arrestkonventionens tillimpning

Konventionen ar tillamplig pa varje fartyg som for en fordragsslutande stats flagg inom en
fordragsslutande stats omrade, vilket innebar att en konventionsstats fartyg far arresteras i
samtliga 6vriga konventionsstaters jurisdiktioner. Det framgar dven att fordragsslutande stater
far arrestera icke-fordragsslutande fartyg for det fall det ror sig om sjofordringar i enlighet
med artikel 1, eller for det fall fordran berdttigar till kvarstad enligt férdragsslutande statens
nationella lagstiftning.’® 1 enlighet med artikel 8.4 i arrestkonventionen ar
konventionsstaterna beréattigade att bevara sina nationella regler betraffande kvarstad pa
fartyg, forutsatt att fartygen i fraga for medlemsstatens flagg, att dess dgare antingen har sin

102 Artikel 6 1952 &rs arrestkonvention samt 4 kap. 3 § Sj6L

193 proposition 1992/93:5, om Sveriges tilltréde till arrestkonventionen, s. 9

104 paIsson, Brysselkonventionen, Luganokonventionen och Bryssel I-férordningen, 2002 s. 124

105 Se artikel 1 (n), (p) och (r) i 1999 &rs arrestkonvention dar bl.a. maklarens arvode samt hamn- och
farledsavgifter omfattas av sjofordringarna.

106 Artikel 8 1952 &rs arrestkonvention
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hemvist eller sitt huvudsakliga driftstédlle i medlemsstaten. Eftersom ratten att tillampa de
nationella kvarstadsreglerna endast ar tillamplig pa inhemska fartyg, paverkas inte relationen
mellan de kontraherande parterna, och pa s vis motverkas inte heller arrestkonventionens
syfte med att harmonisera kvarstadsreglerna.

Konventionen foreskriver att en forvarvare av en sjofordran skall anses ha sin hemvist
eller huvudsakliga driftstalle i samma stat som den ursprunglige borgenaren.'” Denna
identitet mellan den ursprunglige borgendren och en forvarvare av fordringen anses, som
tidigare namnts, inte endast ta sikte pa de forhallanden som avses i paragrafen, utan har ett
generellt tillampningsomréde.'%®

| artikel 1 i arrestkonventionen, stadgas vilka sjéfordringar som beréttigar till arrest.
Vidare foljer det av artikel 2, att for att fa beldgga ett fartyg med arrest krévs att fordran
omfattas av upprékningen i artikel 1. | samma artikel gors &ven ett viktigt undantag, eftersom
det foreskrivs att konventionens bestammelser inte inverkar pa de rattigheter som en stat,
offentliga myndigheter eller hamnmyndigheter har att, enligt lagen i den staten, hindra ett
fartyg fran att ga till sjoss. Myndigheterna har alltsa, oberoende av konventionen, ratt att
ingripa mot fartyg for att s&kra offentligrattsliga fordringar, liksom att tillgodose
sékerhetsaspekter och andra allménna hénsyn. Rent privatréttsliga fordringar som en
myndighet kan ha erhaller daremot inte nagon formansbehandling. Hamn-, kanal- och andra
vattenvagsavgifter faller utanfor konventionens tillampningsomrade, men i de fall de ar av
offentligrattslig karaktar kan ett fartyg likval belaggas med kvarstad for sadana krav enligt
bestammelserna i rattegangsbalken. | de fall som staten forvaltar vattenvagarna vid Sodertélje
och Trollhatte kanal, finns det méjligheter for kanaldirektoren att halla kvar ett fartyg i syfte

att kanalavgiften sakerstallts eller betalats.'%°

7.2.2 Kvarstadsreglernas tillimpning
Arrestreglerna i 4 kap. SjoL, ar sérregler i forhallande till kvarstadsreglerna i 15 kap. RB.**

Reglerna ar enbart tillampliga pa fartyg som ar inférda i det svenska fartygsregistrets
skeppsdel eller i ett motsvarande utlandskt register. Har sokande sin hemvist eller sitt

197 Artikel 5 1952 &rs arrestkonvention

198 prop. 1992/93:5 5. 13

109 Artikel 2 1952 &rs arrestkonvention samt Prop. 1992/93:5 s. 9 ff. om Sveriges tilltrade till arrestkonventionen.
Anmarkas kan att i motsvarande artikel i 1999 ars arrestkonvention omfattas samtliga av avgifterna, och
berattigar saledes direkt till arrest.

194 kap. 1 § Sj6L, Karnovkommentar till SjéL 4 kap, not 120 samt 1952 &rs konvention om kvarstad liknande
sakerhetsétgérder pad havsgéende fartyg.
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huvudsakliga driftstélle i Sverige, ar kapitlet inte tillampligt for svenska skepp. Darutdver
maste det foreligga ett ansprak pa fartyget som i Sverige eller i annat land, kan bli féremal for
domstolsprévning.™™* En annan férutsattning for kapitlets tillimpning &r att fartyget kan
utmatas for sjofordran i Sverige, och kvarstad far endast beviljas en gang for en och samma

2 Anmirkas kan att sjolagens fjarde kapitel, vilket harstammar frén

sjpfordran.*!
arrestkonventionen, dven ar tillampligt pa fartyg som inte for ndgon av de av
arrestkonventionens kontraherande staternas flagg i egenskap av flaggstatens lag.**

Inledningsvis foljer det av begrénsningen i 4 kap. 1 8§ 1 st. SjoL att kapitlet inte &ar
tillampligt pa fordringar som avser avgifter till stat eller kommun. Av 4 kap 3 § SjoL framgar
vilka fordringar som anses vara en sjofordran. Av hamn-, lots- samt farledsavgifterna, &r det
endast lotsavgiften som uttryckligen klassificeras som en sjofordran.’** Det innebér att 6vriga
fordringar inte berattigar till arrest enligt kapitlet. Eftersom privata aktorer inte far agera pa
den svenska lotsmarknaden, utan endast tillhandahallas av Sjéfartsverket, utgor lotsning en
avgift till staten och &r séledes av offentligrattslig karaktar.'™ Féljden av detta blir, med
hansyn till de tvd ovannamnda paragraferna, att en arrest mot bakgrund av obetalda
lotsavgifter i Sverige, inte ar berattigad med stod av 4 kap. SjoL.*°

Det kan synas mindre genomtankt att lotsningen foljer av upprakningen i kapitlets tredje
paragraf nar den anda utesluts genom begransningsregeln. Forklaringen ar att tredje
paragrafen harstammar fran artikel 1 i arrestkonventionen av vilken det inte féljer nagon
begransningsregel i likhet med 4 kap. 1 § 1 st. Eftersom 4 kapitlet ar sarregler i forhallande till
15 kap. RB kommer, for det fall det ror sig om statliga avgifter, dessa att falla utanfor
kapitlets tillampning. | sammanhanget kan ndmnas att det inte & ovanligt med privat lotsning.
Exempelvis har vart grannland Danmark, sedan 2006 i enlighet med den danska lotslagen,
méjliggjort for privata aktorer att verka pa lotsmarknaden.™*’

Oberoende av begrénsningsregeln finns det dock mojligheter for en statlig myndighet att

kvarstadsbelédgga ett fartyg for farleds- hamn- samt lotsavgifter av offentligrattslig karaktar,

114 kap. 1 § 2 st. SjoL

112 4 kap. 3§ 1 st, samt 4 kap. 5 § SjoL 4 kap. 6 § SjoL

113 Berlingieri s. 390

144 kap. 3§ 2 st. p. 10 SjoL, samt Karnovkommentar till 4 kap. SjéL, not 129

15 Information frén dels Sjofartsverkets UIf Holmstrom, dels advokat Max Slotte vid Setterwalls Advokatbyra i
Goteborg

16 Jmf 4 kap 1 § 1 st. 2 m. med 4 kap. 3 § p. 10

17.50U 2007:106, Lotsa ratt s. 59. Av utredningen féljer att den nya danska lotslagen innebdr att det tidigare

statliga monopolet har dvergivits i danska farvatten. Det statliga monopolet &r forvisso kvar for de lotsningar

som sker mellan Nordsjon och Ostersjon.
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med stdd av de allménna kvarstadsreglerna i rattegdngsbalkens 15 kapitel.**® En forutséttning
for att domstolen skall kunna bevilja ett kvarstadsforfarande med stod av detta kapitel &r
emellertid att avgifterna i frdga gar till den svenska staten alternativt en svensk kommun. Det
ar saledes inte majligt att bevilja kvarstad for en privat hamnavgift.

For det fall fartyget for en icke-kontraherande stats flagg &r det daremot annorlunda.
Dessa fartyg kan beldaggas med kvarstad for andra fordringar dn sadana sjofordringar som
foljer av arrestkonventionen samt av sjélagens fjarde kapitel.**® I detta sammanhang &r det av
vikt att poangtera att i 1999 ars arrestkonvention, utgér hamn- samt farledsavgiften en
sjofordran som beréttigar till arrest. Det faktum att Sverige inte har ratificerat denna
konvention, innebdr att en arrest pa grund av uteblivna hamn- men aven farledsavgifter, inte
kan utforas med stod av 4 kap. SjoL eftersom de inte ar nagra sjéfordringar. Av 4 kap. 3 §
SjoL, i likhet med artikel 1 arrestkonventionen, foljer vilka sjofordringar som kan foranleda
ett kvarstadsforfarande. Har framgar bl.a. att kostnader for lotsning samt 6vriga utlagg som
agenter gjort for fartygets rakning, ar fordringar vilka fr belaggas med kvarstad.*® 1 de fall
maklaren har gjort utlagg for fartyget & agarens rakning har maklaren saledes dnda majlighet
att beldgga fartyget med kvarstad, oberoende av utldggets karaktér. Noteras bor dock att
endast utlagg for fartyget eller &garens rakning som omfattas, vilket skiljer sig fran
formuleringen i 1999 ars arrestkonvention dar fler av méaklarens utlagg omfattas inklusive
deras egna arvode.**

Eftersom arrestkonventionen inte innehaller nagra processuella regler, ar Sverige tillatet att
anvanda de allmanna processuella reglerna om kvarstad i nationella rattsforhallanden dven pa
kvarstad i internationella rattsforhallanden. | sjolagen kommer detta till uttryck i 4 kap. 2 §
SjoL, som stadgar att vad som i allméanhet géaller for kvarstad pa fartyg aven skall tillampas pa
kvarstad av fartyg enligt 4 kap, forutsatt att inget annat stadgas hari.*?* Det innebar att fragor
om de processuella forutsdttningarna for kvarstad, om domstols handldggning av
kvarstadsfragan och om stéllande av sékerhet for den skada som kan uppsta genom ett felak-
tigt kvarstadsbeslut, avgors enligt de allméanna kvarstadsreglerna i 15 kap. RB.

Rattslaget betréffande huruvida lydelsen av 4 kap. 2 § innebdr att 3 kap. SjoL (specifikt 3

kap. 40 § 3 st. SjoL) skall tillampas aven i internationella rattsforhallanden, synes mer oklart.

18 4 kap. 1 § Sj6L, jmf artikel 2 1999 &rs Arrestkonvention, se dven Prop. 1992/93:5 s. 9 ff. om Sveriges tilltrade
till arrestkonventionen

119 Berlingieri s. 352

120 4 kap. 3 § p. 10 samt 4 kap. 3 § p. 14 SjoL

121 Jamfér med artikel 1 (r) 1999 &rs arrestkonvention, som stadgar att alla ”..any commissions, brokerages or
agency fees payable in respect of the ship by or on behalf of the shipowner and demise charterer”.

