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Formáli 
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haust 2012, en þar hafði ég aðgang að lögfræðibókasafni Kaupmannahafnarháskóla sem og 

Konunglega bókasafninu í Kaupmannahöfn. Hefur það reynst ómetanlegt, enda þar að finna 

fjöldan allan af heimildum sem ekki eru fáanlegar á Íslandi auk þess sem starfsfólk safnanna 

var boðið og búið til að kaupa inn ný rit á þessu sviði ef þörf var á. 

Að þessu sögðu vil ég þakka leiðbeinanda mínum, Pétri Dam Leifssyni, fyrir leiðsögn við 

ritgerðasmíðina. Einnig færi ég Friðriki Árna Friðrikssyni Hirst bestu þakkir fyrir yfirlestur og 

ábendingar um margt sem betur mátti fara við skrifin. Þá þakka ég foreldrum mínum, þeim 
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1 Inngangur 

1.1 Almennt 

Viðfangsefni ritgerðarinnar eru reglur um kyrrsetningu skipa, einkum á grundvelli Sáttmálans 

um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952
1
 sem og nýrri sáttmála um sama efni frá árinu 1999

2
. Í 

ritgerðinnni er leitast við að skýra réttarstöðuna á Íslandi hvað varðar kyrrsetningu skipa með 

hliðsjón af alþjóðlegum reglum og sér íslenskum reglum, en auk þess er vikið að 

réttarframkvæmd á Norðurlöndum og öðrum grannþjóðum til samanburðar. Áhersla er lögð á 

reglur þjóðaréttarins um efnið og þá fyrst og fremst fyrrnefndan Sáttmála um kyrrsetningu 

skipa frá árinu 1952. Það er sá sáttmáli sem mest reynsla er komin á og lengst hefur verið í 

gildi, en nýrri Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá árinu 1999 er að miklu leyti byggður á 

honum. Efni ritgerðarinnar er nær eingöngu bundið við umfjöllun um kyrrsetningu á sviði 

einkaréttar, en þó verður stuttlega farið yfir töku og haldlagningu sem úrræði á sviði opinbers 

réttar. 

Kyrrsetning er ein tegund bráðabirgðagerðar skv. lögum um lögum um kyrrsetningu, 

lögbann ofl. nr. 31/1990, auk lögbanns og löggeymslu.
3
 Kyrrsetning felur í sér að lögð eru 

bráðabirgða veðbönd á eign til tryggingar peningakröfu þar til aðfararheimild fæst. 

Kyrrsetningu er þannig ætlað að tryggja að eign gerðarþola verði til staðar þegar fjárnáms er 

óskað. 

Kyrrsetning skips felur það oftast í sér að skip er bundið við höfn til tryggingar á 

peningakröfu þar til dómstóll hefur tekið afstöðu til gerðarinnar, aðilar máls hafa komist að 

samkomulagi sín á milli, eða nægileg trygging hefur verið lögð fram af hálfu gerðarþola. Um 

kyrrsetningu skipa gilda að meginstefnu sömu reglur og um kyrrsetningu annars konar eigna, 

en að auki gilda um það sérreglur sem taka mið af sérstöðu skipa í þessu sambandi. Í ljósi þess 

hve auðvelt er að færa skip milli lögsagnarumdæma og landa auk þess hversu mikil verðmæti 

eru bundin í skipum kann skuldari að freistast til að reyna að koma skipi úr landi áður en 

kröfuhafi getur leitað fullnustu í því. Í sumum tilvikum er skip eina haldbæra eign skuldara í 

viðkomandi lögsagnarumdæmi, t.d. í þeim tilvikum þar sem um erlenda skuldara er að ræða 

auk þess sem eins skips útgerðir hafa færst töluvert í aukana. Kyrrsetning skips getur því verið 

mjög öflugt verkfæri í höndum kröfuhafa sem vill tryggja efndir kröfu sinnar.  

                                                 
1
 International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships, Brussel, gerður 10. maí 1952 

2
 International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships, Genf, 12. mars 1999 

3
 Markús Sigurbjörnsson: Aðfarargerðir, bls. 33-34 
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Óvissa í efnahagsmálum síðustu ár, auk þeirrar óvissu sem nú ríkir í 

fiskveiðistjórnunarmálum kann að leiða til þess að á komandi árum verði kyrrsetning skipa 

enn raunhæfara úrræði fyrir kröfuhafa. Kyrrsetningargerð sem stöðvar vinnslu fiskveiðiskips 

eða riðlar siglingaráætlun flutningaskips setur töluverðan þrýsting á gerðarþola. Kyrrsetningin 

hefur áhrif á hagsmuni eiganda, rekstaraðila, eigendur farms og aðra tengda viðskiptaaðila. 

Við útgerð skipa getur hver dagur sem tapast í rekstrastöðvun hlaupið á tugum eða jafnvel 

hundruðum milljóna króna. Þá er fjárfestingarkostnaður í skipaútgerð einnig töluvert hár og er 

því oft um gríðarlegar fjárhæðir að ræða. Skipin sigla jafnvel heimshorna á milli og flakka 

milli lögsaga (hvort sem er efnahags-, fiskveiði-, eða dómslögsaga) og kann því að reynast 

mikilvægt fyrir kröfuhafa að koma höndum yfir eign skuldara með skjótum og öruggum hætti 

á meðan færi gefst.  

Við kyrrsetningu vegast á hagsmunir kröfuhafa og skuldara. Kyrrsetning er sem áður segir 

góð leið fyrir kröfuhafa til að tryggja greiðslu kröfu sinnar. Aftur á móti skiptir miklu fyrir 

skuldara að kyrrsetning eigi sér ekki stað að tilefnislausu, þar sem slíkt getur truflað rekstur 

og valdið miklu tjóni. Þessi tvö sjónarmið togast á þegar vega þarf og meta hvort kyrrsetning 

á skipi sé tæk eða ekki. Við samningu sáttmálanna um kyrrsetningu skipa var leitast við að 

fara bil beggja í þessu sambandi þar sem útgerðarmenn komu fram sem fulltrúar skuldara og 

lánastofnanir sem fulltrúar kröfuhafa. Sáttmálarnir um kyrrsetningu skipa eru ekki eingöngu 

málamiðlun þessara tveggja fylkinga, heldur á sér einnig stað togstreita milli ríkja sem búa við 

meginlandsréttarfar og þeirra ríkja sem búa við fordæmisréttarfar. Í ritgerðinni verður kannað 

hvort og að hvaða leyti sáttmálunum hefur tekist að sætta þau ólíku sjónarmið og hagsmuni 

sem vegast á við kyrrsetningu skipa. 

Kyrrsetningu skipa hefur verið lítill gaumur gefinn á Íslandi. Við ritgerðarsmíðina hefur 

því aðallega verið stuðst við erlendar heimildir, einkum bækur, greinar og texta úr 

dómsmálum. Ekki var ráðist í kerfisbundna rannsókn á réttarframkvæmd sýslumannsembætta 

hér á landi, en það gæti reynst áhugavert rannsóknarefni í framtíðinni. Engin gögn liggja fyrir 

um afstöðu íslenskra stjórnvalda til sáttmálanna um kyrrsetningu skipa og ekki er að sjá af 

lögskýringargögnum við sáttmálann frá 1952
4
 að Ísland hafi átt sendifulltrúa við gerð hans. 

Sömu sögu er að segja um Sáttmálann um kyrrsetningu skipa frá árinu 1999. 

                                                 
4
 Comité Maritime International: The travaux préparatories of the 1910 Collision Convention and the 1952 

Arrest Convention 
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1.2 Nánari afmörkun á viðfangsefni ritgerðarinnar 

Í 2. kafla ritgerðarinnar er fjallað almennt um Sáttmálann um kyrrsetningu skipa frá árinu 

1952, þau sjónarmið sem lágu að baki gerð hans, málamiðlanir og helstu vandamál við 

samningsgerðina. Farið er yfir innangsgreinar sáttmálans, einkum 1. gr. hans sem hefur m.a. 

að geyma tæmandi lista yfir þær kröfur sem unnt er að krefjast kyrrsetningar vegna 

Í 3. kafla er gerð grein fyrir fullgildingu og innleiðingu Sáttmálans um kyrrsetningu skipa 

frá 1952. Þar er meðal annars fjallað um mismunandi aðferðir við innleiðingu sáttmálans í 

landsrétt einstakra aðildarríkja og hugsanlegum áhrifum mismunandi innleiðingaraðferða á 

túlkun reglna sáttmálans. Þá er stuttlega rakið hvernig sáttmálinn hefur verið lögfestur á 

Norðurlöndum. 

Í 4. kafla er sjónum beint að hinum nýja Sáttmála um kyrrsetningu skipa frá árinu 1999. 

Rakinn er aðdragandi þess að ráðist var í endurgerð sáttmálans frá 1952 og innleiðingu 

sáttmálans frá 1999 auk þess sem fjallað er um heimila fyrirvara sem aðildarríkjum stendur til 

boða að gera við sáttmálann. Ennfremur er fjallað um gildissvið Sáttmálans um kyrrsetningu 

skipa frá 1999 og að hvaða leyti það er frábrugðið gildissviði sáttmálans frá 1952. Að lokum 

er fjallað um svokallaðar fánareglur, þ.e. þær reglur sem gilda um skip sem sigla undir fána 

einhvers af aðildarríkjum Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1999. 

Í 5. kafla ritgerðarinnar eru sáttmálarnir um kyrrsetningu skipa frá 1952 og 1999 bornir 

saman og farið yfir helstu breytingar sem gerðar hafa verið á þeim í áranna rás, þ.m.t. á 

upptalningu sáttmálans á þeim tegundum krafna sem geta orðið grundvöllur að kyrrsetningu í 

skipi. Þá verður einnig fjallað um þær breytingartillögur sem ekki náðu fram að ganga og 

ástæður þess. Að lokum er farið yfir megindrætti reglugerðar Framkvæmdarstjórnar 

Evrópusambandsins nr. 44/2001 um dómsvald, viðurkenningu og fullnustu dóma í 

einkamálum
5
, en hún tók við af Brusselsamningnum um dómsvald og um fullnustu dóma í 

einkamálum
6
. Þá verður einnig farið stuttlega yfir hliðstæðu reglugerðarinnar, 

Lúganósamningnum um dómsvald og um fullnustu dóma í einkamálum
7
 og hugsanleg áhrif 

Lúganósamningsins og regluugerðarinnar á sáttmálana um kyrrsetningu skipa. 

Þrátt fyrir að efni ritgerðarinnar snúi fyrst og fremst að kyrrsetningu skipa frá 

einkaréttarlegu sjónarhorni er nauðsynlegt, samhengis vegna, að fjalla einnig um tengd úrræði 

á sviði opinbers réttar. Þá umfjöllun er að finna í 6. kafla og er þar sérstaklega litið til reglna á 

Íslandi sem og á öðrum Norðulöndum hvað þetta varðar. 

                                                 
5
 Reglugerð ráðsins 2001/44/EB frá 22. desember 2000 um dómsvald, viðurkenningu og fullnustu dóma í 

einkamálum. 
6
 Brusselsamningnum um dómsvald og um fullnustu dóma í einkamálum frá 27. september 1968 

7
 Lúganósamningnum um dómsvald og um fullnustu dóma í einkamálum frá 16. september 1988 
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Í 6. kafla er fjallað um kyrrsetningu skipa vegna mengunartjóna, en slíkt er að líkindum 

raunhæfasta dæmið um kyrrsetningu skipa vegna krafna utan samninga. 

Í 7. kafla er fjallað um undirbúning og ástæður þess að ráðist var í gerð Sáttmálans um 

kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 auk þess sem farið verður yfir söguleg atriði sem efnið 

varða. 

Í 8. kafla verður farið yfir gildissvið Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1952, þ.m.t. 

hvaða skip er heimilt að kyrrsetja skv. sáttmálanum. Þá er umfjöllun um skilyrði 

kyrrsetningar, m.a. tengsl tiltekinnar kröfu við skip og tengsl eiganda skips og kröfu. 

Ennfremur er að finna umfjöllun um álitaefnið um kyrrsetningu systurskipa, sem var eitt af 

helstu ásteitingssteinum þeirra sem komu að gerð sáttmálans frá 1952 (en sú umræða hélt 

áfram við gerð Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1999). Loks er fjallað um afnám 

takmarkaðrar ábyrgðar (e. piercing the corporate veil) á Íslandi og helstu grannríkjum. 

Í 9. kafla verður farið yfir málsmeðferðarreglur við kyrrsetningu skipa. Sáttmálarnir láta 

samningsríkjum eftir töluvert sjálfræði í því sambandi, en dómslögsaga, sönnun á tilvist 

kröfu, lausn undan kyrrsetningu og leyfi til umsýslu kyrrsettra skipa er meðal þess sem hefur 

verið látið ráðast af lögum þess staðar þar sem kyrrsetning fer fram (lex fori). Þá verður einnig 

fjallað um hvaða hömlur eru á ráðstöfunarrétti yfir skipi sem hefur verið kyrrsett. Í kaflanum 

er einnig að finna umfjöllun um skaðabótaskyldu vegna kyrrsetningar að ósekju sem úrræði 

fyrir grandlausan gerðarþola, en reglur þar að lútandi eru mjög misjafnar milli samningsríkja 

og draga að miklu leyti dám af þeim almennu skaðabótareglum sem gilda í viðeigandi ríki. 

Í 10. kafla er sjónunum loks beint að Íslandi. Almenn umfjöllun um fullnustugerðir og 

aðfarargerðir almennnt og síðast en ekki síst um kyrrsetningu. Megin inntak kaflans er 

umfjöllum um kyrrsetningu og þær réttarreglur sem að henni lúta skv. íslenskum rétti. Farið 

verður yfir ákvæði laga um kyrrsetningu, lögbann o.fl. nr. 31/1990 sem lúta sérstaklega að 

kyrrsetningu auk almennrar umfjöllunar um lögin. Þá verður farið yfir ákvæði annarra laga 

sem reynt getur á við kyrrsetningu skipa svo sem ákvæði siglingalaga nr. 34/1985, laga um 

aðför nr. 90/1989 auk ákvæða laga um meðferð einkamála nr. 91/1991. 

Í 11. kafla er fjallað um framkvæmd kyrrsetningar á Íslandi. Þar er farið yfir þau skilyrði 

(formleg og efnisleg) sem þurfa að vera til staðar til að unnt sé að taka fyrir beiðni um 

kyrrsetningu skips, t.d. varðandi það í hvaða sýslumannsumdæmi má beiðast kyrrsetningar, 

hvaða tryggingar gerðarbeiðandi þarf að leggja fram o.fl. 

Í síðasta kafla ritgerðarinnar, 12. kafla, verður efni hennar dregið saman auk þess sem 

farið verður yfir helstu niðurstöður.  

  



11 

2 Almennt um Sáttmálann um kyrrsetningu skipa frá 1952 

Sú grunnhugsun sem lá að baki samningu Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 

var samræming löggjafar og framkvæmdar við kyrrsetningu skipa. Liður í því var að 

takmarka heimild til kyrrsetningu skipa við fjárkröfur sem rekjanlegar eru til reksturs eða 

útgerðar skips og segja má að séu sjóréttarlegs eðlis. 

Þrekvirki það sem vannst með gerð sáttmálans er aðallega fólgið í því að samræma gjör 

ólík sjónarmið mismunandi aðildarríkja, sem sumhver búa við meginlandsrétt (e. civil law) en 

önnur við fordæmisrétt (e. common law). Þau ríki sem búa við meginlandsrétt höfðu 

tilhneigingu til að vera frjálslyndari hvað varðar framkvæmd kyrrsetningar og heimila 

kyrrsetningu á hvers konar eignum skuldara innan yfirráðasvæðis viðkomandi dómstóls. Aftur 

á móti var innan fordæmisréttar meiri tregða við að heimila kyrrsetningu og regluverkið um 

kyrrsetningu skipa þungt í vöfum. Innan fordæmisréttar hefur rétturinn til kyrrsetningar sem 

action in rem
8
 verið bundinn við einungis þær kröfur sem voru rekjanlegar og sannanlega 

upprunar frá því skipi sem kyrrsetja átti. 

Þegar kom að samningu sáttmálans voru því tvenn ólík sjónarmið sem þurfti að sætta. Sú 

aðferðarfræði sem varð ofan á var að hafa tæmandi lista yfir tilvik sem réttlætt gætu 

kyrrsetningu. Þetta svipar um margt til þeirra reglna sem voru við lýði og tíðkuðust í löndum 

sem búa við fordæmisrétt. Hins vegar er einnig hægt að benda á hliðar sáttmálans sem líkjast 

þeim reglum sem viðhafðar voru í meginlandsrétti og má þar t.d. nefna reglur um 

kyrrsetningu systurskipa.
9
 

Samningaferli það sem liggur að baki Sáttmálanum um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 

var langt og strangt, en erfiðasta verkefnið var að samþætta sjónarmið tveggja ólíkra 

lagakerfa. Eins og sjá má af gögnum sem lýsa samningaferlinu var það ekki hnökralaust, en 

fjölmörg drög og samningstillögur voru gerðar áður en endanlegir samningar tókust með 

sáttmálanum sem gerður var í Brussel árið 1952. 

Það var ekki fyrr en eftir heimsstyrjöldina síðari að réttar aðstæður sköpuðust, með 

aukinni umferð skipa og alþjóðlegum siglingum. Það varð því úr að á Conférence 

Diplomatiqu internationale de Droit maritime í Brussel árið 1952 var sáttmálinn um 

kyrrsetningu skipa samþykktur ásamt ýmsum öðrum alþjóðasamningum um hafréttarleg 

málefni og má þar m.a. nefna International convention for the unification of certain rules 

relating to penal jurisdiction in matters of collision or other incidents of navigation. 

                                                 
8
 Garner, Bryan: Black's Law Dictionary. bls. 362: „Power about or against "the thing"“ 

9
 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls.9 
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Vandamál samningsaðila var ekki eingöngu það að mætast á miðri leið hvað varðar 

mismunandi sjónarmið réttarkerfa lögfræðinnar, heldur einnig að samræma sjónarmið aðila 

kyrrsetningargerðanna sjálfra, það er kröfuhafa og skipseigenda (gerðarþola). Eins og áður er 

komið fram stangast hagsmunir þessara aðila á þegar kemur að kyrrsetningu. Þannig er það 

vitanlega í hag kröfuhafa að reglur um kyrrsetningu séu rúmar, en skipseigendur hafa 

hagsmuni af því að slíkum reglum sé sniðinn sem þrengstur stakkur til að koma í veg fyrir 

óþarfa raskanir á rekstri og útgerð skipa sinna. 

Þrátt fyrir að sáttmálanum hafi tekist vel upp við að sætta sjónarmið mismunandi aðila var 

ekki unnt að ná saman á öllum sviðum. Þannig er sáttmálinn þögull þegar kemur að því að 

ákvarða bætur vegna kyrrsetningar að ósekju, en reglur hvað þetta varðar voru það ólíkar 

innan meginlandsréttar og fordæmisréttar að ómögulegt reyndist að finna ásættanlega 

málamiðlun.  