122 5e aven Artikel 6 1952 ars arrestkonvention samt 15 kap. RB
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Berlingieri ar av den asikten att sa inte ar fallet och att farerekvisitet som uppstalls i 15 kap. 1
§ SjoL maste uppfyllas for att kvarstad av fartyg i internationella rattsforhallanden skall kunna
beviljas. Han anser narmare bestamt att bevislattnaden i 3 kap. 40 § 3 st. SjoL inte kan
tillampas inom internationella rattsforhallanden eftersom det saknas en uttrycklig hanvisning
fran 4 kap. SjoL till 3 kap. SjoL och vise versa. Kravet pa att det maste finnas en risk for att
galdenaren undandrar sig betalning, maste m.a.o. vara uppfyllt for att ett internationellt
kvarstadsforfarande skall godkannas.*?® Daremot foljer det av forfattningskommentaren till 4
kap. 2 § SjoL att lagrummet skall jamforas med 3 kap. 40 § 3 st. samt 15 kap. RB. Innebdrden
av denna hanvisning ar enligt var mening inte helt klar, men den torde antyda att det finns
utrymme for en annan tolkning an Berlingieris.***

| rattsfallet Nestor, 1ag den svenska domstolens tolkning i linje med Berlingieris, vilket
resulterade i att bestdmmelsen i 3 kap. 40 § 3 st. SjOL tolkades snavt. Domstolen avslog
yrkandet om arrest avseende en Isle-of-man registrerad bogserbat, med hanvisning till att
ndgon betalningsovilja hos géldendren inte ansdgs visad.'”® Aven i rattsfallet Mindaugas
avvisades arrestkrav med stod av att undandraganderisk inte visats.'?® Séledes, i bada dessa

fall, meddelade ratten att farerekvisitet i 15 kap. RB maste vara uppfylIt.
7.2.3 Rittslig verkan

Syftet med kvarstad ar att sdkra en framtida utmatning och i princip skall inte nagon
forséljning av egendomen ske. Nar domstolen val har fattat beslut om att belédgga ett fartyg
med kvarstad ar det den exekutiva myndigheten, det vill sdga Kronofogden, som verkstéller
beslutet.*?” Kvarstaden verkstélls genom att en ansékan lamnas in till myndigheten, vilken
vanligtvis notifierar hamn samt tullmyndighet om arresten och tar fartygets dokumentation i
beslag. Det har ingen betydelse for tillvagagangssattet huruvida det &r ett nationellt eller
internationellt fartyg.®® For att syftet med kvarstad inte skall gd forlorat, kan ett
domstolsbeslut om kvarstad verkstéillas omedelbart.’® Férst nar borgendren vinner den

civilrattsliga processen kan det kvarstadsbelagda fartyget utméatas.’*® Kvarstad medfér inte

123 4 kap. 2 § SjoL med hanvisning till 15 kap. 1 § RB samt Berlingieri s. 263

124 Karnovkommentar till 4 kap. SjL, not 122. Férfattaren anmodar en jamférelse med just 15 kap. samt 3 kap.
40 § 3 st.

125 Malmé 6 mars, 2002 mal T 1863-02, Nestor

126 Stockholm 15 juli, 2002 mal T | 11513-02 Mindaugas

1271 kap. 3 § Utsdkningsbalken (UB)

128 Maritime Law Volume 1 International Bar Association, Arrest of vessels, s. 83

12917 kap. 14 § p.4 RB

130 Folkesson, Foretaget i ekonomisk kris, s. 115
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nagon formansratt enligt formanslagen. Darav ar det viktigt att borgenaren, sa fort som
mojligt efter det att dennes fordran blivit exigibel, forsoker fa till stand en utméatning. Det
finns ingenting som hindrar att egendomen i fraga utmats eller beldaggs med kvarstad for
annan borgenérs fordran.**

Nar ett fartyg har belagts med kvarstad, forlorar galdendren bade det fysiska och det
rattsliga forfogandet éver fartyget.*® Det sker pa s& satt att Kronofogden lagger beslag pa all
dokumentation som medfdljer fartyget, innefattande loggbdcker m.m., vilket i praktiken

hindrar fartyget fran att anlépa annan hamn.**®

7.2.4 Kvarstad av systetfartyg

| vissa situationer kan en borgendr vara beréttigad att begéra ett annat fartyg an det som
sjopantratten hanfor sig till, i kvarstad. Regleringen skiljer sig nagot beroende pa om
kvarstaden utfors i ett nationellt eller internationellt rattsforhallande.

Vid kvarstad i internationella rattsforhallanden ar utgangspunkten att de fartyg som
sjofordran h&nfor sig till kan arresteras.” | vissa fall har emellertid borgendren mojlighet
att i stallet arrestera ett systerskepp. Innebdrden av detta ar alltsa att kvarstad laggs pa ett
annat fartyg som tillhér den som vid tiden for sjéfordrans uppkomst var agare av det fartyg
som sjofordran hanfor sig till.** For att fi belagga ett systerfartyg i kvarstad kravs att vissa
forutsattningar ar uppfyllda. Dels ar det bara vissa sjofordringar som foljer av upprékningen
i 4 kap. 3 8 som ger borgendren ratt att beldgga ett systerfartyg i kvarstad, dels maste
fartyget vara utmatningsbart i Sverige fér den aktuella fordringen.**

Ett fartyg anses tillhéra samma &gare nér samtliga andelar i fartyget 4gs av samma person
eller personer. Skulle aganderatten till systerfartyget éverga till nagon annan, upphor darmed
detta fartygs ansvar for sjofordringen. | ett sadant fall skall alltsa kvarstadsyrkandet lamnas
utan bifall, savida fordringen inte &r forenad med pantratt i egendomen.*®’ | detta hanseende
vill vi belysa att alla sjofordringar inte per automatik beréttigar till sjopant enligt 3 kap. 36 §
SjoL. Majligheten att belagga ett systerfartyg i kvarstad begransas dven i de fall da det finns

flera agare till fartyget. Nar flera personer ar dgare till ett fartyg motsvarar varje persons

131 Hastad, Sakratt avseende 16s egendom, s. 378

132 Falkanger m.fl. s. 40

133 Enligt muntliga uppgifter frén advokat Max Slotte, Setterwalls advokatbyrd, 2009-05-10
34 4 Kap. 4 § 1 st. SjoL

135 4 Kap. 4 § 2 st. SjoL samt Karnovkommentar till 4 kap. SjoL, not 133

1364 kap. 5 § Sj6L samt prop. 1992/93:5 s. 36 f.

37 Prop. 1992/93:5 om Sveriges tilltrade till arrestkonventionen, s. 38
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aganderdtt en ideell andel i fartyget. Enligt Rune torde huvudregeln vara att det ar den ideella
andelen och inte fartyget som sadant som ar foremal for exekution.**®

Av forarbeten framgar att ”... i andra fall &n da sjopantrétt eller annan begransad sakratt
foreligger torde kvarstad pa det fartyg som sjofordringen avser inte alltid vara mojlig om
fartyget har flera agare. Detsamma géaller nar fartyget med flera agare ar ett s.k.
systerfartyg™.**

Propositionen antyder att ratten att belagga ett systerfartyg med flera &gare i kvarstad &r
beroende av huruvida fordran &r behaftad med sjopant eller inte. Lagstod for ratten att begéra
kvarstad av systerfartyg framgar av 4 kap. sjélagen samt av 15 kap. RB. | rattegangsbalken
uttrycks mojligheten genom att kapitlet mojliggor ett kvarstadsbeldggande av all egendom

tillhérande galdenaren, oavsett vilken typ av fordran det ar fraga om.
7.2.5 Kvarstad av fartyg vars dgare inte 4r ansvarig fér sj6fordran

I det fall ndagon annan an fartygets dgare ar ansvarig for en sjofordran, kan borgenéaren ha ratt
att belédgga det fartyg som fordran h&nfor sig till med kvarstad alternativt ett annat fartyg som
tillhor galdenaren.*® Nar sjofordringens galdenar inte ar agare till fartyget kravs att
fordringen ar forenad med sjopantratt eller annan begransad sakrétt i fartyget; annars kan ju
fartyget inte utmatas. Ar sjofordringen dessutom underkastad ett prorogationsavtal som
utpekar en utlandsk instans vars avgorande inte kan verkstallas i Sverige, kan kvarstad inte
beviljas.'** Detta bekraftades i rattsfallet Russ, dar kvarstad av ett fartyg nekades med
hanvisning till att dess &gare inte var ansvarig for bunkerleveranser till befraktaren, eftersom
fordran inte utgjorde ndgon sjéfordran.*?

Situationen att ndgon annan &an fartygets agare ar ansvarig, torde framst uppsta vid
skeppslega dar forhyraren ar ansvarig for en sjofordran. Bestammelsens tillampningsomrade
ar emellertid inte begransad till att galla enbart dessa avtalskonstellationer, utan det ar upp till
rattstillamparen att avgora vilka personer som omfattas. Detta innebdr att aven en borgenar

som har en fordran gentemot fartygets agent, manager, rese- eller tidsbefraktare, kan anvanda

138 Rune, Rétt till Skepp, s. 173 ff. Rune fokuserar framst p& problematiken vid partrederi, och den réttsliga
behandlingen av partrederiets tillgangar. Rune anfor att skeppsegendom som ags av flera gemensamt i ett
partrederi resulterar i viss problematik eftersom fartyget eller andra rederitillgangar endast 4r atkomliga for
exekution via delégarnas andelar, bortsett fran fordran som ar férenad med pant- eller retentionsratt i fartyget.
139 prop. 1992/93:5 s. 38

1404 kap. 4 § 3 st. SjoL

141 4 kap. 5 § SjoL. Se dven Karnovkommentar till 4 kap SjéL, not 136

142 ND 1999 s.65 se aven Berlingieri s. 365
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sig av bestammelsen. Det saknas ett uttryckligt stadgande i sjélagen och rattegangsbalken om
ratten att belagga ett fartyg med kvarstad i nationella rattsforhallanden for det fall fartygets
agare inte ansvarar for sjofordran. Det faktum att en sddan mojlighet ges i 4 kap. 4 § SjoL,
vilken reglerar internationella rattsforhallanden, innebér inte per automatik att detsamma
galler i nationella rattsforhallanden. Till skillnad mot resonemangen som fordes ovan
angaende 15 kap RB tillampning vid kvarstad av systerfartyg, blir det svart att rattfardiga ett
kvarstadsbeldggande av fartyg, vars dgare inte ar ansvarig for sjofordran, med stéd av de
allménna kvarstadsreglerna. Det eftersom 15 kap. RB endast reglerar och omfattar ett
beslagtagande av géldenarens tillgangar.

7.2.6 Kvarstad och ansvarsgenombrott

En annan relation &n den som finns mellan systerskepp, ar den som pa engelskan benamns
“associated ships”. Denna relation uppstar i de fall fartygen i fraga inte juridiskt sett ags eller
kontrolleras av samma fysiska eller juridiska person/personer, men dar fartyget genom diverse
finurliga avtalskonstellationer, de facto &gs eller kontrolleras av samma personer. Fragan som
reses i samband med en sadan konstellation & om domstolen sa att sdga kan se igenom
strukturen och begara det ena fartyget i kvarstad pa systerskeppskriterierna. Varken 1952 ars
arrestkonvention eller sjolagen lamnar nagra svar pa frdgan, men utgangspunkten i en
marknadsekonomi &r att aktiedgare ar fria fran personligt betalningsansvar. | svensk ratt
uttrycks principen om aktiedgarnas frihet fran personligt betalningsansvar i 1 kap. 3 §
aktiebolagslagen (ABL), och det var i det beromda engelska rattsfallet Salomon v. Salomon,
som principen fastslogs forsta gangen. Domstolen konstaterade da att ett aktiebolag ar ett
sjalvstandigt rattsubjekt dven nar det endast har en dgare och att dess tillgangar darfor ocksa
skall anses atskiljda.’*® Likt alla friheter, forekommer det dven att principen om frihet fran
personligt betalningsansvar missbrukas. Harav har ett undantag fran principen utvecklats i
praxis som bendmns ansvarsgenombrott, “piercing the corporate veil” (Eng). Undantaget
innebér att domstolen ser bakom den bolagsrattsliga sléjan och alagger aktiedgare ansvar for
bolagets skulder.

I Sverige ar institutet inte lika utvecklat som i exempelvis USA och domstolarna har
endast tillampat det i ett fatal fall. Darav finns det endast fyra rattsfall som beror

ansvarsgenombrott.** Med hansyn till den magra praxis som uppstalls pa omradet, ar det

3 Dignam & Lowry, Company law, s. 34
144 Se NJA 1947 s. 647, NJA 1975 s. 45, NJA 1982 5. 244 samt NJA 1992 s. 375
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svart att urskilja nagra klara riktlinjer over vilka rekvisit som skall foreligga for att
ansvarsgenombrott skall bli aktuellt. Begreppet ar daremot valomskrivet i svensk doktrin och
tre rekvisit tycks véga sarskilt tungt i bedémningen:*°
1. Det ska vara fragan om ett osjalvstandigt bolag. En typsituation ar férhallandet
mellan moderbolag och heldgt dotterbolag.

2. Bolaget skall vara underkapitaliserat. Aktieagare har alltsa inte forsett bolaget
med tillrackligt kapital for att bedriva adekvat verksamhet.