Það má því í grófum dráttum segja að uppbygging sáttmálans sé sú að grundvöllur 

kyrrsetningar einskorðist við þær kröfur sem taldar eru upp í 1. mgr. 1. gr. sáttmálans, en þær 

eiga það allar sameiginlegt að hægt er að rekja þær á einn eða annan hátt til reksturs skips,
10

 

þ.e. kröfurnar eru sjóréttarlegs eðlis (e. maritime claims). En skv. 2. gr. sáttmálans er 

kyrrsetning eingöngu heimil í þeim tilvikum þegar kröfuhafi getur sýnt fram á að krafa sú sem 

kyrrsetningar er óskað vegna sé sjóréttarlegs eðlis. Hugtakið „maritime claim“ eða kröfur 

sjóréttarlegs
11

 eðlis (sjóréttarkröfur) verður ekki fyllilega skilið nema með nánari umfjöllun. 

2.1 Hvaða kröfur geta talist til sjóréttarkrafna skv. 1. mgr. 1. gr. sáttmálans frá 1952 

Inngangsgrein sáttmálans hefur að geyma skilgreiningar. Í 1. mgr. er upptalning á þeim 

kröfum sem unnt er að krefjast kyrrsetningar vegna, en þær eru allar sjóréttarlegs eðlis. Í 2. 

mgr. 1. gr. er skilgreining á því hvað fellur undir hugtakið kyrrsetning (e. arrest). Í 3. mgr. 1. 

gr. er skilgreining á hugtakinu aðili (e. persons) og í 1. mgr. 4. gr. er skilgreining á því hver 

geti talist vera kröfuhafi (e.claimant) skv. sáttmálanum. 

Ákvæði 1. mgr. 1. gr. hefur að geyma 17 stafliði (A-Q) þar sem taldar eru upp með 

tæmandi hætti þær kröfur sem geta orðið grundvöllur að kyrrsetningu. Kröfur sjóréttarlegs 

eðlis er hægt að rekja til einhvers af þeim atvikum sem um ræðir í 1. mgr. 1. gr. Við 

undirbúning og gerð sáttmálans var mikið um það fjallað hvaða kröfur gætu verið sjóréttarlegs 

                                                 
10

 Thor Falkanger: „Arrest of ships under Norwegian law“, bls. 13 
11

 Þegar fjallað er um kröfur sjóréttarlegs eðlis er ekki átt við sjóveðkröfu, en sjóveðkrafa er krafa sem sjóveð 

fylgir. 
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eðlis í þessum skilningi og þar með grundvöllur kyrrsetningar, m.a. hvort þær skyldu taldar 

upp með tæmandi hætti eða ekki. 

Á þessu voru skiptar skoðanir milli fylkinga mismunandi réttarkerfa. Meginlandsréttar 

ríkin vildu að heimilt væri að kyrrsetja skip fyrir hvers kyns kröfum sem er. Hinsvegar beittu 

fordæmisréttar ríki með Bretland í fararbroddi sér fyrir því að listi krafna væri tæmandi, og 

bundinn við kröfur sem talist gætu sjóréttarlegs eðlis.
12

 

Niðurstaða í deilunni náðist svo loks á fundi í Amsterdam árið 1949, þar sem samkomulag 

varð um að beita skyldi aðferð fordæmisréttar og byggt skyldi á breskri hefð, þ.e. listi krafna 

skyldi lokaður, en einnig ætti að heimila kyrrsetningu systurskipa. Þrátt fyrir þessar miklu 

deilur um form listans yfir sjóréttarkröfur er nánast engin gögn að finna sem benda til þess að 

listinn hafi verið ræddur sérstaklega. Heldur var eftir að samkomulagið náðist um 

aðferðafræði byggt á lista sem átti rætur sínar að rekja til fordæmisréttar
13

 og var nánast 

tekinn upp orðrétt.
14

 

Helsti galli þess að hafa lista krafna lokaðan er sá að nánast ómögulegt er að setja saman 

safn krafna sem talist getur tæmandi, sérstaklega í ljósi örrar tækniþróunar síðustu ára. Sá listi 

sem settur var fram með sáttmálanum frá 1952 var þá þegar við útgáfu hans haldinn ýmsum 

ágöllum, en í hann vantaði mögulegar kröfur, þannig að hann verður seint talinn nákvæmur.
15

 

Í Alþjóðasáttmálanum um sjóveð frá árinu 1926
16

 sem víða er enn í gildi er að finna lista yfir 

kröfur sjóréttarlegs eðlis, samanburður við lista krafna í sáttmálanum frá 1952 leiðir í ljós að 

þónokkuð af kröfum vantar uppá til að listarnir geti talist sambærilegir, en þær kröfur sem 

uppá vantar eru: 

1 law costs due to the State [1. mgr. 2. gr.]; 

2 expenses incurred in the common interest of the creditors in order to preserve the 

vessel or to procure its sale and the distribution of the proceeds of sale [1. mgr. 2. gr. ] 

3 cost of watching and preservation from the time of the entry of the vessel into the last 

port [1. mgr. 2.gr.]; 

4 claims resulting from contracts entered into or acts done by the master, acting within 

the scope of his authority, away from the home port, when such contracts or acts are 

necessary for the preservation of the vessel or the continuation of the voyage [5. mgr. 

2. gr.].
17

 

Þær kröfur sem falla undir lið 1 í upptalningunni hér að framan falla þó að líkindum undir 2. 

gr. sáttmálans frá 1952. Kröfur þær sem taldar eru upp í liðum 2 og 3 hér að framan eiga sér á 

                                                 
12

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 73 
13

 Admiralty Court of the High Court of Justice, Supreme Court of Judicature Consolidation Act 1925 
14

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 73-74 
15

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 74-75 
16

 International Convention on Maritime Liens and Mortgages, Brussel, 10. apríl 1926 
17

 International Convention on Maritime Liens and Mortgages frá 1926 
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hinn bóginn ekki hliðstæðu í sáttmálanum. Að lokum eru þær kröfur sem falla undir lið 4 hér 

að framan, en þær eiga sér hliðstæðu að hluta til að því er varðar stafliði k, l, og n í 

sáttmálanum frá 1952 en þeim reglum sem þar er að finna svipar að nokkru leyti til þeirra sem 

er að finna í sáttmálanum frá 1926.
18

 

Í bók sinni um kyrrsetningu skipa telur prófessor Francesco Berlingieri að aðrar kröfur 

sem eru í það nánum tengslum við rekstur og útgerð skipa hefðu átt að vera hluti af 

sáttmálanum, en þær eru: 

(a) insurance premiums[...]; 

(b) commission and disbursements of brokers; 

(c) commissions of ship and chartering brokers; 

(d) agency fees; 

(e) stevedoring charges; 

(f) pollution damage as defined in the 1969 Civil Liability Convention; 

(g) contract for the sale of a ship.
19

 

Hér er vert að nefna að álitaefnið um opinn eða lokaðan lista sjóréttarkrafna hefur verið leyst 

á ágætan máta í Danmörku, en þar er í boði úrræði sem kalla mætti á íslensku 

„skipaskrárkyrrsetningu“ og er því beitt í miklum mæli. Með skipaskrárkyrrsetningu er skip í 

raun ekki kyrrsett í höfn, heldur er kyrrsetning þess eingöngu skráð í skipaskrá skipsins (sem 

er aðgengileg í gegnum sameiginlegan gagnagrunn). Með þessu móti er ekki hægt að veðsetja 

skip eða selja ef kyrrsetning hefur verið skráð á það. Skipaskrárkyrrsetning er aðgengileg 

kröfuhöfum með hvers kyns kröfur, óháð því hvort þær teljast sjóréttarlegs eðlis eða ekki, en 

þetta hefur verið talið samræmast þeim fyrirvörum sem settir eru um leyfi til kyrrsetningar 

skips í 2. gr. sáttmálans frá 1952.
20

 

Í næstu köflum hér á eftir fer nánari umfjöllun um einstaka stafliði 1. mgr. 1. gr. 

sáttmálans frá 1952. 

2.1.1 Tjón á skipi vegna áreksturs (1. mgr. 1. gr. stafliður a) 

Í staflið a)
21

 er fjallað um kröfur sem rekja má til skemmda sem verða á skipi við árekstur við 

annað skip eða mannvirki (með mannvirki er átt við hafnir, flotkvír, skipaskurði, brýr og þess 

háttar), eða við annars konar notkun skips. Tjón af völdum skips við árekstur getur verið af 

ýmsu tagi, auk þess augljósa, þ.e. eiginlegt eignatjón af völdum þess að skip siglir á og veldur 

skemmdum á hlut. Undir staflið a) fellur einnig annars konar tjón af völdum skips, sbr. 

orðalagið „or otherwise“. Er hér átt við tjón sem orsakast af öðru en eiginlegum árekstri. 

                                                 
18

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 75-76 
19

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 2. útgáfa, bls. 42 
20

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 77 
21

 (a) damage caused by any ship either in collision or otherwise 
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Tjón af völdum áreksturs skipa getur verið af ýmsum toga. Nægir að nefna leka á 

spilliefnum úr lest eða tanki út í umhverfið sem beina afleiðingu árekstrar. Annars konar tjón 

án þess þó að um beinan árekstur sé að ræða má t.d. nefna atburðarrás þar sem skip A siglir of 

nærri skipi B sem þarf þá að taka krappa beygju til að forða tjóni (e. evasive action), með 

þeim afleiðingum að tjón verður á skipi eða farmi skips B.
22

  

Þegar krafa er byggð á staflið a) er ekki gerð krafa um að eiginleg snerting eigi sér stað 

milli skips og andlags tjóns. Um það má benda á dóm Bresku lágvarðadeildarinnar (nú 

Hæstiréttur Bretlands) í máli „The Escherheim“
 23

, þar sem rétturinn benti á að eiginlegur 

árekstur sé ekki skilyrði fyrir beitingu á ákvæðisins. 

To fall within damage done by a ship not only must the damage be the direct result or 

natural consequence of something done by those engaged in the navigation of the ship, 

but the ship itself must be the actual instrument by which the damage was done. But 

physical contact between the ship and whatever object sustains the damage is not 

essential, a ship may negligently cause a wash by which some or other vessel or... 

property on shore is damaged.
24

 

Undir annað tjón fellur þó líklega ekki rekstrastöðvun
25

 en innan stafliðarins rúmast þó að 

öllum líkindum mengunartjón sem valdið er með skipi þó það tengist ekki beint siglingu eða 

notkun þess, t.d. vegna þrifa á tönkum eða leka úr lest. 

Forureningsskadenes stilling i forhold til arrestreglerne har vært diskuteret i utenlandsk 

litteratur. Hakapää antar at konvensjonen tillater arrest i et skip for forurensningsskader. 

Jackson og Berlingieri trekker samme konklusion. Denne oppfatning må utvilsomt være 

den korrekte, fordi skade forårsaket ved forurensning fra skipet etter en naturlig tolkning 

må være skade voldt „på annen måte“.
26

 

Í máli „M/V Azilal“
27

 frá árinu 1992 sló áfrýjunardómstóll í Rouen héraði því föstu að 

kostnaður franska ríkisins vegna hreinsunarkostnaðar á eiturefnum sem fóru útbyrðis úr Azilal 

í stormi rúmaðist innan síðari hluta stafliðar a. 

2.1.2 Líkamstjón sem tengist skipi (1. mgr. 1. gr. stafliður b) 

Undir staflið b)
 28

 falla kröfur vegna hvers konar líkamstjóns eða dauða sem rekja má til skips 

eða reksturs skips. 

Undir b) lið 1. mgr. 1. gr. geta fallið kröfur er varða líkamstjón sem orsakast vegna 

árekstra líkt og á við um a) lið greinarinnar. Ákvæðið tekur til líkamstjóns sem verður á 

farþegum skips við það að fara til eða frá skipsborði eða líkamstjóns sem hlýst af löndun eða 

                                                 
22

 Thor Falkanger: „Arrest of ships under Norwegian law“, bls. 17 
23

 „The Eschersheim“ [1976] 2 Lloyd's Rep. 1 Bresku Lávarðadeildinni 
24

 „The Eschersheim“ [1976] 2 Lloyd's Rep. 1 Bresku Lávarðadeildinni 
25

 Siv Aida Rui: „Arrest i skip. Etter Norges tiltredelse av arrestkonvensjonen av 1952“, bls. 17 
26

 Siv Aida Rui: „Arrest i skip. Etter Norges tiltredelse av arrestkonvensjonen av 1952“, bls. 16 
27

 Cour d´Appel í Rennes, 23. September 1992, Comanav v. Etat Francais – The Azilal (1995) DMF 301 
28

 (b) loss of life or personal injury caused by any ship or occuring in connexion with the operation of any ship 
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lestun skips.
29

 Líkamstjón á öðrum en þeim sem eru farþegar í skipi eða þeim sem vinna á því 

fellur einnig undir stafliðinn. Má í því tilviki ímynda sér aðstæður þar sem varningur sem 

verið er að lesta úr skipi fellur úr skipinu á þriðja mann sem stendur við höfnina og veldur 

honum líkamstjóni eða jafnvel dauða. Undir b) lið falla því kröfur sem rekja má til 

líkamstjóns eða dauða annarra sem starfa við skip en eru ekki starfsmenn skipafyrirtækisins. 

Eftirlifendur manns sem deyr við þess háttar slys eignast kröfu í skipið. Kröfur vegna 

líkamstjóns sem falla undir b) lið eru þess eðlis að auk þess sem þær skapa rétt til 

kyrrsetningar öðlast kröfuhafi sjóveðrétt í skipinu.
30

 

2.1.3 Kröfur vegna björgunar (1. mgr. 1. gr. stafliður c) 

Undir staflið c)
31

 falla kröfur vegna björgunar. Slík krafa getur myndast vegna björgunarlauna 

eða vegna kröfu skipaeigenda á hendur björgunarmanni, t.d. vegna vanrækslu þess 

síðarnefnda
32

  

Krafa sem byggð er á c) lið 1. mgr. 1. gr. verður að vera í nægjanlegum tengslum við 

björgunaraðgerðir til að geta fallið hér undir. Má þessu til nánari skýringar benda á dóm í máli 

„The Tesaba“
33

 þar sem farið var fram á kyrrsetningu vegna kostnaðar sem björgunaraðili 

hlaut vegna samningsbrots eiganda skips sem bjargað var. Eigandinn hafði ekki gengið úr 

skugga um að eigendur vara væru tryggðir áður en hann afhenti vörurnar úr skipinu. Rétturinn 

komst að þeirri niðurstöðu að það tjón sem af hlaust væri ekki í nægjanlegum tengslum við 

björgunaraðgerðirnar sjálfar að það réttlætti kyrrsetningu skipsins skv. c-lið 1. gr.
34

 

Björgunarlaunin sjálf falla hinsvegar undir greinina.
35

 

Sá kostnaður sem af hlýst þegar hætta er á mengunartjóni og björgunarmaður beitir 

fyrirbyggjandi aðgerðum til að koma í veg fyrir að ekki verði tjón eða takmarkar tjón fellur 

undir c lið. Það sem í Alþjóðlega björgunarsamningnum frá 1989
36

 er kallað „special 

compensation“ fellur einnig undir ákvæðið sem krafa vegna björgunar.
37

 En með „special 

compensation“ er átt við fébætur til handa þeim sem taka þátt í björgunaraðgerðum án þess að 

eiga rétt á eiginlegum björgunarlaunum, t.d. vegna þess að björgunaraðgerð mistókst. 

Ekki er minnst á það í sáttmálanum berum orðum að kostnaður við að fjarlægja flak af 

slysstað heyri undir staflið c). Þetta er nýjung í Sáttmálanum um kyrrsetningu skipa frá 1999, 

                                                 
29

 Thor Falkanger: „Arrest of ships under Norwegian law“, bls. 17 
30

 Siv Aida Rui: „Arrest i skip. Etter Norges tiltredelse av arrestkonvensjonen av 1952“, bls. 19 
31

 (c) salvage 
32

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 80 
33

 The Tesaba [1982] 1 Lloyd´s Rep 397 Bresku Lávarðadeildinni. 
34

 The Tesaba [1982] 1 Lloyd´s Rep 397 Bresku Lávarðadeildinni 
35

 Bæði er hægt að krefja eigendur skips og eigendur farms um greiðslu björgunarlauna 
36

 International convention on salvage, 1989, Lundúnum, 28. apríl 1989 
37

 Siv Aida Rui: „Arrest i skip. Etter Norges tiltredelse av arrestkonvensjonen av 1952“, bls. 21-22 
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en hefur þó verið talið rúmast innan Norskra laga sem byggð eru á sáttmálanum frá 1952. Þ.e. 

slíkt er leyft í Norskum reglum um kyrrsetningu. Þetta kann að skjóta skökku við þar sem 

sáttmálinn fjallar um kyrrsetningu siglandi skipa (e. sea going vessels) sbr. heiti sáttmálans. 

Norska dómsmálaráðuneytið skýrir þessi frávik frá texta sáttmálans m.a. með eftirfarandi 

rökum: 

Hovedhensigten med konvensjonen er å sikre at skip kan drive sin virksomhet uten å bli 

hindret av arrest for alle mulige slags krav, må det videre kunne hevdes at når skipet først 

er blitt vrak kan det uansett ikke drive noen virksomhet lenger
38

 

2.1.4 Skipaleigu- og afnotasamningar (1. mgr. 1. gr. stafliður d) 

Í staflið d)
39

 fjallar um samninga um leigu eða aðra tímabundna notkun á skipi, þá oft 

svokallaða „bareboat“
40

 samninga eða annarskonar „chartering“ samninga. Ekki er fjallað 

nánar um það hvers konar notkun á skipinu getur átt hér undir, en líklega á hið sama við þótt 

notkun skipsins væri ekki það sem talist getur hefðbundin, t.d. ef skip er notað sem 

geymslustaður fyrir birgðir eða annað slíkt.
41

 Samningur um sölu á skipi fellur ekki hér undir 

og fellur slík krafa ekki undir sáttmálana um kyrrsetningu skipa.  

Í þessu samhengi má nefna franskan dóm í máli „The Islandbreeze“ frá árinu 1999
42

 þar 

sem farið var fram á kyrrsetningu vegna þóknunar skipamiðlara (e. brokerage commission) 

vegna gerðar skipleigusamnings, en dómurinn komst að þeirri niðurstöðu að slík krafa félli 

undir d) lið 1. mgr. 1. gr.: „The claim for brokarage commission in respect of a charter party 

is a maritime claim covered by Art. 1(1)(d) of the 1952 Arrest Convention“
43

 

2.1.5 Kröfur vegna flutningasamninga (1. mgr. 1. gr. stafliður e) 

Liður e)
44

 tekur til krafna sem stofnast vegna flutninga á vörum með skipi. E) liður tryggir því 

allar kröfur vegna flutninga á vörum, óháð því hvers kyns flutningssamning um ræðir, þó með 

þeirri undantekningu að svokallaðir „bareboat charter“ samningar falla ekki undir en um þá er 

fjallað í staflið d) sbr. umfjöllun hér á undan. 