3. Nagon form av illojalt beteende och otillborlighet skall ha forekommit

Av praxis kan slutsatsen dras att ansvarsgenombrott framst bor aktualiseras i fall dar det finns
en enda dgare. En annan observation ar att det ar svarare att fa tillstand ett ansvarsgenombrott
i ett inomkontraktuellt rattsforhallande an i ett utomkontraktuellt, eftersom medkontrahenter
anses mindre skyddsvarda &n utomstiende.*® Nedan beskrivs ett par situationer som
skeppsméklaren kan utséttas for och som enligt var mening, kan komma att aktualisera det
verkliga ansvarsgenombrottsinstitutet, det vill saga fall dar undantag fran den ovannamnda
principen gors med stdd av praxis. FOr det forsta avser vi situationer dar ett for méklaren
valkant rederi, uppsatligt och med avsikt att lura maklaren, upptrader som om att de &r
maklarens motpart. Senare, nér betalning av det valetablerade rederiet till maklaren uteblir,
visar det sig att méklarens faktiska avtalspart ar ett for dem okant rederi, kanske ett helagt
dotterbolag till det véletablerade rederiet eller ett fristaende bolag men, som har samma agare.
Som ett exempel kan ndmnas att manga maklare under de senaste aren fatt erfara att
rederierna skapar ett rederi for varje enskilt fartyg. Hur som helst visar det sig att den verkliga
avtalsparten ar ett starkt underkapitaliserat bolag och har sa varit sen dess start. Det bedriver
heller inte nagon sjalvstandig verksamhet utan utgér mer eller mindre ett tomt skal. Trots att
dessa situationer uppfyller kriterierna for ett icke- lagstadgat ansvarsgenombrott, och besvarar
den ovanstallda fragan jakande, vill vi aterigen betona att institutet &r sallan anvant av svenska
domstolar, och utgor inte nagot effektivt rattsligt skydd for borgenaren. Vi rader i stallet
skeppsmaéklarna till att erhalla och utveckla rutiner som sakerstaller vilket foretag som ar dess
uppdragsgivare. | tider av ekonomisk kris kan vi emellertid vanta oss nya rattsfall avseende
denna problematik, och kanske kommer domstolarna att latta pa sitt tidigare sa strikta

uppratthallande av principen om personligt betalningsansvar.

14 Johansson, Nials svensk associationsratt, s. 243
146 Jfr NJA 1947 s. 647 dar antalet dgare var fem. Se dven Johansson, Nials svensk associationsratt, s. 245
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7.2.7 Rule B

“The frustrated creditor, much like Evangeline, the poor Arcadian girl separated from

her lover, is tragically left to roam the shores awaiting the debtor’s next arrival. G

Forvisso &r inte syftet med denna uppsats att behandla utlandsk ratt, men i detta avsnitt
kommer vi att, om &n kortfattat, beréra en utlandsk regel, narmare bestamt den amerikanska
regeln” Rule B of the Supplemental Rules for Admiralty or Maritime Claims” i dagligt tal den
s.k. "Rule B”.**® Den framsta anledningen till att vi behandlar regeln, &r att vi anser att den &r
en innovativ rattslig konstruktion och ett reellt alternativ till kvarstadsreglerna. Det &r inte
osannolikt, med hénsyn till sjofartens internationella karaktér, att &ven Sverige i framtiden
kommer att anta en liknande regel. Betonas bor emellertid att svenska skeppsmaklare, som vi
ser det, redan i dag kan anvénda sig av Rule B, forutsatt att amerikansk réatt &r tillamplig,
vilket den exempelvis ar nar fartyget ar amerikanskflaggat. Ar exempelvis den svenska
skeppsméklarens motpart ett amerikanskt rederi med flera amerikanskregistrerade fartyg, kan
méklaren aberopa Rule B. Saledes kan regeln, om &n i sallsynta fall, utgora ytterligare ett led i
sakerstallandet av den svenska skeppsméklarens utestaende fordringar. Rule B tillater att en
borgenar som har en sjofordran, gor en ensidig (ex parte) anstkan i den federala domstolen
om att beslagta svarandens tillgangar som ar lokaliserade inom domstolens jurisdiktion. Rule
B kompletterar kvarstadsreglerna pa sa vis att denna regel kan anvandas i syfte att sakerstalla
en fordran som &nnu inte &r under en domstols- eller skiljedomstols provning, med ett
efterféljande krav pa att ett civilrattsligt forfarande, alternativt ett skiljedomsforfarande, inleds

omedelbart efter att sakerhet har erhallits.**

7.2.7.1 Syftet med och forutsittningar for Rule B’s tillimplighet
Rule B tillater karanden att beslagta svarandens materiella saval som immateriella personliga
tillgangar, eller uttryckt enligt regelns ordalydelse: “to attach the defendant’s tangible or

intangible personal property”. Syftet med regeln ar trefaldigt;

17 schiffahrtsgesellschaft Leonhardt & Co. v. A. Bottachi S.A. de Navegacion, 732 F.2d 1543, 1548 (11th
Cir.1984). The reference is to Henry Wadsworth Longfellow’s poem Evangeline, A Tale of Acadie (1843).

%8 Rule B of the Supplemental Rules for Admiralty or Maritime Claims. Regeln &r inordnad i Federal Rules of
Civil Procedure, Rule B of the Supplemental Rules for Admiralty or Maritime Claims. Colloquially known as
“Rule B”,

%9 U.S. —Obtaining Security for Maritime Claims — Rule B attachment, publicerad i december 2001 i Sea
Venture Volume 20, Se &ven http://www.simsl.com/US_RuleB1201 (1/9 2009) samt Quartaro Neil A,
Requirements for Attachment of Assets under Rule B, se http://www.avvo.com/legal-guides/ugc/requirements-
for-attachment-of-assets-under-rule-b (29/5 2009)
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1) att erhdlla jurisdiktion 6ver en svarande som annars inte ar lokaliserad inom distriktet
2) att erhalla sakerhet for en fordran

3) att verkstalla en dom

Fyra forutsattningar maste vara uppfyllda for att "Rule B"s” skall kunna bli tillamplig.
1) Karanden maste kunna styrka att denne har en sjéfordran gentemot svaranden

2) Svaranden kan inte lokaliseras till det distrikt dar processen om beslagtagande fors.

Generellt sett anses en svarande vara lokaliserad i distriktet om

a. denna har en agent eller representant for de tjanster som ar foremal for

processen i distriktet och/eller

b. svaranden gor affarer inom distriktet
Dérutéver maste agenten vara registrerad i distriktet och svaranden maste vara
narvarande hari, d.v.s. ha ett kontor eller en telefon i omradet. For att kdaranden skall
anses ha uppfyllt lokaliseringskriteriet”, ar det vanligtvis tillrackligt att denne, genom
en skriftlig vittnesforsakran, visar att utforliga, men misslyckade forsok, har gjorts i

syfte att lokalisera svarande till distriktet.

3) Tillgangarna finns alternativt kommer att finnas i det aktuella distriktet inom en snar
framtid.
4) Det finns inte nagra tvingande eller allméanna sjorattsliga regler som forbjuder

beslagtagandet.**

7.2.7.2 Beslagtagbara tillgangar under Rule B — EFT

Av amerikansk praxis foljer att karanden, med stéd av Rule B, tillatits att beslagta alla sorters
tillgangar, framst pengar pa svarandens konto eller ett systerskepp — men ocksa loftesbrev.*
Det uteslutande mest kontroversiella och for denna uppsats intressantaste beslagtagandet som

accepterats pa grund av denna regel, bestar emellertid av konfiskerande av s.k. EFT.™? Hari

130 Rule B attachment s 3, artikel publicerad i Shipping Litigation Briefing, June 2009 av Watson, Farley och
Williams, www.wfw.com,

http://www.wfw.com/Publications/Publication56 1/$FILE/WFW%20Shipping%20L itigation%20Briefing%20Jun
£%202009.pdf (19/8 2009),

151 Anderson, Rule B Attachments and Electronic Funds Transfers —A Model for the New Electronic Age or e-
Commerce Nightmare, Skuld North America, s. 2
http://www.skuld.com/upload/News%20and%20Publications/Publications/Beacon/Beacon%202008%20191/Rul
£%20B%20Attachments%20and%20Electronic%20Funds%20Transfers.pdf (16/8 2009)

152 Electronic Funds Transfers (EFTs), aven s.k. “wire transfers”, 4r pengatransaktioner, initierade genom en

58


http://www.wfw.com/
http://www.wfw.com/Publications/Publication561/$FILE/WFW%20Shipping%20Litigation%20Briefing%20June%202009.pdf
http://www.wfw.com/Publications/Publication561/$FILE/WFW%20Shipping%20Litigation%20Briefing%20June%202009.pdf
http://www.skuld.com/upload/News%20and%20Publications/Publications/Beacon/Beacon%202008%20191/Rule%20B%20Attachments%20and%20Electronic%20Funds%20Transfers.pdf
http://www.skuld.com/upload/News%20and%20Publications/Publications/Beacon/Beacon%202008%20191/Rule%20B%20Attachments%20and%20Electronic%20Funds%20Transfers.pdf

Skeppsmaiklarens roll samt rittsliga stillning — ett hav av oklarheter och méjligheter
— Linda Graf & Julia Malmqvist —

ligger ocksa den storsta skillnaden mellan 15 kap. RB och Rule B. Férfarandet innebar att nar
elektroniska transaktioner “passerar” ett finansinstitut, vanligtvis en bank i New York,
beslagtar karanden tillgdngen. Aven om betalningsmottagaren saknar koppling till den

153 Omradet var foremal for fallet “Winter

bakomliggande tvisten, far ett beslagtagande goras.
Storm”, dar karnfragan var om EFT skall anses omfattas av frasen “ the defendant’s tangible
or intangible personal property”.™® Annorlunda uttryckt, vem skall anses vara &gare till
betalningsstrommar nar de ar under transport mellan tva parter? | korthet fann domstolen att
EFT som befinner sig pa en formedlande bank och som harror fran svarandens bankkonto, i
enlighet med Rule B, anses utgdra tillgangar som karanden kan beslagta. Rattslaget ar
emellertid fortfarande osékert betraffande huruvida dven medel som befinner sig pa en
formedlande bank i vantan pa att elektroniskt 6verforas till svaranden, ar tillgangar som kan
beslagtas eller inte.'*®

Med tanke pa det radande marknadslaget inom sjéfartsnaringen, kommer inom en snar
framtid en méangd nya avgoranden betraffande tilldampningen samt omfattningen av Rule B
faststdllas av amerikanska domstolar. Som exempel kan namnas frdgan om huruvida aven
svarandens inkommande medel kan beslagtas av karanden nar de befinner sig pa en

formedlande bank.

8 ANALYS AV GALLANDE REGELVERK

8.1 Skeppsmiklarens kunskap om 3 samt 4 kap. sjélagen

Gemensamt for de skeppsméklare som vi har varit i kontakt med &r att de anser sig ha
bristande kunskap betraffande mojligheten att anvédnda de pant- samt kvarstadsrattsliga
instituten i sjolagens tredje respektive fjarde kapitel vid indrivandet av sina fordringar.

Huruvida detta faktum har resulterat i att det vanligaste, och ofta enda, patryckningsmedel &r

elektronisk terminal eller central dator som auktoriserar en bank eller annan finansiell institution, att debitera
eller kreditera ett konto. Om den ursprungliga banken och den mottagande banken inte &r medlemmar av samma
“wire transfer system”, som typiskt sett ar fallet med internationella transaktioner, méste "the funds” sandas
genom en eller flera férmedlande banker.

53 Anderson s. 2

%% Winter Storm Shipping Ltd. v. TPI, No. 02-7078 meddelad av UNITED STATES COURT OF APPEALS

1 FOR THE SECOND CIRCUIT, 6 november 2002,
http://www.admiraltylawguide.com/circt/2ndwinterstorm.pdf, (1/9 2009)

%5 Rule B attachment s. 1, artikel publicerad i Shipping Litigation Briefing, June 2009 av Watson, Farley och
Williams,

http://www.wfw.com/Publications/Publication561/$FILE/WFW%20Shipping%20L itigation%20Briefing%20Jun
£%202009.pdf, (19/8 2009)
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hot om inkasso, later vi vara osagt, men vi kan utifran vara intervjuresultat konstatera att ett
overlamnande till indrivningsmyndigheten &r den vanligaste foljden vid uteblivna betalningar.
Vi vill i detta sammanhang betona att endast ett mindre urval av de tillfragade
skeppsmaklarna upplever att uteblivna betalningar &r ett vanligt problem.

Anmarkningsvart ar att somliga av de tillfragade, dar ibland hamnagenter, ansag sig
overhuvudtaget inte ha nagon som helst ratt att utnyttja kvarstadsratten. Intervjuresultaten
bekraftade saledes pastaendet att manga medlemmar saknar kunskap om hur ratten kan och
bor appliceras i skeppsméklarens vardag. Som ett hjalpmedel till medlemmarna har vi under
avsnitt 7 presenterat rattsreglerna. 1 den foljande analysen kommer vi att fokusera pa
kvarstadsmojligheten i praktiken, eftersom kvarstaden till skillnad mot pantratten, &r
verktyget som méklaren kan anvanda sig av vid sakerstillandet av att fa betalt av sina

huvudman.