                                                 
38

 Siv Aida Rui: „Arrest i skip. Etter Norges tiltredelse av arrestkonvensjonen av 1952“, bls. 22 
39

 (d) agreement relating to the use or hire of any ship whether by charterparty or otherwise 
40

 „Bareboat“ samningar eru þess eðlis að skip er leigt út án áhafnar eða vista sbr. orðalagið bare-boat eða tómt 

skip 
41

 Siv Aida Rui: „Arrest i skip. Etter Norges tiltredelse av arrestkonvensjonen av 1952“, bls. 25 
42

 Tribunal de Commerce of Aiaccio 19 Október 1999, Cruise holding ltd. And others v. Southern Cross Cruises 

S.A. – The „Islandbreeze“ 
43

 Tribunal de Commerce of Aiaccio 19 Október 1999, Cruise holding ltd. And others v. Southern Cross Cruises 

S.A. – The „Islandbreeze“ 
44

 (e) agreement relating to the carriage of goods in any ship whether by charterparty or otherwise 
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Því hefur verið slegið föstu í enskri réttarframkvæmd að bein tengsl verði að vera á milli 

kröfunnar og tiltekins skips. Þannig segir í dómi Admiralty Court í máli „Lloyd Pacifico“
45

: 

The questions are thus, in my judgement, whether the contract relates to the use or hire of 

the Lloyd Pacifico or to the carriage of goods in the Lloyd Pacifico. In my judgement, the 

claim cannot relate to the carriage of goods in an unidentified ship. 

2.1.6 Farmtjón (1. mgr. 1. gr. stafliður f) 

Undir f)
46

 lið falla kröfur sem myndast vegna skemmda eða eyðileggingar á vöru eða farangri 

sem fluttur hefur verið með skipi. Hér er ekki eingöngu átt við eiginlegar skemmdir eða 

eyðileggingu á vörum, heldur er einnig átt við afhendingardrátt (óháð því hvort varan sé í 

heilu lagi, t.d. má ímynda sér ávexti sem hafa rotnað) eða afhending rangrar vöru eða 

tegundar af vöru.
47

 Undir f) lið standa því allar þær kröfur sem rekja má til meðferðar á vöru 

eða afhendingu hennar.  

2.1.7 Niðurjöfnun sameiginlegs sjótjóns (1. mgr. 1. gr. stafliður g) 

Stafliður g)
48

 fjallar um kostnað sem hlýst af niðurjöfnun sameiginlegs sjótjóns (e. general 

average).
49

 Reglur um sameiginlegt sjótjón hafa verið við lýði í fjölda mörg ár. Má t.a.m. 

nefna reglur þar að lútandi í Lögbókum Justianusar sem og í Grágás heildarsafni laga 

þjóðveldisaldar, þar sem í 61. kafla festaþáttar segir: 

Ef menn eru svo staddir í hafi að meira hlut manna þykir ráð að kasta, þá skal því fyrst 

kasta er ofast er höfgavöru, en jafnt skal allra skaði verða það er kastað er, þótt fáir hafi 

átt. Alla aura skal jafnt skerða. Sá maður er ekki vill reiða skaðabætur þeim er átti það er 

kastað var, varðar útlegð, og gjalda tvö slík sem til hans kom í gjaldinu. 

Sameiginlegu sjótjóni svipar um margt til vátryggingar, þótt ekki sé um eiginlega vátryggingu 

að ræða. Þannig er áhættu af tjóni dreift milli þeirra sem hafa sameiginlegra hagsmuna að 

gæta. Algengt er að við niðurjöfnun sameiginlegs sjótjóns sé farið eftir svokölluðum York-

Antwerpen reglum, en til þeirra er gjarnan vísað í farmsamningum, farmskírteinum, 

vátryggingarsamningum og flestum þeim samningum sem snerta skip og skipaflutninga. 

2.1.8 Lánasamningar sem tengjast tiltekinni sjóferð (e. bottomry) (1. mgr. 1. gr. stafliður h) 

Stafliður h)
50

 fjallar um þá tegund lánasamninga sem bundnir eru við tiltekna sjóferð, eða 

svokallað bottomry, sem skilgreint hefur verið sem eftirfarandi: 

                                                 
45

 The Lloyd Pacifico [1995] l Lloyd's. Rep. 55 Bresku Lávarðadeildin 
46

 (f) loss of or damage to goods including baggage carried in any ship 
47

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 86 
48

 (g) General Average 
49

 Niðurjöfnun sameiginlegs sjótjóns er í stuttu máli ákvörðun um hlutdeild eigenda t.t. hagsmuna sem bjargað 

hefur verið í kostnaði vegna björgunar 
50

 (h) bottomry 
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Bottomry, Maritime law. A contract by which a shipowner pledges the ship as security 

for a loan to finance a voyage (as to equip or repair the ship), the lender losing the money 

if the ship is lost during the voyage.
51

 

2.1.9 Dráttur með dráttarskipi (1. mgr. 1. gr. stafliður i) 

Stafliður i)
52

 fjallar um kostnað við drátt, hvort sem um ræðir í höfn eða á sjó. Undir liðinn 

falla því einnig brot á samningum tengdum drætti, skemmdir af völdum dráttar og fleira því 

líkt.
53

 

2.1.10 Lóðsunarkostnaður (1. mgr. 1. gr. stafliður j) 

Undir j)
54

 fellur kostnaður vegna lóðsunar skips, t.d. um skipaskurði eða hafnarsvæði eða t.t. 

hafsvæði. 

2.1.11 Sendingarkostnaður (1. mgr. 1. gr. stafliður k) 

Undir staflið k)
55

 falla kröfur sem verða til vegna sendinga á hvers konar vörum til notkunar 

eða viðhalds á skipi, hvort sem um ræðir varahluti eða kost. Eins og orðalag greinarinnar 

bendir til er hér átt við vörur sem tekið er á móti í skip hvar sem er, ekki eingöngu í höfn eða 

heimahöfn.
56

 

2.1.12 Þjónustukostnaður (1. mgr. 1. gr. stafliður l) 

Undir l)
57

 fellur hvers kyns þjónusta við skipið allt frá nýsmíði til viðgerða við skipið eða tæki 

og hafnargjöld. Ekki skiptir máli hvort þær vörur eða þjónusta sem veitt er skv. stafliðum k) 

og l) hafi verið nauðsynleg við rekstur skipsins.
58

 

2.1.13 Launakröfur áhafnar (1. mgr. 1. gr. stafliður m) 

Stafliður m)
59

 tryggir launakröfur sjómanna og stjórnenda skips. Í enskri réttarframkvæmd 

hefur því verið slegið föstu að undir launakröfur sjómanna falli hvers kyns launatengdar 

kröfur, svo sem bónusar, tryggingargjöld, iðgjöld lífeyrissjóða og fleira. Hins vegar er vert að 

taka það fram að laun vegna starfslokasamninga falla ekki undir og er því ekki hægt að 

krefjast kyrrsetningar á grundvelli slíkra krafna.
60

 

                                                 
51

 Garner, Bryan: Black's Law Dictionary. bls. 210 
52

 (i) towage 
53

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 87 
54

 (j) pilotage 
55

 (k) goods or materials wherever supplied to a ship for her operation or maintenance 
56

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls.88-89 
57

 (l) construction, repair or equipment of any ship or dock charges and dues 
58

 Thor Falkanger: „Arrest of ships under Norwegian law“, bls. 17 
59

 (m) wages of Master´s, Officers, or crew 
60

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 92 
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2.1.14 Endurgreiðslukröfur (1. mgr. 1. gr. stafliður n) 

Stafliður n)
61

 fjallar um kröfur vegna endurgreiðslu útlagðs kostnaðar til handa skipsáhöfn, 

vegna greiðslna sem tengjast rekstri skips.  

2.1.15 Ófjárhagslegar kröfur, eigna- og veðréttindi (1. mgr. 1. gr. stafliðir o), p) og q) 

Síðustu 3 stafliðirnir o),
62

 p)
63

 og q)
64

 eiga það sameiginlegt að þær kröfur sem falla undir þá 

þurfa ekki endilega að vera af fjárhagslegum toga. Þær skera sig því úr hópnum hvað það 

varðar.
65

  

Stafliður o) tekur til deilna um eignarrétt að skipi. P) tekur til deilna milli sameigenda að 

skipi hvað varðar eignarrétt, ráðningu á skip og tekjur af rekstri skips. Að lokum tekur 

stafliður q) til krafna sem myndast vegna veðréttar. 

2.2 Undantekning 

Í 2. gr. sáttmálanna er að finna mikilvæga undantekningu frá þeirri reglu að eingöngu sé unnt 

að kyrrsetja skip vegna þeirra krafna sem taldar eru upp í stafliðum a-q í 1. mgr. 1. gr. 

Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa hefur engin áhrif á rétt opinberra aðila til að kyrrsetja 

skip. En reglur þær sem opinberir aðilar þurfa að fylgja við kyrrsetningu skipa eru ekki háðar 

þeirri takmörkun að vera sjóréttarlegs eðlis. Svo fremi sem krafan er af opinberum meiði er 

opinberum aðila heimilt að kyrrsetja vegna hennar. Ef opinber aðili á hins vegar 

einkaréttarlega kröfu sem beinist gegn skipi þá verður hún að vera sjóréttarlegs eðlis til að 

unnt sé að beita kyrrsetningu.
66

  

Reglur er varða kyrrsetningu opinberra aðila á skipum eru mismunandi eftir 

aðildarlöndum. Nærtækast er að taka dæmi af Norðurlöndunum. 

Í Danmörku er staðan sú að erlent skip í danskri höfn eða innan danskrar lögsögu (e. 

territorial waters) getur verið kyrrsett eða stöðvað ef áhöfn stafar hætta af siglingu þess. 