8.2 Kvarstadsinstitutets tillimpning — en problematisering

8.2.1 Sjofartsverket och kvarstadsinstitutet

Detta avsnitt syftar till att klargora Sjofartsverkets mojlighet, med utgangspunkt i géllande
ratt, att begéra ett fartyg med kvarstad i de fall som betalning uteblir for farleds- samt
lotsavgifter (hamnavgifterna kommer inte att bertras eftersom Sjéfartsverket inte ar ansvarig

for varken dess debitering eller uppbord).

Hypotes A Relation: Sjofartsverket (B)

Rederiet (G)

Lotsavgifter - Nationella forhallanden

Eftersom lydelsen i 6 § fdérordningen (1999:215) om lotsavgifter, inte stadgar nagot
solidariskt betalningsansvar for méklaren, ar utgangspunkten ur ett rattsligt perspektiv att
méklaren inte ar skyldig att erlagga dessa avgifter till Sjofartsverket. Dérav att redaren enbart,
bendmns galdenédr. Myndigheten kan forvisso fortfarande fakturera méklaren, vilket stéller
krav pa att maklaren maste bestrida fakturan och yrka att denne inte ar rattmatig galdenar
enligt forordningen, och begara att fakturamottagaren andras for att betalningsskyldighet inte

skall anses uppkomma. Det bor innebéra att for det fall lotsférordningen inte andras, att
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maklarens "betalningsvagran” resulterar i att Sjéfartsverket maste vanda sig direkt till rederiet
med betalningskrav, samt eventuellt nédgas belédgga fartyget i kvarstad for det fall betalning

uteblir.

Sammanfattning:

Fordran berattigar till sjépant.

3 kap. 36 §1st. 2 p. SjoL —» 3 kap. 40 § 3 st. SjoL —» 15 kap. 1 § RB
Resultat: Inget farerekvisit i RB behdver vara uppfylit

Lotsavgifter - Internationella férhallanden

Enligt utgangspunkten, 4 kap. 3 § 1 st. 10 p. Sj6L, ar lotsning en sjcfordran som berattigar till
kvarstad. Vidare &r det Sjofartsverket som ansvarar for debitering samt uppborden av
lotsavgifterna, 7 § forordning (1999:215) om lotsavgifter, viket resulterar i att fordran &r av
offentligrattslig karaktar eftersom den utgors av en avgift som gar till en statlig myndighet.
Konsekvensen darav &r att fjarde kapitlet inte ar tillampligt enligt 4 kap. 1 § 2 p. | stéllet far
Sjofartsverket grunda rétten till kvarstad med stod av de allmanna kvarstadsbestdammelserna i
15 kap RB. Lotsavgiften ar en fordran som i svensk rétt beréttigar till sjopant enligt 3 kap. 36
§ SjoL. Huvudregeln ar att sddana fordringar inte behdver uppfylla farerekvisitet i 15 kap. 1 §
RB, enligt 3 kap. 40 § 3 st. Berlingieri anser déremot att bestammelsen inte &r tilldamplig i
internationella rattsforhallanden eftersom det saknas en hanvisning till bestammelsen i
kapitlet. En tolkning i linje med Berlingieri innebdr att &ven om fjarde kapitlet inte &ar
tillampligt, forringar det inte omstandigheten att det ror sig om internationella

rattsforhallanden och i sadant fall maste saledes farerekvisitet vara uppfyllt.

Sammanfattning

Lotsavgiften har offentligrattslig karaktar.

4 kap. 1 § SjoL —» 4 kap. SjoL ej tillampligt —» Fortfarande internationellt rattsforhallande
—> 3 kap. 40 § 3 st. inte tillamplig i sadant fall — 15 kap. RB (allmanna
kvarstadsbestdmmelserna &ger tillamplighet)

Resultat: Farerekvisitet maste vara uppfyllt

Hypotes B Relation: Sjofartsverket (B)

Rederiet (G1) Maklaren (G2)

61



Skeppsmaiklarens roll samt rittsliga stillning — ett hav av oklarheter och méjligheter
— Linda Graf & Julia Malmqvist —

Farledsavgifter - Nationella forhallanden
Enligt 7 § forordningen (1997:1121) om farledsavgifter & méklaren solidariskt betalnings-
ansvarig med rederiet for dessa avgifter. Det innebar att Sjofartsverket kan vélja vem de vill

krava beloppet av, men i praktiken fakturerar Sjofartsverket endast méaklaren.

Sammanfattning
Fordran ar berattigad till sjopant.
3 kap. 36 §1st. 2 p. SjoL —» 3 kap. 40 § 3 st. SjoL —» 15 kap. 1 § RB

Resultat: Inget farerekvisit behdver vara uppfyllt

Farledsavgifter — Internationella forhallanden

Oavsett om Sjofartsverket vander sig till maklaren eller redaren, &r fordran av offentligréttslig
karaktar, vilket i sin tur innebar att 4 kap. SjoL forlorar sin tillamplighet.™®® Fjarde kapitlet
bygger pa arrestkonventionen, och i forarbetena framgar att fordringar som ar av
offentligrattslig karaktar kan berattiga till kvarstad enligt reglerna i rattegangsbalken.™’
Sjofartsverket kan darfor inte begéra ett fartyg i kvarstad med stéd av 4 kap. SjoL utan har i
stallet att forlita sig pa de allmanna kvarstadsreglerna i 15 kap. RB. Farledsavgiften &r en
fordran som berattigar till sjopant enligt 3 kap. 36 § SjoL. Huvudregeln ar att sadana
fordringar inte behover uppfylla farerekvisitet i 15 kap. 1 § RB, enligt 3 kap. 40 § 3 st. Pa
samma satt som for lotsavgifter, anser Berlingieri att 3 kap. 40 § 3 st. inte ar tillamplig i
internationella rattsforhallanden eftersom nagon hanvisning till bestammelsen saknas fran
kapitlet. En tolkning i linje med Berlingieri innebér att dven om fjarde kapitlet inte &r
tillampligt sa forringar det inte omstandigheten att det ror sig om internationella

rattsforhallanden och i sadant fall maste saledes farerekvisitet vara uppfyllt.

Sammanfattning

Farledsavgiften har offentligrattslig karaktar.

4 kap. 1 § SjoL —» 4 kap. SjoL ej tillampligt —» Fortfarande internationellt rattsforhallande
—> 3 kap. 40 & 3 st. ej tillamplig i sadant fall —» 15 kap RB (allménna

kvarstadsbestammelserna dger tillamplighet)

196 4 kap. 1 § SjoL
157 Prop. 1992/93:5 om Sveriges tilltrade till arrestkonventionen, s. 9 ff.
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Resultat: Farerekvisitet i 15 kap. RB maste uppfyllas, vilket innebér att Sjofartsverket maste

visa att det finns en risk for att galdenaren undandrar sig betalning.
8.2.2 Skeppsmiklaren och kvarstadsinstitutet

Detta avsnitt syftar till att klargora vilka mojligheter maklaren har att belédgga ett fartyg med
kvarstad i de fall som for farleds- lots- samt hamnavgifter uteblir. I samband med att
fordringarna for farleds- samt lotsavgifter dvergar till maklarna och dessa i sin tur fakturerar
avgifterna till rederierna, anser vi att fordringarna, som inledningsvis var av offentligrattslig
karaktar blir privatrattsliga. Var ansats tar stod i att faktureringen fran méklaren for sina
utlagg, grundas pa ett avtal eller 6verensstammelse med redaren av privatrattslig karaktar och

grundas inte pa nagon en offentligrattslig reglering.

Hypotes C Relation:  Maéklare (B)

.

Rederiet (G)

Nationella forhallanden — farleds-, hamn- och lotsavgifter

Inledningsvis ar det av vikt att aterigen poangtera att maklaren inte har nagot solidariskt
betalningsansvar betraffande varken lots- eller hamnavgifterna. Det innebar att om méklaren
anmarker pa fakturornas utformning, (till Sjofartsverket betraffande farledsavgifterna samt
hamnen betraffande hamnavgifterna), kommer inte heller fordringségarna att kunna krava
méklaren pa dessa belopp utan maste i stallet rikta sina ansprak mot sin rattmatige avtalspart,
d.v.s. den som erhallit tjansten vilket ar redaren. For det fall maklaren betalar Sjofartsverket
respektive hamnen for rederiets utlagg, 6vergar enligt var mening fakturan till méaklaren, och
fragan huruvida fordran, vid Gverlatelse till annat rattssubjekt, andrar karaktar fran att vara
offentligréttslig till att bli privatrattslig, aktualiseras. Som vi tidigare anmarkte, anvisar vi en
sadan tolkning. Stod for vart resonemang ar forutom att rattssubjektet (fordringsagaren) har
andrat karaktar, att fordran har uppstatt pa grund av ett mellan parterna privatrattsligt avtal (i
vissa fall sedvanja). Avtalet eller handelsbruket innebar att det aligger méklaren att svara for
vissa kostnader a redarens rakning. Konsekvensen &r att nar maklaren i sin tur fakturerar

redaren, motsvarar farledsavgifterna utlagg for maklaren och inte “avgifter” i strikt
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bemarkelse.™®® Fordran gentemot redaren &r séledes privatrattslig. Samtliga avgifter ar
fordringar som &r beréattigade till sjopant enligt 3 kap. 36 § SjoL, och saledes &r dven 3 kap. 40

8 3 st. tillamplig och farerekvisitet behdver darmed inte uppfyllas.

Sammanfattning
Farleds-, hamn- samt lotsfordran &r forenad med sjopant.
3 kap. 36 § 2 st. 2 p. SjoL —» 3 kap. 40 § 3 st. SjoL —»> 15 kap. 1 § RB

Resultat: Inget farerekvisit behover uppfyllas.

Internationella forhallanden — farleds-, hamn-, samt lotsavgifter

For det fall de tidigare offentligrattsliga avgifterna i samband med betalning, overgar till
maklarna och blir privatrattsliga, ar fjarde kapitlet ater tillampligt, 4 kap. 1 § 1 st. SjoL e
contrario. En forutsattning ar att fordran &r en sjofordran enligt 4 kap. 3 8 SjoL. Av denna
paragraf foljer att av lots- farleds- samt hamnavgifterna, &r det endast lotsavgiften som
uttryckligen uppraknas som en sjofordran, 4 kap. 3 § 1 st. 10 p. SjoL. Ovriga avgifter kan i
stéllet utgdra sjofordran i enlighet med paragrafens 14 p., forutsatt att avgifterna utgjort ett
utlagg for maklaren for agarens rékning. Detta innebdr att ett utlagg av en maklare, for
exempelvis en befraktares rakning, inte kan aberopas for kvarstad med stéd av denna
paragraf.

Vi vill i detta hanseende aterkomma till bestammelsen i 4 kap. 2 § SjoL, av vilken det
lyder att vad som i allmanhet galler om kvarstad pa fartyg aven galler for kvarstad enligt
fjarde kapitlet savida inte ndgot annat foreskrivs i kapitlet. Inneborden av "vad som i
allménhet galler” kan som namnts diskuteras. Att det innefattar en hanvisning till 15 kap. RB
rader det inga tvivel om, men innebér det dven att 3 kap. 40 § SjoL ar tillamplig? Den senare
bestammelsen stadgar ju att for de fordringar som &r berattigade med sjopant, behover inte
farerekvisitet 1 15 kap. RB vara uppfyllt. Som vi tidigare namnt i avsnitt 7.2.2
kvarstadsbestammelsernas tillampning, havdar Berlingieri att nagon tillampning av
ovannamnda paragraf inte & majlig i internationella rattsforhallanden.

Vad som forefaller som mindre lyckosamt med en tolkning i enlighet med Berlingieri, ar att
han inte tycks ta nagon hansyn till det faktum att fordringarna kan vara av sadan karaktar att

de beréttigar till sjopant enligt tredje kapitlet, vilket ar fallet for hamn- kanal- och

158 | resonemanget kan dven framféras att en annan tolkning i praktiken skulle innebéra att méklaren uppbar de
aktuella avgifterna vilket inte ar réttenligt i enlighet med farleds- samt lotsférordningen.
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vattenvagsavgifterna. | sadant fall behover inte farerekvisitet vara uppfyllt, 3 kap. 40 § 3 st.
SjoL. Det finns ingen begrénsning i tredje kapitlet som séger att reglerna inte skall galla for
det fall fordran uppstar i ett internationellrattsligt hanseende.