Dönsk stjórnvöld hafa einnig heimild til kyrrsetningar skips vegna mengunartjóns sem skip 

kann að hafa valdið.
67

 Reglur hvað þetta varðar eru svipaðar í Svíþjóð, að því viðbættu að 

                                                 
61

 (n) Master´s disbursements, including disbursments made by shipper, charterers or agent on behalf of a ship or 

her owner 
62

 (o) disputes as to the title to or ownership of any ship 
63

 (p) disputes between co-owners of any ship as to he ownership, possession, employment, or earnings of that 

ship 
64

 (q) the mortgage or hypothecation of any ship 
65

 Thor Falkanger: „Arrest of ships under Norwegian law“, bls. 18 
66

 Sjá 2. gr. Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 
67

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 69 



21 

löggæsluaðilar og tollayfirvöld geta þar einnig kyrrsett skip vegna gruns um smygl eða aðra 

ólöglega háttsemi.
68

 

Nánari umfjöllun um kyrrsetningu skipa vegna þátta sem rekja má til opinbers réttar er að 

finna í köflum 5.3 – 5.5. 

2.3 Hugtakið kyrrsetning 

Í 2. tl. 1. gr. sáttmálans frá 1952 er fjallað um hvaða aðgerð falli undir hugtakið 

kyrrsetningu.
69

 

Þessi skilgreining er mikilvæg til þess að greina á milli annars vegar kyrrsetningar og hins 

vegar handtöku, haldlagningar, töku, farbanns og viðlíka ráðstafana. Mikilvægt er að skýra 

nánar þessi hugtök áður en lengra er haldið, þar sem eðli þeirra er nokkuð ólíkt þrátt fyrir 

keimlíkt yfirbragð.  

Munurinn á þessum tveimur flokkum úrræða er töluverður. Kyrrsetning er einkaréttarleg 

bráðabirgðagerð sem felur í sér að stofnað er til tryggingarréttinda yfir hlut meðan beðið er 

dóms um hin efnislegu réttindi. Handtaka, taka eða haldlagning hlutarins fer aftur á móti 

oftast fram eftir úrskurði dómara til fullnustu dóms eftir að hann er kveðinn upp. Francesco 

Berlingieri hefur komist svo að orði um þetta atriði: 

The substantial difference between arrest covered by the Convention and seizure 

excluded from its scope is that the former is a security measure which is requested before 

the claim is the subject of an assessment on its merits by a court. Its purpose is to preserve 

the security until a judgement on the merits is obtained and can be enforced; 

consequently, an alternative security may replace that of the ship herself. The seizure, on 

the other hand, is a manner of enforcing a judgement and satisfying the claim out of the 

proceeds of sale. In this event the assets of the debtor, including the ship or ships owned 

by him, are all liable to seizure irrespective of the nature of the claim, whether maritime 

or not.
70

 

Kyrrsetning eins og hún er skilgreind í sáttmálanum frá 1952 er því þess eðlis að hún útilokar 

allar aðrar kröfur en kröfur sjóréttarlegs eðlis, þ.e. þær kröfur sem áður hefur verið lýst í 1. tl. 

1. gr. Þannig er ekki hægt að kyrrsetja skip til fullnustu dóms á grundvelli sáttmálans. Einnig 

er mikilvægt að gera grein fyrir því að undir hugtakið kyrrsetning skips fellur ekki taka skips 

s.s. vegna fiskveiðibrota eða vegna smygls eða innflutnings á ólöglegum efnum.
71

 

                                                 
68

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 72 
69

 Í texta 2. tl. 1. gr. Sáttmálans um Kyrrsetningu skipa frá 1952 er að finna eftirfarandi skilgreiningu á því hvað 

kyrrsetning felur í sér: „Arrest“ means the detention of a ship by judicial process to secure a maritime claim, but 

does not include the seizure of a ship in execution or satisfaction of a judgment. 
70

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 3. útgáfa, bls. 62 
71

 Hvað varðar orðalagið „judicial process“ í greininni er hér átt við hvers konar dómsniðurstöðu en hægt er að 

notast við skilgreiningu Lugano Samningsins um efnið: 
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2.4 Skilgreining á hverjir geta talist aðilar (3. tl. 1. gr.) 

Aðili skv. 3. tl. 1. gr. geta verið einstaklingar, fyrirtæki, opinberir aðilar eða opinberar 

stofnanir.
72

 

2.5 Skilgreining á hverjir geta talist kröfuhafar (4. tl. 1. gr.) 

Kröfuhafi
73

 skv. 4. tl. 1. gr. er hver sá sem talinn er eiga eða geta átt kröfu sjóréttarlegs eðlis. 

Eðli máls samkvæmt er ekki nauðsynlegt að sýnt sé endanlega fram á tilvist kröfu til að geta 

talist kröfuhafi, heldur nægir að líklegt megi telja að slík krafa sé til staðar. 

Í dönsku siglingalögunum
74

 er að finna vísun í dönsku réttarfarslögin
75

 um að þar sem 

siglingalögunum sleppi skuli réttarfarslögin vera til fyllingar. Í 2. mgr. 627. gr. 

réttarfarslagannaer um kyrrsetningu segir: 

§ 627. Fogedretten kan foretage arrest til sikkerhed for pengekrav, når 

1) der ikke kan foretages udlæg for fordringen, og 

2) det må antages, at muligheden for senere at opnå dækning ellers vil blive væsentligt 

forringet. 

Hefur þetta leitt til fjölda dómsmála þar sem það samrýmist ekki reglum sáttmálans frá 1952 

að setja það sem skilyrði að kröfuhafi geti eingöngu verið sá sem getur sýnt fram á að krafa 

hans rýrni ef ekki er gripið til aðgerða þegar í stað. Eystri og Vestari Landsréttur og 

Viðskiptadómstóll Kaupmannahafnar hafa ítrekað dæmt að ákvæði 627. gr. réttarfarslaganna 

gildi ekki um kyrrsetningu skipa.
76

 

   

                                                                                                                                                         
„For the purposes of this Convention, judgement means any judgement given by a court or tribunal of a 

Contracting State, whatever the judgement may be called, including a decree, order, decision or writ of 

execution, as well as the determination of costs or expenses by an officer of the court.“ 
72

 Sjá 3. tl. 1. gr. Sáttmálans um Kyrrsetningu skipa frá 1952: „person“ includes individuals, partnersips and 

bodies corpo-rate, Governments, their Departments, and Public Authorities. 
73

 Sjá 4. tl. 1. gr. Sáttmálans um Kyrrsetningu skipa frá 1952 : „claimant“ means a person who alleges that a 

maritime claims exists in his favour. 
74

 Lov nr. 39 af 20.1. 1998 Søloven 
75

 Lov 1001 af 5.10 2006 om rettens pleje 
76

 Francesco Berlingieri: Berlingieri on Arrest of Ships, 5. útgáfa, bls 156-157 
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3 Fullgilding og innleiðing Sáttmálanns um kyrrsetningu skipa frá 1952 

Alþjóðasáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 er um margt merkilegur, ekki síst 

hvað varðar fjölda aðildarríkja sem hafa fullgilt sáttmálann, en það má með sanni segja að 

sáttmálinn sé sá sáttmáli eða samningur sem hlotið hefur hvað almennasta viðurkenningu á 

sviði sjóréttar frá upphafi. Margar stærstu siglingaþjóðir heims eru aðilar að sáttmálanum, þó 

með nokkrum mikilvægum undantekningum, t.d. eru Líbería, Panama, Bandaríkin, Kanada og 

Japan ekki aðilar að sáttmálanum. 

Árið 1999 var sáttmálinn endurskoðaður og ný útgáfa samin. Í 14. gr. Sáttmálans um 

kyrrsetningu skipa frá 1999 er fjallað um það að sex mánuðum eftir að tíu ríki hafi fullgilt 

sáttmálann skuli hann öðlast lagagildi. Albanía varð 14. mars 2011 tíunda ríkið til að fullgilda 

sáttmálann og öðlaðist hann því lagagildi 14. september 2011. Þau ríki sem þegar hafa fullgilt 

nýja sáttmálann eru eftirfarandi í stafrófsröð: Albanía, Alsír, Benín, Búlgaría, Eistland, 

Ekvador, Lettland, Líbería, Spánn og Sýrland.
77

 

3.1 Túlkunarreglur 

Helstu túlkunarreglur sem gilda um túlkun sáttmálanna eru þær sem settar eru fram í 

Vínarsáttmálanum um þjóðréttarsamninga frá 1969 enda er hér um mikilvæga samninga að 

ræða.
78

 Þannig gilda t.d. reglur Vínarsáttmálans um undirritanir undir sáttmálann.
79

 

3.2 Aðferðir við innleiðingu 

Reglur ríkja um innleiðingu alþjóðlegra skuldbindinga eru mismunandi eftir því hvort ríki 

aðhyllast svokallaða eineðliskenningu eða tvíeðliskenningu um stöðu þjóðaréttar í landsrétti.
80

 

Eineðliskenningin (e. monism) felur í sér að ríki líta á þjóðarrétt og landsrétt sem eitt 

réttarkerfi. Í því felst að í ríkjum sem styðjast við kenninguna um eineðli öðlast alþjóðlegar 

skuldbindingar ríkisins sjálfkrafa lagalegt gildi líkt og um innlenda löggjöf væri að ræða (þ.e. 