Enligt var mening ar det inte helt klart att maklaren, enbart med hansyn till att fjarde
kapitlet ar tillampligt, maste uppfylla farerekvisitet i 15 kap. RB, d.v.s. 3 kap. 40 § 3 st. inte
skall tillampas. Mot bakgrund av att forfattningskommentaren hanvisar fran 4 kap. 2 § till
bland annat 3 kap. 36 §, torde forfattaren mena att reglerna om sjopant ager tillamplighet.**®
Dérav menar vi att stadgandet i forfattningskommentaren till 4 kap.2 8 ger utrymme for att
tillampa 3 kap. 40 § 3 st. SjoL aven i internationella kvarstadsforhallanden och att méklaren
sdledes dven i dessa fall, &tnjuter en lattnad ur bevisningshanseende.*®

Vad som ovan namnts géller aven betraffande hamnavgifter, forutsatt att dessa avgifter
dels &r av privatrattslig karaktar, dels att fordringen &r att anse som en sj6fordran vilket det ar
for det fall det ar ett utlagg i enlighet med 4 kap. 3 8 1 st. 14 p. SjoL. | sammanhanget kan
anmarkas att en hamnavgift, enligt 1952 ars arrestkonvention - till skillnad mot 1999 ars
version, inte ar en legaldefinierad sjofordran. Det far betydelse pa sd satt att om
hamninrattningen anséker om kvarstad, kan en sadan inte beviljas eftersom fordran inte
upptas i 4 kap. 3 8§ SjoL och darmed bister forutsattningarna for kvarstad. Utgangen har dven
bekraftats i rattspraxis, Russ del II, dar en kvarstadsansokan fran Riga Passenger Port
avseende hamnavgifter inte godkandes av domstolen.

For att aterga till farerekvisitets rackvidd &r vi medvetna om att var tolkning inte ligger i
linje med domstolarnas samtidigt som vi finner det anmarkningsvart att domstolen bade i
Mindaugas och Nestor valt att avstd fran att godkanna ett kvarstadsbeldaggande. Tiberg
poangterar att det under hand har visat sig att domstolen fast vikt vid att den "far”
kvarstadsbeldgga i sddana rattsforhallanden som berdrts ovan, men inte “behéver” gora det.*®*
Vi anser att en snav tolkning av 3 kap. 40 8 3 st. SjoL resulterar i att omfattningen av
bevisbordan blir beroende av om det ror sig om nationella eller internationella
rattsforhallanden. Enligt var mening saknas motiv for att gora en sapass restriktiv bedémning,
eftersom fordringarna inte mister sin karaktar enbart pa grund av det faktum att internationella
rattsforhallanden ar for handen. Vi fragar oss varfor det skulle vara svarare att vara berattigad

till kvarstad i internationella rattsforhallanden i jamforelse med kvarstad i nationella

159 Karnovkommentar till 4 kap. 2 § Sjolagen, not 122

1601 agregeln ar enligt var mening oklar. Det faktum att 4:2 stadgar att de allménna reglerna om kvarstad dger
tillamplighet sé& lange som kapitlet inte stadgar négot annat, i kombination med Lars Gorthons kommentar till 4:2
”jmf bestdmmelsen med 3:40 SjOL samt 15 kap. RB, talar sammantaget for att 3:40 &r tillamplig &ven i
internationella rattsforhallanden.
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rattsforhallanden. Ett differentierat utfall beroende pa rattsforhallandets karaktar, ligger enligt
var mening varken i linje med arrestkonventionens eller sjclagens intentioner. Vi skulle i detta
sammanhang vilja referera till motiveringen i propositionen som fdéranledde bevislattanden
som kommer till uttryck i 3 kap. 40 § 3 st. SjoL; “Enligt min mening har galdenaren i
nuvarande ratt ett alltfor stort utrymme att pa borgenarens bekostnad undandra sig att infria
dennes fordran. Det racker noga taget med att galdenéaren pa nagon inte uppenbart obefogad
grund bestrider karomalet och i 6vrigt forhaller sig passiv for att sjopantréattsfordringen skall
hinna preskriberas och géldenaren undga att betala fordran med fartyget. Om kvarstad inte
kan utverkas eller preskriptionen avbrytas pa annat satt, riskerar SjoL"s regler om sjopantratt
att bli verkningslésa. Detta ar sjalvfallet inte en acceptabel ordning™. %2

I linje med motiveringen 6nskar vi understryka att det finns en éverhangande risk for att
sjopanten forlorar sin verkan om inte kvarstad kan utverkas. D&rutbver anser vi att riskerna
for att galdendren undandrar sig betalning &r minst lika stora i internationella som nationella
forhallanden, och darfor anser vi det svarmotiverat att forespraka en differentierad utgang

beroende av rattsforhallandets internationella eller nationella natur.

Sammanfattning

Eftersom maklaren ar ett privatrattsligt subjekt, overgar de tidigare offentligréttsliga
avgifterna fran att vara offentliga till att bli privatrattsliga fordringar nar méaklarna Gvertar
dem fran Sjofartsverket, vilket resulterar i att fjarde kapitlet blir tillampligt, 4 kap. 1 § 1 st.
SjoL é contrario. En forutsattning ar dock att fordran ar en sjofordran enligt 4 kap. 3 § 14 p.

4 kap. 3 8 1 st. 14 p. SjoL —» 4 kap. SjoL tillampligt —> 4 kap. 2 § SjoL —» 3 kap. 36 (3
kap 40 §) SjoL —» 15 kap. 1 § RB
Resultat: Inget farerekvisit behover uppfyllas.

8.3 Genomfoérandeproblematik

8.3.1 Kvarstad i nationella forhallanden — i praktiken
En sjorattslig tvist inleds i manga fall med att sokanden ansoker om ett intermistiskt

kvarstadsbeslut hos tingsratten. Beslutet innebar att ansokan bifalls utan att svaranden har fatt

mojlighet att ge sin syn pa saken. For att erhalla ett sddant beslut kravs att sokanden kan stélla

181 Tiberg, Fora och jurisdiktion i Sverige, s. 4
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sakerhet for det fall svaranden tillfogas skada pa grund av det meddelade beslutet. Férfarandet
innebdr i stort sett att om skal for kvarstad finns, foljer ett forhandlingsscenario mellan
sokanden och tingsratten betraffande storleken pa sékerheten. Denna forhandling sker utan
svarandens vetskap. Sékerheten kan exempelvis motsvara en veckas charterhyra. Nar
sokanden erhallit ett sddant beslut, skall denne omgaende ansoka om verkstéllighet av beslutet
hos Kronofogden. N&r Kronofogden verkstéller beslutet, féljer en beslagtagning av alla
skeppshandlingar, loggbdcker, nationalitetsbevis, samt matningsdokument. I och med att
samtliga dokument l&mnar fartyget, omojliggors klarering i annan hamn, vilket indirekt
innebér att fartyget “tvingas™ kvar i hamn.

Néar sokanden erhallit det interimistiska beslutet och Kronofogden beslagtagit
handlingarna, “sldpps” svaranden in i processen och ytterligare férhandlingar foljer.
Svaranden brukar kréva att sokanden erldgger en &nnu hogre sékerhet samtidigt som han sjalv
staller en sékerhet motsvarande stkandens krav, i syfte att kunna ta fartyget ur arresten.
Vanligtvis resulterar det i att fartyget kan lamna hamn, samtidigt som den civilrattsliga
processen fortgar. | och med att svaranden stiller motsvarande sakerhet, ar ett fartyg
vanligtvis inte arresterat under nagon namnvart lang tid, vilket kostnadsmassigt ar oerhort
fordelaktigt och transporterna kan saledes fortga trots att tvisten fortsatter i domstol. Det bor
noteras att sokanden maste vécka talan i domstol inom en manad fran det att denne erhallit ett

intermistiskt kvarstadsbeslut.*®3

8.3.2 Kvarstad internationella férhdllanden — i praktiken

Betraffande kvarstad i internationella forhallanden &r det omgjligt att ge nagra generella
typsvar pa hur processen gar till eftersom den &ar beroende av vilket lands lag som é&r
tillamplig, vilket i sin tur kan bero pa i vilket land arresten utférs. Vanligtvis kontaktas
inledningsvis ett ombud i det land déar sokanden bor. For det fall fartyget befinner sig
utomlands kontaktas ett ombud i det land dar fartyget befinner sig, vilken i sin tur anséker om
kvarstad enligt det senare landets processuella regler. En utforlig beskrivning av
tillvagagangssattet i respektive land finns det dessvérre inte nagot utrymme att ge i denna
uppsats. Vad vi daremot kan konstatera &r att en forutsdttning for arrest i samtliga
konventionsstater (1952 ars arrestkonvention), ar att fordran &r en sjofordran, vars innebord
foljer av bade konventionens artikel 2 samt 4 kap. 3 § SjoL.

4 kap. 1 § 1 st. 2 p. SjOL ar en begrénsningsregel eftersom det av den foljer att

162 prop. 1987/88:77 s. 4 f.
16315 kap. 7 § RB
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bestammelserna i kapitlet inte galler for kvarstad som grundar sig pa fordringar som avser
skatter eller avgifter till staten. Det innebér att for det fall Sjofartsverket kréver redaren i
stallet for maklaren pa avgifternas erlaggande, ar inte kvarstadsreglerna i fjarde kapitlet
tillampliga. Maklaren & andra sidan, efter det att denne har infriat betalningen till
Sjofartsverket, berors inte av begransningsregeln sasom privatrattsligt subjekt, och kan
saledes ansoka om kvarstad med stod av 4 kapitlet forutsatt att det &r en sjofordan.

Vi har berort innebdrden av 4 kap. 2 § samt vilken betydelse den far i forhallande till 3
kap. 40 § 3 st. samt 15 kap. RB. Eftersom en hanvisning till de bada lagrummen gors i
kommentaren till 4 kap. 2 §, dessvarre utan nagon utforlig motivering, ar vi av den asikten att
ett samband mellan kapitlen kan skonjas.*®* Enligt var mening synes denna jamforelse tyda pa
att tredje kapitlet skall tas i beaktande dven nar fjarde kapitlet &r tillampligt. En annan utgang
torde resultera i att forutsattningarna for att bevilja kvarstad i nationella respektive
internationella forhallanden inte &r detsamma. Konsekvensen blir att ett nationellt
kvarstadsarende premieras framfor internationella arrestarenden eftersom farerekvisitet inte
behover uppfyllas.

Betraffande mojligheten att begara systerfartyg i kvarstad finns en sddan méjlighet i saval
internationella som nationella rattsforhallanden vilket vi tidigare berort. Daremot ar det desto
svarare att rattfardiga ett kvarstadsbeldggande av fartyg, vars dgare inte &r ansvarig for
sjofordran med stdéd av de allmanna kvarstadsreglerna. Det eftersom 15 kap. RB endast
reglerar och omfattar ett beslagtagande av géldenarens tillgangar. Mojligheten att i nationella
rattsforhallanden belagga ett fartyg i kvarstad, vars &gare inte ar ansvarig for sjofordran,
aterfinns enligt var mening daremot i sentensen att det ligger i sjofordrans natur att folja
fartyget, oavsett vem som dar ansvarig for dess uppkomst. Med andra skall denna mojlighet
inte begréansas till att enbart omfatta fjarde kapitlet. En annorlunda tolkning far en marklig
utgang, eftersom det i specifika fall resulterar i att en kvarstadsansokan endast kan bifallas i
internationella rattsforhallanden. Det kan exemplifieras med att i sadant fall, endast &r mojligt

for en svensk sokanden att begéra kvarstad i fartyg, i de fall fartyget bar utlandsk flagg.

8.4 Avslutande reflektioner

Var fragestallning inledningsvis var att utreda hur verksamma sjopanten samt kvarstadsratten

ar samt hur de kan anvandas for att uppna sitt syfte. Mot bakgrund av denna fragestallning vill

164 Karnovkommentar till 4 kap. SjoL, not 122
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vi sammanfatta méklarens ratt enligt foljande.

Inledningsvis anser vi att de utestdende fordringar som utgor hamn-, lots- samt
farledsavgifter, dndrar karaktar nar maklarna i sin tur fakturerar rederierna. Stod for vart
resonemang ar att betalningsmottagaren sasom rattssubjekt har forandrats fran att vara ett
offentligrattsligt subjekt till att bli ett privatrattsligt sddant. Detta konstaterande far betydelse i
internationella rattsforhallanden. Eftersom fordringarna andrar karaktar till att bli
privatrattsliga far det till foljd att fjarde kapitlet sjolagen ar tillampligt, 4 kap. 1 § 1 st. e
contrario. En forutsattning &r dock att fordringen ar en sjofordran enligt 4 kap. 3 8 Sj6L. Av
ovannadmnda avgifter, &r det endast lotsavgifterna som uttryckligen grundar en sjofordran, 4
kap. 3 § 1 st. 10 p. Samtliga avgifter kan emellertid betraktas som en sj6fordran enligt 4 kap.
3 § 1 st.14 p., forutsatt att avgifterna utgjort ett utlagg for maklaren for fartyget eller dess
agares rakning. Detta innebar att ett utldgg av en méklare, for exempelvis en befraktares
rakning, inte med sakerhet kan aberopas med stéd av denna paragraf. Det torde dock vara sa
att befraktaren vanligtvis delegerar i fartygets intresse. Likasa anser vi inget hinder foreligger
mot att tillampa 3 kap. 40 § 3 st. nar fjarde kapitlet ar tillampligt.*®®

Saledes resulterar det i att fjarde kapitlet ar tillampligt for maklaren, till skillnad fran for
Sjofartsverket, och dven att farerekvisitet i 15 kap. 1 8 RB inte behover vara uppfyllt for det
fall sjofordran ar behaftad med en sjopant. Vi tar saledes avstand fran Berlingieris tolkning
och anser att en koppling fran 4 kap. SjoL till 3 kap. 40 § 3 st. samma lag, kan skonjas med
stod av forfattningskommentaren. Berlingieris tolkning innebér att foérdelarna med en sjopant
blir verkningslosa om farerekvisitet maste uppfyllas. For det fall sjofordran inte berattigar till
sjopant ar vi beredda att halla med Berlingieri och att nagon tillampning av 3 kap. 40 § 3 st.
inte dar pa sin plats i internationella rattsforhallanden. Sammanfattningsvis innebar var
tolkning att farerekvisitet, i vissa fall, inte behdver uppfyllas.

I enlighet med den branschsedvanja som utvecklats parterna emellan, har maklaren betalat
lotsavgifterna for rederiets rakning till Sjofartsverket. Detta trots att det inte foreligger nagon
lagstadgad sadan skyldighet for skeppsméklarna, eftersom det inte gar att utlasa nagot
solidariskt betalningsansvar ur lotsférordningen®®, till skillnad mot farledsférordningen.
Nagon sadan skyldighet foreligger inte heller for hamnavgifterna. Av den anledningen vill vi
aterigen poangtera att konsekvensen av avsaknaden av solidariskt betalningsansvar avseende

de bada nyss namnda avgifterna blir att nar méaklaren inte betalar avgifterna, efter en

165 4 kap. 2 § SjoL med hanvisning till 15 kap. RB samt 3 kap. 40 § SjoL
166 56 framst 6 8 forordning (1999:215) om lotsavgift
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anmarkan pa fakturornas utformning, saknar respektive fordringsagare forfattningsstod for att
kunna krava maklaren pa dessa belopp. De tvingas i stéllet rikta sina ansprdk mot
uppdragsgivaren/redaren.

Som vi redan ndmnt innebdr dagens forfarande att maklaren i vissa fall betalar
lotsavgifterna innan de hunnit fa tackning fran redarna. Méklarna sjélva anser att det faktum
att de behover ligga ute med pengar a redarens rakning pa grund av att deras egen faktura inte
forfallit till betalning, i praktiken innebar att de erlagger ett forskott pa avgifterna till
Sjofartsverket. Sjofartsverket intar en annan installning, och anser att nagot forskott inte
foreligger, troligtvis pa grund av att betalningen i forhallande till tjanst, d.v.s. lotsningen, inte
sker i forskott utan forst efter det att tjansten ar utford.

| detta sammanhang synes det foreligga en viss begreppsforvirring, och vi menar att nagot
forskott i likhet med vad som maklarna i dagligt tal definierar transaktionen, inte foreligger.
Detta eftersom tjansten redan &r utford. Den omsténdigheten att maklarna ligger ute med
pengar under en tidsperiod bor inte jamforas med en forskottsbetalning.

Som framkommit i analysavsnittet, bestar pant- och kvarstadsinstituten utav ett antal
komplexa och tdmligen invecklade réattsregler, dar méklarens respektive Sjofartsverkets réatt
att anvanda sig av dessa institut varierar beroende pa vilken slags fordran som aktualiseras
och beroende pa om fordran uppstar i nationella eller internationella avtalsforhallanden. Néar
det sa gallde Sjofartsverkets ratt att begara ett fartyg med kvarstad i nationella forhallanden
bor forst sagas att, med tanke pa att samtliga av de tillfragade méaklarna var ovetandes om att
det inte rader ett for dem solidariskt betalningsansvar for lotsavgifterna, ar det av vikt att
poangtera att Sjofartsverket inte heller kan begédra att méklaren skall betala lotsavgiften.
Forfarandet med betalningsvagran fran maklaren &r endast att foredra sa lange som nuvarande
lydelse av lotsforordningen géller. For det fall lotsférordningens bestammelser andras i
ovannamnda hdnseende, kan ett solidariskt betalningsansvar intrada for maklaren &ven for
dessa avgifter.

Forvisso har vi genom aren lart oss att respektera dels doktrin dels domstolars utlatanden.
Med det sagt, vill vi d&ven poéangtera att det ligger inom ramen for en jurists arbete att vaga
ifrdgasatta och analysera dessa rattskallor, for det fall nyanseringar behdver goras. En sadan
nyansering anser vi vara berattigad nér vi i motsats till vad domstolen funnit i rattsfallet
Nestor, rattsfallet Mindaugas, samt Berlingieris tolkning, anser att det inte foreligger nagot

hinder for att bortse fran farerekvisitet i 15 kap. RB i internationella rattsforhallanden.
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9 SLUTSATSER

Med utgangspunkt i vara problemstallningar har vi under arbetets gang fokuserat pa
skeppsmaklarens mojligheter att sakerstalla sina utestaende fordringar mot bakgrund av dels
branschpraxis dels lagstiftningens utformning. | analysen har vi problematiserat och férsokt
utreda de problem som yrkeskategorin regelbundet stallts infor. Efter varje avdelning har vi
sammanfattat vara asikter i vara avslutande reflektioner. Med denna, var avslutande del, &ar
var ambition att lyfta fram uppsatsens karna och de mojligheter som vi ser for méklaren att

starka sin roll inom ramen for den juridiska spelplanen.

Formagan att hamta och utvardera information effektivt i problemlsningssyfte &r en process.
Processen omfattar ofta flera steg, vilka ser olika ut och kan vara olika manga till antalet.
Under arbetets gang har vi hamtat inspiration fran en modell vilken omfattar totalt fem
steg.®” Modellen har inte foljts till punkt och pricka, utan har snarare tjanat som en
vagledning i arbetet med framstallningen samt utformningen av vara slutsatser. Processen kan

sammanfattas enligt foljande;

Figur A

Utbyt Satt nya mal
Nuldges- erfarenheter Analysera inom de
beskrivning 1 med 2 skillnader 3 rattsliga 4
forebilder ramarna

| den forsta respektive andra avdelningen beskrev vi nuldget, steg 1. Vi presenterade dels en

bakgrund samt fallbeskrivning, dels en rattsutredning av tredje samt fjarde kapitlet sjolagen. |
forsta avdelningen redogjorde vi dven for de problem som skeppsméklarna anser sig behdva
komma tillrdtta med. Narmare bestdmt behandlade vi betalningsstrommar samt
ansvarsfordelning for utestdende fordringar, men dven vikten av att erhalla forskott, vilket i
vissa sammanhang har visat sig vara en praktisk omojlighet. Steg 2 har vi delvis arbetat oss
igenom nar vi berdrt Rule B, men vi har &ven analyserat doktrin och utveckling av praxis.
Med stod av vara slutsatser kommer vi att forsoka knyta ihop sécken med hjalp av de sista tva

stegen, steg 3 samt steg 4.

167 SIQ Institut for kvalitetsutveckling, Benchmarking — att lara av andra, En handbok i Benchmarking, s. 14 f
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9.1 Analysera skillnader och sitt nya mal

Det framsta syftet med att analysera skillnader &r att finna styrkor och svagheter med olika
mojligheter. Analysen &r nddvéndig for att utforma de alternativ som vi anser ar tillrackligt
verkningsfulla. Var huvudsakliga intention med en sadan analys &r att besvara var tredje
fragestallning sdsom den presenterades under avsnitt 2, ”For det fall de rattsliga verktygen
inte ar tillrackligt effektiva, vilka ovriga verktyg eller strategier kan utarbetas for att oka
skeppsmaklarens mojlighet att fa betalt for sina fordringar?” Saledes, vilka ar slutsatserna vi
drar betraffande skeppsmaklarens roll och dennes majlighet att minimera sitt risktagande och

underlatta ett framtida indrivningarbete.

9.1.1 FONASBA

Som vi redan har ndmnt, uppmanas samtliga méklare som jobbar med klareringsarbete, d.v.s.
hamnagenterna, att hanvisa till FONASBAs Standard Port Agency Conditions (h&danefter
Standardavtalet) vid avtalsslutande med sina huvudmén. Standardavtalet, reglerar framst vilka

rattigheter och skyldigheter agenten har, samt definierar parterna i avtalsforhallandet.

Av punkten 4 framgar féljande;

”The Owner shall pay by telegraphic transfer to the Agent’s bank account such sum as the Agent may
request as an advance on port disbursements which the Agent estimates will be incurred on the
Owner’s behalf. If the Owner should fail to comply with the Agent’s request, the Agent may

(a) at any time give immediate notice of the termination of the agency and/or

(b) take any necessary measures to detain the vessel in port until such funds are received by the

Agent’1.168

Eftersom det stadgas i Standardavtalet att forskott skall erlaggas for samtliga hamnutgifter ar
utgangspunkten att méklaren alltid kan hanvisa till standardavtalet som uttryckligen ger denne

ratt att erhalla forskott for de utlagg som har samband med hamnuppehallet.

168 Artikel 4 i FONASBA Standard Port Agency Conditions, se bilaga 1,
https://sslrelay.com/fonasba.com/j56/STANDARD%20PORT%20AGENCY %20CONDITIONS%202007%?20v.
2.pdf, (1/9 2009)
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Efter en analys av utformningen Standardavtalets villkor, finner vi att de fyller en viktig
funktion. Vi anser emellertid att delar av detta avtal bor fortydligas samt att det vore dnskvart
att vissa tillagg till avtalet gors. Detta eftersom vi anser att villkoren &r nagot “tunna”
betréaffande reglering av betalningsansvaret och vi anser att delar av avtalslydelsen bor
kompletteras och preciseras. Var slutsats ar att Standardavtalet minimerar riskerna men inte i
den omfattning som vi anser ar nddvandigt. Ett alternativ dr saledes att ett antal
tillaggsklausuler till Standardavtalet upprattas eller att skeppsmaklaren utgar fran ett eget,

eller av branschorganisationen, upprattat formedlingsavtal.

9.1.2 Férmedlingsavtalets anvindande bland internationella skeppsmaiklare

| vart analysarbete har vi forutom kontaktat skeppsméklare verksamma i Sverige, aven
undersokt arbetssatt hos skeppsmaklare verksamma i utlandet. Syftet har varit att skapa oss en
uppfattning kring avtalskonstruktioner och hur formedlingsavtal kan anvandas mellan
maklaren och redaren. Vi har bland annat kommit i kontakt med en aktor, ett méklarforetag
med sate i Sydafrika som har utformat ett forhallandevis omfattande formedlingsavtal.
Foretaget agerar dels som hamnagenter men dven som linjeagenter, och har varit verksamma
sedan i slutet av 1800-talet.'®® Foretaget har utverkat ett standardavtal, “standard trading
conditions™, vilket stadgar foretagets roll samt réattigheter och skyldigheter gentemot blivande
avtalspartners. Avtalet inleds med en portalparagraf, vilken asyftar att definiera de aktorer
som agenten kan std i relation till. Exempelvis stadgas agentens roll i forhallande till
leverantdren (supplier), mottagaren/lastagaren (merchant) samt fartygsagaren/befraktaren
(principal). Darefter foljer en beskrivning av mojliga avtalsrelationer och géllande regler vid
transaktioner med de olika motparterna. Av avtalet stadgas agentens roll som tredjeman samt
ansvarsfordelningen mellan de olika parterna. Ansvarsbegrénsningar tillika betalningsansvar
for saval hamnutlagg som agentarvode, foljer av separata paragrafer i avtalet. Namnas kan att
i avtalets artikel 4 (2) framgar vilka rattigheter som avilar agenten for det fall motparten
orsakar kontraktsbrott samt agentens rattighet att dra av upplupna kostnader fran det forskott
som motparten erlagt.™

Formedlingsavtalet haller enligt var mening en genomgaende hdg kvalitet pa sa stt att det
sakerstaller innebdrden av flera rattsforhallanden och villkoren forebygger framtida

potentiella tvister. Av sarskilt intresse ar artikel 6(2) vilken stadgar “...the Company shall

169 http://www.kingandsons.co.za/, (1/9 2009)
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have a general lien on all goods and documents relating to goods in its possession, custody
or control for all sums due at any time from the Principal or the Merchant and/or their
representatives and shall be entitled to sell or dispose of such goods or documents as agent
for and at the expense of the Principal or the Merchant...”.