án frekari athafna löggjafans).
81
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 Fréttabréf Comite Maritime International: 

http://comitemaritime.org/Uploads/Newsletters/CMI%20Newsletter%20n%C2%B0%201-2%20-

%202011.pdf 
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 Vienna Treaty on the Law of Treaties, Vínarborg, 23. maí 1969. Samningurinn er ekki fullgiltur af 

Íslandi 
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 Ignacio Arroyo: „Implementation of the Arrest Convention“, bls. 365 
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 Björg Thorarensen og Pétur Dam Leifsson: Þjóðarréttur, bls. 33-34 
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 Björg Thorarensen og Pétur Dam Leifsson: Þjóðarréttur, bls. 31 
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Tvíeðliskenningin (e. dualism) felur það hins vegar í sér að ríki líta á landsrétt og 

þjóðarrétt sem tvö aðskilin réttarkerfi. Þannig teljast alþjóðlegar skuldbindingar ríkis sem 

styðst við tvíeðli ekki til laga nema þeim hafi sérstaklega verið veitt lagagildi að landsrétti.
82

 

Það er því mismunandi eftir því hvora stefnuna ríki styðjast við hvernig innleiðing á 

þjóðarétti á sér stað. Þannig getur staðan verið sú að þjóðréttarsamningur öðlist gildi þegar við 

fullgildingu viðkomandi ríkis á honum (eineðli). Í flestum tilvikum er staðan þó sú að 

einhvers konar innlendrar löggjafar er þörf, hvort sem sáttmáli er þá tekinn í heild sinni upp í 

innlenda löggjöf með tilvísun eða hlutar hans þýddir og þeim komið fyrir í viðeigandi 

lagabálkum með umritun (tvíeðli).  

3.2.1 Innleiðing þjóðréttarlegra skuldbindinga 

Helsti gallinn við innleiðingu þjóðréttarsamninga í landsrétt er sá að þýðing og innleiðing 

slíkra laga í landsrétt getur haft áhrif á það hvernig hlutar samningsins eru túlkaðir. Þannig 

kann mismunandi orðalag í mismunandi aðildarríkjum að leiða til misræmis í framkvæmd 

laganna. Ein af höfuðástæðum þess að ráðist var í gerð sáttmálans frá 1952 á sínum tíma var 

sú að með honum átti að samræma túlkun og beitingu eldri reglna um kyrrsetningu. En með 

alþjóðlegri samræmingu á efninu átti að koma í veg fyrir að mismunandi ríki túlkuðu reglur 

með ólíkum hætti.
83

 

Það er meginregla við innleiðingu þjóðréttarsamninga á sviði sjóréttar að miða skuli við 

fullgildingu (e. ratification) þeirra nema annað sé skýrt tekið fram í sáttmálanum sjálfum. Það 

er sú aðferð sem beitt hefur verið í kyrrsetningarsáttmálunum.
84

 Sáttmálinn er eins og áður 

segir háður túlkunarreglum Vínarsamningsins, en skv. honum stofnast skuldbindingar að 

þjóðarrétti með samþykkt, undirritun og fullgildingu. Samþykkt samningstexta skv. 

Vínarsamningi hefur ekki þjóðréttarlega bindandi áhrif fyrir ríki, en að samþykkt lokinni tekur 

við ferli þar sem skuldbindingar ríkja stofnast. Í sumum samningum er þó að finna ákvæði 

þess efnis að við undirritun þeirra öðlist þeir lagagildi að þjóðarétti. Þetta þarf þá að koma 

skýrt fram í samningnum eða ef ótvíræður vilji samningsríkja er látinn í ljós á annan hátt. 

Algengast er (líkt og með sáttmálann um kyrrsetningu skipa) að þjóðréttarsamningar öðlist 

gildi við fullgildingu. Fullgilding felur það í sér að stjórnvöld aðildarríkis samþykkja 

samningsskilmála og eru frá þeim tíma bundin við samninginn. Fullgildingunni má skipta í 

tvo þætti, annars vegar þeim sem snýr að stjórnskipulegri fullgildingu hvers ríkis fyrir sig 
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(sbr. t.d. 21. gr. stjórnarskrárinnar) og hins vegar fullgildingu að þjóðarrétti, þar sem sérstöku 

fullgildingarskjali er komið til vörsluaðila samnings en slíkt skjal er bindandi að þjóðarrétti.
85

 

Við fullgildingu öðlast þjóðréttarsamningur skuldbindingargildi að þjóðarétti, óháð því 

hvort honum hafi verið fundinn staður í innlendri löggjöf eða ekki. Oftast er raunin þó sú að 

ríki finni sáttmála stað í innlendri löggjöf.
86

 

Skýringu á mismunandi aðferðum ríkja við innleiðingu þjóðréttarsamninga af sjóréttarlegu 

tagi má finna í bók prófessors Francesco Berlingieri, en þar telur hann upp þrjár megin 

aðferðir við innleiðingu þjóðréttarsamninga á því sviði: (1) Tilvísun í samning, en þeirri 

aðferð er gjarnan beitt á Spáni. (2) Umritun í sérstökum lögum, sem gjarnan er beitt á 

Bretlandi. (3) Þjóðréttarsamningur verður hluti af innlendri löggjöf, sem er sú aðferð sem 

notast er við á Íslandi og hinum Norðurlöndunum. 

Sömu reglum hefur að jafnaði verið fylgt í íslenskum rétti þegar kemur að innleiðingu 

þjóðréttarsamninga og á hinum Norðurlöndunum, þ.e. þeim hefur verið fundinn staður í 

innlendri löggjöf.
87

 Helsti galli slíkrar innleiðingar er að hún getur leitt til ósamræmis við 

túlkun. 

3.2.2 Mismunandi innleiðingaraðferðir aðildarríkja  

Hægt er að skipta aðildarríkjum Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 í tvo flokka, 

þ.e. annars vegar þau sem einungis hafa fullgilt samninginn og hins vegar þau sem hafa 

fullgilt samninginn og leitt hann í innanlandslöggjöf að nokkru öllu eða leyti.  

Hættan við það að þýða þjóðréttarsamninga og koma þeim fyrir í innanlandslöggjöf er sú 

að mismunandi útgáfur af samningnum kunna þá að hafa lagagildi á sama tíma í mismunandi 

aðildarríkjum. Þetta getur haft áhrif á túlkun samnings síðar meir, því lög eru gjarnan túlkuð 

til samræmis við aðra innanlandslöggjöf, en slík löggjöf kann að vera úr tengslum við 

upprunalega samninginn.
88

 

Þau ríki þar sem Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá 1952 hefur verið fullgiltur án þess 

að vera hluti af innlendri löggjöf eru m.a. Belgía, Króatía, Frakkland, Þýskaland, Grikkland, 

Haítí, Ítalía, Holland, Pólland, Portúgal og Slóvenía.
89

 Á Spáni og Írlandi hefur Sáttmálinn um 

kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 verið fullgiltur og auk þess verið innleiddur í heild sinni í 

innanlandslöggjöf. Má því segja að þau lönd hafi slegið tvær flugur í einu höggi.
90
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Þriðji hópurinn eru ríki þar sem Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá 1952 hefur verið 

fullgiltur og innleiddur í innanlandslöggjöf a.m.k. að hluta til, en það eru lönd með sterka 

tvíeðlishefð eins og t.d. Danmörk, Finnland, Svíþjóð, Nígería, Noregur og Bretland. 

3.2.3 Norðurlönd 

Í nágrannalöndum okkar í Skandinavíu hefur sáttmálin verið færður inn í innlenda löggjöf, 

enda miða þessi ríki við tvíeðliskenningu þjóðaréttar líkt og hér á landi. Í Noregi hefur 

sáttmálanum verið fundinn staður í 4. kafla Sjøloven,
91

 í Danmörku í 4. kafla laga nr. 39/1998 

Søloven,
92

 í Svíþjóð í 4. kafla Sjölagen
93

 og í Finnlandi í 4. kafla Sjölag.
94
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4 Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá árinu 1999 

Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 er upprunninn úr smiðju Comité Maritime 

International (CMI). Eftir að stofnanirnar International Maritime Organization (IMO) og 

United Nations Convention on Trade and Development (UNCTAD) komu að borðinu var 

farið að ræða endurskoðun á sáttmálanum frá 1952. Það féll í hlut CMI að semja drög að 

nýjum sáttmála. Vinna við nýritun sáttmálans hófst árið 1983 og lauk árið 1985 þegar lagðar 

voru fram tillögur að endurrituðum sáttmála um kyrrsetningu skipa á Lissabonfundinum
95

 

sama ár. Endurskoðun sáttmálans fór því fram samhliða endurskoðun á Brussel sáttmálunum 

um sjóveð frá 1926 og 1976. Nýr sáttmáli var þó ekki samþykktur fyrr en síðar, eða árið 1999. 

Þær breytingar sem urðu á sáttmálanum frá því að hann var lagður fram í Lissabon og þangað 

til að hann var samþykktur voru þó smávægilegar.
96

 Þær breytingar sem unnar voru á 

Lissabon drögunum fram að full gerðum drögum voru aðallega í höndum JIGE
97

 í samstarfi 

við IMO og UNCTAD. Ráða má af skýrslum nefndarinnar að byrjað hafi verið á því að ræða 

málin almennt til að athuga hvort hljómgrunnur væri fyrir því að uppfæra sáttmálann frá 1952, 

eða þá að ráðast í gagngera endurnýjun hans. Þegar að samningaborðinu var komið var ljóst 

að klofningur var meðal þjóða um það hvort ráðast ætti í gagngera endurskoðun á 

samningnum eða eingöngu að endurskoða og betrumbæta valin ákvæði. Að lokum var fallist á 

að notast við þau drög sem gerð höfðu verið fyrir Lissabon 1985. Það var því ljóst að þær 

þjóðir sem beittu sér fyrir því að ekki yrði ráðist í viðamiklar breytingar á eldri sáttmálanum 

voru ekki sáttar með sinn hlut. T.a.m. voru stórar siglingaþjóðir eins og Japan sem ekki tóku 

þátt í því að móta nýjan sáttmála, sökum þess að þær ætluðu sér aldrei að fullgilda slíkan 

samning. 
98

 

Í samningaviðræðunum um endurnýjun sáttmálans frá 1952 voru uppi raddir um það að 

sáttmálinn væri almennt viðurkenndur á þjóðréttarlega vísu og þarfnaðist því ekki endurbóta 

nema að takmörkuðu leyti (flestar þessara er hægt að telja til stórra skipaþjóða og má þar 

nefna Þýskaland og Japan). Þessar þjóðir spiluðu furðu lítið hlutverk við það að semja nýjan 

sáttmála og voru þar af leiðandi ekki sáttar þegar kom að því að samþykkja nýjan sáttmála. 