Med “Company” asyftas maklarforetaget och villkoret ger agenten en generell pant
(general lien) i alla varor samt dokument som &r i dennes medelbara kontroll. Panten galler
for samtliga utestaende belopp for fartygségarens samt lastagarens eller deras representanters
rakning. Artikeln ger saledes agenten en sékerhetsrdtt avseende samtliga utestaende
fordringar, d.v.s. dven de fordringar som inte medfér en sjopant enligt géllande réatt i
Sydafrika. Villkoret &r spannande eftersom det Gppnar nya dorrar ur ett sakerhetsrattligt
perspektiv, samtidigt som det visar hur en méklare pa ett kreativt sétt 6kar sina mojligheter att
fa sina betalningar séakerstallda.

Det faktum att Sydafrika varken tilltratt sjopantskonventionen eller arrestkonventionen
begransar mojligheterna till en arrest i Sydafrika till skillnad fran i konventionsstaterna. Det ar
darfor av extra vikt att en svensk skeppsméklare i forhallande till en sydafrikansk redare,
specificerar betalningsprocedurer etc., exempelvis genom att avtala om att standardavtalet
utformat av. FONASBA éar tillampligt alternativt tillstalla redaren ett eget uppréttat
formedlingsavtal.

Pa liknande satt som det sydafrikanska maklarforetaget har branschorganisationer, sdsom
Cyprus Shipping Association, uppréttat ett likvardigt agentavtal for sina medlemmar.’™
Formedlingsavtalet ar ett satt att direkt forhindra att tvister av speciell natur uppstar samtidigt
som det staller krav pa avtalsparterna att dels beakta varandras intressen dels faktiskt
sékerstalla ett ansvar for det fall avtalet inte iakttas.

Det ar finurligt att genom en avtalskonstruktion inféra méjligheten att beldgga samtliga av
maklarens fordringar/utlagg pa huvudmannen, med en generell pantratt. Fran ett svenskt
perspektiv skulle det innebara att maklaren erhaller, férutom den sjopant som hamn-, farleds-
och lotsavgifter berattigar till enligt 3 kap. 36 § SjoL samt artikel 4 i sjépantskonventionen, en
formansratt genom en generell pantratt i 6vriga utestaende fordringar, exempelvis utlagg for

stuvning/lassning/lotsning samt maklararvode/kommission.

170 hitp://www.kingandsons.co.za/stc.aspx , (1/9 2009)
171 CYPRUS SHIPPING ASSOCIATION (CSA) Standard Trading Conditions, February 1998, se
http://www.shoham.com.cy/general/csa.pdf , (1/9 2009)
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Forvisso innebar en generell pantratt inte samma prioritet som en sjopant, men a andra sidan
begransas den inte av den korta preskriptionstid som galler for sjopantratter.}’?
Formedlingsavtal, med skickligt utformade villkor ar synnerligen ett verktyg som borde
anvandas i mycket storre utstrackning, framst av de svenska mékleriforetagen men forslagsvis

aven av svenska branschorganisationen.

9.1.3 Kortbetalning av hamn-, lots- samt farledsavgifterna i siarskilda fall

Under vara samtal med berorda skeppsmaklare har ett intressant forslag rests angaende hur
problematiken avseende deras obetalda fordringar kan avhjalpas alternativt minimeras.
Forslaget ar sarskilt 1ampat for de maklare som arbetar gentemot tankerfartygen, vilka kan
anlépa med mycket kort varsel vilket i vissa fall omgjliggor en begaran om forskott. | korthet
gar forslaget ut pa att skeppsmaklarna fortsattningsvis estimerar hamn-, lots- samt
farledsavgifterna (och diverse évriga avgifter) i en proforma D/A. Direkt vid ankomst skall
motsvarande summa krediteras huvudmannen genom att exempelvis befélhavaren/kaptenen
betalar motsvarande summa med kreditkort & fartygets rakning. I takt med att méaklaren
erhaller fordringsansprak fran Sjofartsverket m.fl., avrdknas dessa mot proforman, varpa
rederiet i slutindan erhaller en avstamningsfaktura (utgorande antingen ett rest- eller
kreditbelopp beroende pa slutbeloppets storlek i forhallande till proforman).

Det forslag som innebar betalning med kreditkort, enligt vad som ovan beskrivits, antyder
att ett behov av nya tillvagagangssatt foreligger for att minska den risk som skeppsméklaren
utsétts for vid indrivandet av sina utestdende fordringar, samtidigt som det pekar pa brister i
det befintliga tillvdgagangssattet. |  syfte att  konkretisera  kortbetalningens
anvandningsomrade, kommer vi nedan att beskriva en hypotetisk situation dar det ar sarskilt

lampligt att skeppsméklaren tillampar denna betalningslésning.

Exempel:

En tankmaklare far sent en fredag eftermiddag reda pa att en tanker med 5000 ton olja ligger
pé redden med cirka 5 timmar till kaj. Fartyget skall in och lossa sin last ver helgen. Aven
for det fall méklaren estimerar de aktuella avgifterna samma dag, ar sannolikheten liten for att

rederiet p& dagen hinner éverfora aktuellt belopp, vilket i sin tur foérsvarar for maklaren att

172 Betraffande sjopantrattens prioritet se artikel 5 i konventionen samt 3 kap. 37 § sjélagen. Betraffande
sjopantrattens preskriptionstid foljer det dels av svenska sjélagen 3 kap. 40 § samt artikel 9 i konventionen, att
denna ar begransad till ett ar.
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erhdlla pengarna innan fartyget hunnit lamna hamn. Problemet skulle alltsd kunna l6sas
genom att beféalhavaren betalar summan for de uppskattade avgifterna med ett kreditkort. |
samma stund som kreditkortet dras, tas pengarna fran belastningskontot och &r sa att saga
sékerstéllda for borgenéren, givet att kreditkortet &r giltigt.

En nackdel med detta betalningsforfarande ar att det uppstar en viss transaktionskostnad
vid anvandandet av kreditkortet, vilken anvandarna per automatik far sta for. Denna kostnad
kan Overvéltras pa maklaren genom diverse avtalskonstruktioner for det fall
betalningsansvarig sa oOnskar. Enligt var mening skall sjalvklart méklaren goéra en
l6nsamhetskalkyl for att tillse att hon eller han i sadant fall ar beredd att betala denna kostnad.
A andra sidan kan en s&dan kostnad i relation till de totala fordringsbeloppen, vara forsvarbar

med hansyn till den minimering av risktagande som proceduren innebar.

9.1.4 BIMCO

BIMCO é&r en sjalvstandig organisation med medlemmar som representeras av en mangd
yrkeskategorier sasom exempelvis redare och méklare, men &ven &vriga investerare inom
sjofartsnaringen. Syftet med organisationen &r att arbeta for gemensamma sjofartsfragor,
informera och utbilda medlemmarna i desamma samt framstdlla policys och
standarddokument.'”® Medlemskapet férser medlemmen med en mangd service, bl.a. i form
av hamninformation sasom ev. strejker, information betraffande forseningar, arbetstider och
semestertider. Den omstandigheten att medlemmen aven kan erhalla information om sin
blivande alternativt aktuella affarspartner, skapar ett verktyg som kan anvéndas av maklaren i
ett preventivt syfte.

En av vara slutsatser &r, dessvarre, att manga méklare inte ar medlemmar i BIMCO. Den
yttersta anledningen till att medlemskap 6vervags ar kostnaderna harfor, mer specifikt
medlemsavgifterna. Méklarna anser inte att kostnaderna motiverar de foérdelar som ett
medlemskap genererar. BIMCO mdjliggor for maklaren att soka bilda sig en uppfattning om
vilken ekonomisk stallning den aktuella uppdragsgivaren befinner sig i, samt Okar
mojligheten att upptacka diverse varningssignaler. Mer precist kan medlemmar utifran detta
“foretagsregister” erhalla information om sin potentiella kund, exempelvis avseende
utestaende fordringskrav for frakt, kommission och liggandetider, men &ven dennes
eventuella underlatelser att félja skiljedomar eller andra aligganden enligt avtalsrattsliga

173 https://www.bimco.org/Corporate%20Area/About/BIMCO_a_century_of_service.aspx, (16/5 2009)
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forpliktelser. Dessutom kan BIMCO, i de fall nagon av dess medlemmar har blivit utsatt for
en kund som inte betalar sina utestdende fordringar, “varna” sina 6vriga medlemmar for
kunden i fraga. Detta forutsatter emellertid att de aktuella beloppen inte &r tvistiga.'™ Tack
vare BIMCOs rapporteringssystem utfors, enligt var mening, en form av kvalitetssakring.
Informationen fyller en viktig funktion eftersom méklarna genom ett medlemskap kan minska
riskerna att utsattas for huvudmén som &r s.k. fula fiskar och tillkdnnage dem for Gvriga
skeppsméklare. Méklare som inte ar medlemmar undgar saledes mycket viktig information.

Medlemskap i BIMCO varierar kostnadsmassigt, dels beroende pa vilken typ av
medlemskap det ror sig om, dels huruvida medlemmen &r “broker” eller “agent” samt hur
manga anstallda foretaget i fraga har. Detta kan i enlighet med var redogdrelse av maklarens
roll, féranleda viss forvirring, eftersom vissa rederiagenter enbart arbetar som just rederiagent
gentemot ett specifikt rederi, ex. Maersk brokers, andra arbetar delvis som rederiagenter
delvis som formedlare av andra uppdrag, i egenskap av méklare.

Mot bakgrund av att medlemsavgifterna varierar i storlek, bl.a. med hansyn till antalet
anstallda, torde Skeppsmaklareféreningen uppratta en I6nsamhetskalkyl och utifran den
forhandla med BIMCO om ett medlemskap dar samtliga av Skeppsmaklarnas medlemmar far
ta del av informationen. Ett medlemskap kan forvisso innebéra att Skeppsméklareféreningen
far betala motsvarande kostnad for ett foretag med 140 anstallda, men kan dnda vara mer
ekonomiskt for samtliga maklare som vill vara delaktiga till skillnad mot egna medlemskap.
En lamplig finansieringsmetod ar exempelvis att lata medlemsavgiften till
Skeppsmaklarforeningen till viss del omfatta ett medlemskap i BIMCO, alternativt att man
som medlem kan vélja om man vill fa ta del av informationen och sdledes arsvis betala

branschorganisationen for den mojligheten.

9.1.5 Reflektioner kring Rule B

| andra avdelningen valde vi, for en kort stund, att ldamna de nationella réttsreglerna och tog
o0ss vésterut dar vi undersokte alternativ som utformats i andra landers rattssystem, narmare
bestamt i USA. Rule B utgor ett mycket kraftfullt verktyg for borgenérens sékerstéallande av
sina sjofordringar,'” och har visats bli en stor succé i USA. Réttsfallet Winter Storm ger,

enligt var mening, en forvarning om sjorattens utveckling utanfor Sveriges granser. Mot

174 https://www.bimco.org/Corporate%20Area/Joining/Membership_categories/Broker_Agency.aspx, (16/5
2009)
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bakgrund av sjoréttens internationella karaktér, och for det fall amerikansk réatt ar tillamplig,
finner vi det av vikt att upplysa om regeln, dess karaktar och frammarsch. Enligt var mening
gagnar utfallet i Winter Storm framst tanker- och narsjofartsmaklarna, och utgor ett satt att
minska den problematik som vi tidigare behandlat. Som vi ndmnde inledningsvis, &r vi av den
forhoppningen att &ven Sverige kan komma att inféra en motsvarighet till Rule B. Vi anser att
det ar véasentligt att svenska skeppsmaklare uppmarksammas om regelns innebdrd och
framforallt att de redan i dag, om &n i en relativt liten utrackning, faktiskt har ratt att tillampa
regeln i sitt indrivningsarbete och med hjalp av regeln sékerstalla utestaende fordringshelopp i
de fall forskottsbetalningar i praktiken ter sig omajliga. Ett exempel pa nér sa skulle kunna
ske ar i de fall en méklare Kklarerar ett amerikansk registrerat fartyg en fredag och inte hinner
begara forskott, och dar det senare visar sig att redaren undandrar sig betalning. Forutsatt att
rederiet i fraga, alternativt dess agent, inte ar lokaliserade till samma distrikt som processen
inleds, kan den svenska méaklaren anvéanda sig av Rule B och saledes pa ett mycket snabbt satt
beslagta rederiets tillgangar. Detta tack vare mojligheten att beslagta elektroniska medel som

hérror fran rederiets konto, redan da de passerar/befinner sig pa en formedlande bank.

9.2 Slutord

| var avslutande del har vi tagit fasta pd och synliggjort hur bristen pa effektiva rattsregler,
sasom den amerikanska Rule B, skapar incitament till att pa andra satt, forhindra de fula
fiskarnas Overlevnad. Verktyg sasom BIMCOs rapporteringssystem, och FONASBAs
standardavtal kan bland annat motverka spridning av odrliga redare och ar endast en av flera
mojligheter att forsvara for ohederliga verksamhetsuttvare. Ett resultat av vart arbete ar att vi
onskar ge uppslag och idéer pa hur det rattsliga systemet kan utvecklas och peka pa i vilka
avseenden sjolagen kan synas vara en &verlevande men forntida dinosaurie som maste
anpassas till nya strukturer och internationella forhallanden.

Den mest Gvertygande I6sningen som kan komplettera svarigheten att belédgga fartyg med
kvarstad &r, enligt var mening, att skapa avtalslésningar sasom formedlingsavtal i linje med
vad som redan anvands pa kontinenten. | affarssammanhang ar det likvél sa viktigt som att
tillforsakra nya kunder, att forsoka minimera riskerna med ohederliga kunder och fokusera pa
langsiktiga kundrelationer. For manga maklare ar det inte alltid en reell mgjlighet att enbart
forlita sig pa befintliga kunder, och for att 6verleva "kantas” maklarens vardag av flera inslag
av risktaganden, exempelvis i samarbete med nya kunder som sporadiskt anlander. Déremot,

175 wWatson m.fl. s.4
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anser vi att det rader en brist i kvalitetssakringen av verksamma kunder/redare, och i
maklarens arbete ingar sallan nagon omfattande sadan. Ett satt att bedoma kvaliteten pa sin
kund &r att vaga stalla rimliga men rattvisa krav, med andra ord de krav som verksamheten
fordrar. P& sa satt "testas” kunden och dennes forstaelse for naringen. En radsla for att
potentiella kunder avbojer ett forslag, enbart pa den grunden att forskott maste erlaggas (i
syfte att sakerstalla maklarens omkostnader), ar i arlighetens namn snarare ett tecken pa att
kunden har annat i sikte &n att gora ratt for sig.

FONASBAs standardavtal, BIMCOs rapporteringssystem och praktiska formaliteter
sasom hur forskottsbetalningen skall ga till, ar stodatgarder som tillsammans med
formedlingsavtalet kan forhindra risken att behéva driva en process mot en redare. Ej att
forglomma é&r att utfallet av en process ofta resulterar i dyra slutnotor och energikravande
arbete med en hogst osaker utgang. Alla alternativ av “preventiv karaktar” som darutover
satter en pragel av professionalism skapar trovardighet, och den typen av handlingsmonster
bor ses som en utmaning for saval maklaren som redaren.

Var forhoppning ar att de mojligheter vi valt att belysa kan vara en vagledande
inspirationskalla - for skeppsmaklaren saval som branschorganisationen - i det fortsatta
arbetet med att starka skeppsmaklarens rattsliga stallning.

’Den mest framgangsrike affarsmannen ar den som haller fast vid det gamla precis sa

lange som det ar bra, och hugger tag i det nya sa snart det ar battre.”” (Robert P Vanderpoel)
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10. KALLFORTECKNING

Riittsfall
Avgoéranden fran HD
NJA 1874 s. 337

NJA 1934 s. 685
NJA 1947 s. 647
NJA 1975 s. 45

NJA 1977 s. 160
NJA 1981 s 1104
NJA 1982 s. 244
NJA 1991 s. 682
NJA 1992 s. 375
NJA 2008 s. 24

Rittsfall fran kammarritterna

Kammarréatten i Jonképing mal nr 261-2001 meddelad 1 oktober, 2003

Rittsfall fran linsritterna
Lansrattens i Ostergotlands lan Mal nr 2652-07 E meddelad i Link6ping7 december 2007

Ovriga svenska rittsfall
Halsingborgs Radhusratts dom 9 november, 1962

ND (Nordiske domme i Sjofartsanliggender)
ND 1919s. 94

ND 1950 s. 368
ND 1979s. 372
ND 1997 s.165
ND 1997.1

ND 1999 s. 65

Engelska rattsfall
[1974] 1 Lloyd’s Rep. 174, loannis Daskelelis
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[1980] 2 Lloyd’s Rep. 325, The Halcyon Isle

Kanadensiska rattsfall

Orient Leasing Co v. The Kosei Maru (1979), 1F.C 670, 94 D.L.R. (3d) 658 (T.D)
Amerikanska rittsfall

Winter Storm Shipping, Ltd. v. TPI, 02-7078, meddelad av UNITED STATES COURT OF
APPEALS, 6 November 2001, 310 F.3d 263 (2d Cir. 2002)

Lagrumsanvisningar

Fastighetsméklarlag (1995:400)

Formansrattslag (1970:979)

Koplag (1990:931)

Lag (1938:470) med vissa bestammelser om frammande statsfartyg m.m.

Lag (1915:218) om avtal och andra rattshandlingar pa formdgenhetsrattens omrade
Lag (1912:45) om kommission

Lag (1936:81) om skuldebrev

Lag (1975:88) om bemyndigande att meddela foreskrifter om trafik, transporter och
kommunikationer

Lag (1991:351) om handelsagentur

Lag (2005:405) om forsakringsférmedling
SFS 1736:1232 Handelsbalk

SFS 1942:740 Rattegangsbalk

Sjolag (1994:1009)

Forordning (1975:931) om sj6rattsdomstolar

Forordning (1993:1334) med bemyndigande for Sjofartsverket att faststalla avgifter for viss
kanaltrafik.

Forordning (1997: 1121) om farledsavgift
Forordning (1999:215) om lotsavgift
Forordning (2007: 1161) med instruktion for Sjofartsverket

SJOFS (2008:5) om farledsavgift
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Skeppsklarerarférordning (1934:119)

Bilaga till Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2008:5) om farledsavgift.

Internationella konventioner och férordningar
International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships, Brussels 10 May 1952

International Convention on Maritime Liens and Mortgages, 1993, Held at the
Palais des Nations, Geneva, from 19 April to 6 May 1993

RADETS FORORDNING (EG) nr 44/2001 av den 22 december 2000 om domstols
behorighet och om erkannande och verkstallighet av domar pa privatrattens omrade

Litteratur
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Ds 1991:70 Promemoria angaende Sveriges tilltrade till 1952 ars konvention och liknande
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Ds 1998:43 Myndigheternas foreskrifter — en handbok i forfattningsskrivning

Ds 2003:41 Nya farledsavgifter

SOU 1984:85 Handelsagentur och kommission

SOU 2007:106 Lotsa ratt

Prop. 1973:90 Ny regeringsform och ny riksdagsordning m.m.,

Prop. 1987/88:77 Om preskription av sj0pantratt

Prop. 1990/91:5 Om Sveriges tilltrade till arrestkonventionen
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BILAGA 1

FONASBA

THE FEDERATION OF NATIONAL ASSOCIATIONS OF SHIP
BROKERS AND AGENTS
STANDARD PORT AGENCY CONDITIONS

Definitions
“Agent” means a port agent being a member of a national association of shipbrokers and agents which is a
member of FONASBA and which has accepted an appointment to act on behalf of an owner under these
conditions.
“Owner”, when used with reference to any vessel means the registered owner, manager, managing agent, master
or other person in charge of the vessel.
1. The Agent shall be the agent of the Owner (whether or not nominated by the charterer in accordance
with charterparty provisions) and shall exercise due care and diligence in performing services for and
on behalf of the Owner

2. Unless otherwise stated in writing, the Agents acts at all times as agent for and on behalf of the
Owner and has authority to place orders with suppliers as agent for the Owner. The Agent shall not be
personally liable to pay any debts due to suppliers from the Owner.

3. In return for his activities, the Agent shall be remunerated with an agreed fee in respect of the
customary and expected services provided to the vessel. The Agent is also entitled to reimbursement of
reasonable out of pocket expenses. By mutual agreement the Agent shall also be entitled to an
additional fee in the event of unexpected occurrences creating additional work or delay to the vessel.

4. The Owner shall pay by telegraphic transfer to the Agent’s bank account such sum as the Agent may
request as an advance on port disbursements which the Agent estimates will be incurred on the Owner’s
behalf. If the Owner should fail to comply with the Agent’s request, the Agent may:-
(a) at any time give immediate notice of the termination of the agency and/or
(b) take any necessary measures to detain the vessel in port until such funds are received by the
Agent.

5. The Agent shall be entitled to deduct from the sums held by it for the owner’s account any amount
due from the Owner.

6. The Agent shall take every care to ensure that the proforma disbursement account is as accurate as
possible. The proforma disbursement account is, however, only an estimate and the actual disbursement
account may — and often does for various reasons beyond the Agent’s control — vary from the proforma
disbursement account. The Owner is required, and is liable to pay upon demand, the full amount
described and shown in the actual disbursement account.

7. The liability of the Agent to the Owner in respect of any negligent act, error or omission committed
by the Agent, his directors or employees shall not exceed the amount of two and a half times agency
fees payable by the Owner to the Agent in respect of the vessel, which fees shall be deemed earned in
any event.

8. The Owner shall indemnify the Agent against all third party claims, charges, losses, damages and
expenses that the Agent may incur. This indemnity shall not extend to matters arising by reason of the
negligence or willful misconduct of the Agent.
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9. The Agent, with the consent of the Owner, shall have authority to appoint sub-agents to perform
services on behalf of the Owner, including such services as may be subject to these conditions,
remaining at all times responsible for the actions of the sub-agent.

10. If the Owner fails to make payment in full of any sums due to the Agent on demand or within any
period agreed in writing, the Agent shall be entitled to recover interest on any sums outstanding at the
rate of 2% above LIBOR applicable during the period when the sums are outstanding.

11. The Owner undertakes with the Agent that no claim or allegation of any kind shall be made against
any of the Agent’s directors, officers or employees (hereinafter collectively called “the beneficiaries™)
for any loss, damage or delay of whatsoever kind arising directly or indirectly from any negligent act,
error or omission of the beneficiaries in the performance of the services the subject of these conditions.
The beneficiaries shall have the benefit of this undertaking and in entering into this contract the Agent,
to the extent of this provision, does so not only on his own behalf, but also as agent or trustee for the
beneficiaries, who shall to the extent of this clause only be or be deemed to be parties to this contract.

12. The primary duty of the Agent in respect of the exchange of ISPS Code compliance information
between the vessel and the shore authorities is limited to correctly notifying the Owner of the
information required, the date by which it is required and the address to which it must be sent. If the
Agent is additionally required to pass the information on, his liability is extended to include ensuring
the information provided by the vessel is correctly lodged with the relevant shore authority within the
required time limit. Any failure by the Agent to undertake these duties with the utmost skill and care
can render the agent liable for the loss incurred. Under no circumstances, however, is the Agent held
liable for the accuracy of the information provided by the Owner, or if the Owner fails to make the
information available to the Agent within the required time limit or for any other error or failure that
may occur which is beyond the Agent’s reasonable control. These remain at all times the responsibility
of the Owner.

13. The Agent shall perform the services he undertakes to provide with due dispatch but shall not be
liable for any loss or damage arising from any delay which it could not reasonably prevent.

14. Where the Agent has spent time and incurred costs in anticipation of the vessel’s call which is
subsequently cancelled, or for which the Agent is not appointed, then the Agent shall be reimbursed in
respect of all time and costs reasonably incurred.

15. The Agent shall be discharged from all liability whatsoever to the Owner and unless suit is brought
within one year of the act or default of which complaint is made.

16. These conditions shall be governed by and construed in accordance with the laws of a place
mutually agreed by the parties and any dispute arising out of or in connection with these conditions
shall be referred to arbitration at the mutually agreed place, subject to the procedures applicable there.

17. These conditions shall prevail unless otherwise agreed between the parties.

18. To the extent that these conditions conflict with the national law of the country in which the Agent
is domiciled, then the national law shall prevail.

FONASBA, London 2007