Að meðaltali sátu um 50 ríki fundi JIGE í aðdraganda þess að nýr sáttmáli varð til árið 1999 
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auk áheyrnarfulltrúa alþjóðastofnana. Á fundi í Genf þegar nýr sáttmáli var samþykktur voru 

viðstaddir fulltrúar 93 þjóða og 18 áheyrnaraðilar.
99

 

Það skal þó tekið fram að þrátt fyrir að sáttmálinn frá 1952 hafi öðlast mikla útbreiðslu, 

var/er hann langt frá því að vera óumdeildur. Þegar sáttmálinn var upphaflega samþykktur 

voru t.d. einungis 13 ríki sem kusu með, engin gegn, en 16 sátu hjá.
100

 

Ein af megin ástæðum þess að ráðist var í gerð nýs sáttmála árið 1999 var að leiðrétta 

þann halla sem orðið hafði við framkvæmd sáttmálans frá 1952, að nútímavæða og aðlaga 

þyrfti að breyttum tímum í skipaútgerð. Í formála sáttmálans frá 1999 segir þannig að 

samningsríki sáttmálans séu sannfærð um „... the necessity for a legal instrument establishing 

international uniformity in the field of arrest of ships which takes account of recent 

developments in related fields.“
101

 

Von samningamanna var því sú að með nýjum sáttmála mætti skýra þær reglur sem óvissa 

hefði verið um í eldri sáttmálanum. Þetta á enn eftir að ráðast þar sem sáttmálinn frá 1999 er 

tiltölulega nýbúinn að öðlast gildi, eða þann 14. september 2011, eða hálfu ári eftir að tíunda 

ríkið fullgilti sáttmálann. Þau ríki sem fullgilt hafa sáttmálann í dag eru Albanía, Alsír, Benín, 

Búlgaría, Eistland, Ekvador, Lettland, Líbería, Spánn og Sýrland.
102

 Af þessum ríkjum má 

telja eina stóra siglingaþjóð, þ.e. Spánverja og af því leiðir að enn í dag hefur ekki mikil 

reynsla fengist af nýja sáttmálanum. 

Hinn nýi sáttmáli gildir nú aðeins innan yfirráðasvæða þeirra 10 ríkja sem þegar hafa 

fullgilt hann. Gildir hann um þau skip sem sigla innan yfirráðasvæðis samningsríkjanna, óháð 

því hvort þau sigla undir fána annars samningsríkis eða ekki. 

Í sáttmálanum frá 1999 er líkt og í þeim frá 1952 að finna tæmandi talningu krafna sem 

geta orðið grundvöllur kyrrsetningar. Upptalning þeirra krafna sem er að finna í nýrri 

sáttmálanum er nokkuð lengri en sú sem var fyrir. Í þeim eldri var að finna 17 flokka af 

mögulegum kröfum sem unnt var að kyrrsetja fyrir, en í þeim nýrri telur listinn 22 flokka 

krafna þar sem 6 nýjum flokkum hefur verið bætt við og einn felldur brott. 

 Þrátt fyrir að upptalning krafna sé áfram tæmandi er þar að finna flokka krafna sem kunna 

að reynast opnir fyrir túlkun þegar á reynir, s.s. kyrrsetningu vegna mengunartjóns skv. d) lið 

1. gr. sáttmálans frá 1999. 

Síðar í ritgerðinni verður nánar farið yfir samanburð á þeim breytingum sem orðið hafa á 

milli sáttmálanna, sjá m.a. kafla 5. 
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4.1 Innleiðing Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1999 

Þrátt fyrir að gildissvið sáttmálans frá 1999 sé bundið við þær þjóðir sem hafa skrifað 

undir og fullgilt hann, gildir hann um öll þau skip sem sigla innan yfirráðasvæðis þessara ríkja 

sbr. 8. gr. hans. Þannig gildir sáttmálinn frá 1999 þar fullum fetum um skip sem sigla undir 

fánum ríkja sem eru aðilar að sáttmálanum frá 1952 en ekki þeim frá 1999. Innan lögsögu 

þessara ríkja er því heimild fyrir kyrrsetningu skipa vegna fleiri flokka af kröfum. Það er þó 

vert að taka fram að í 10. gr. sáttmálans frá 1999 er finna heimild handa samningsríkjunum að 

undanskilja ákveðnar greinar sáttmálans, þar á meðal b) lið 1. mgr. 10. gr. um skip sem sem 

sigla undir fána ríkis sem ekki er aðili að sáttmálanum frá 1999. Hingað til er Spánn eina 

samningsríkið sem hefur nýtt sér þessa heimild. 

4.1.1 Ríki sem þegar eru aðilar að sáttmálanum frá 1952 

 Þegar þau ríki sem þegar eru aðilar að sáttmálanum frá 1952 gerast aðilar að nýja 

sáttmálanum frá 1999 þurfa þau fyrst að segja upp aðild að þeim fyrri. Þetta er gert til að 

fyrirbyggja að árekstrar verði þar sem efni sáttmálanna er ekki nákvæmlega hið sama. Þannig 

má t.d. ímynda sér að skip sé kyrrsett vegna kröfu sem finna má í 1. mgr. 1. gr. sáttmálans frá 

1999 en er ekki að finna í 1. mgr. 1. gr. sáttmálans frá 1952. Þar með væri aðildarríkið 

brotlegt gegn fyrri sáttmálanum þar sem skýrt er tekið fram að kyrrsetning er ekki heimil 

nema vegna krafna sem tengjast þeim liðum sem upp eru taldir í greininni, en slíkt gæti leitt 

til skaðabótaskyldu aðildarríkisins.
103

 

4.1.2 Beint lagagildi eða innleiðing í innlenda löggjöf 

Við innleiðingu nýs sáttmála um kyrrsetningu skipa er hægt að greina á milli ríkja eftir því 

hvort þau innleiða sáttmálann í innanlandslöggjöf eða hvort sáttmálinn öðlast þar beint 

lagagildi án innleiðingar í innlenda löggjöf. 

Í þeim ríkjum sem tilheyra fyrri flokknum er innleiðingin einfaldlega fólgin í því að 

tryggja að í eldri löggjöf séu engin ákvæði sem fara gegn ákvæðum nýja sáttmálans. 

Í þeim ríkjum þar sem sáttmálinn öðlast beint lagagildi er mikilvægt fyrir aðildarríkin að 

tryggja að ekki sé til staðar löggjöf sem fer gegn einhverju í sáttmálanum og að tryggja að 

löggjöf aðildarrikisins tryggi réttilega innleiðingu reglna sáttmálans. Í nokkrum greinum 

sáttmálans er vísað í innlenda löggjöf og aðildarríki þurfa því að tryggja að slík löggjöf sé til 

staðar. Þær greinar sáttmálans frá 1999 þar sem gert er sérstaklega ráð fyrir innlendri löggjöf 
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um tiltekið álitaefni eru; 4. mgr. 2. gr., 3. mgr. 3. gr., 1. mgr. 4. gr., 1. mgr. 6. gr., 2. mgr. 6. 

gr. og 2. mgr. 7. gr.
104

 

4.2 Heimilir fyrirvarar 

Í ákvæði 10. gr. við sáttmálann er listi yfir leyfilega fyrirvara sem ríki geta gert við 

sáttmálann. Þeir fyrirvarar sem heimilt er að setja lúta að a) skipum sem ekki sigla á hafi úti, 

b) skipum sem ekki sigla undir fána samningsríkis og c) kröfum byggðum á staflið s í 1. mgr. 

1. gr. 

Undanþágur vegna samninga um skip sem sigla á vötnum, ám og skurðum geta einnig átt 

undir 10. gr. sáttmálans. 

4.3 Gildissvið Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1999 

Um gildissvið sáttmálans er fjallað í 8. gr. hans, en í greininni er að finna fjórar grunnreglur 

hvað það varðar. 

Samkvæmt 1. mgr. 8. gr. gildir sáttmálinn um sérhvert skip sem siglir undir fána einhvers 

samningsríkis í lögsögu samningsríkis. 

Í 2. mgr. 8. gr. er að finna reglu sem varðar kyrrsetningu skipa sem sigla undir fána ríkis 

sem ekki er aðili að sáttmálanum. Heimilt er að kyrrsetja slík skip vegna hvers kyns sjóréttar 

kröfu sem er vísað til í 1. mgr. 1. gr. sáttmálans, eða hvers kyns sjóréttarkröfu sem heimilt er 

að kyrrsetja fyrir í viðkomandi Samningsríki.
105

 

Í 3. mgr. 8. gr. er heimild fyrir samningsríki til að undanskilja að fullu eða að hluta undan 

ákvæðum sáttmálans ríki sem ekki eru aðilar að sáttmálanum eða einstaklinga sem ekki eru 

með fasta starfsstöð í viðkomandi ríki. 

Ákvæði 4. mgr. 8. gr. varðar það að sáttmálinn hafi engin áhrif á löggjöf sem fyrir er í 

samningsríkjum hvað varðar kyrrsetningu innan lögsögu samningsríkisins á skipum sem sigla 

undir fána ríkisins, ef aðili sem óskar kyrrsetningarinnar er með lögheimili eða aðal starfsstöð 

í viðkomandi landi, þ.e. í þeim tilvikum sem eru hrein innanlandsmál. 

Í 5. mgr. 8. gr. er svo að finna reglu sem er til fyllingar þeim sem eru í 3. og 4. mgr. 
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Með tilliti til þessara ákvæða þótti nauðsynlegt að skýra frekar hvað átt væri við með skipi 

(e.vessel) í sáttmálanum og hvað það þýðir að skip sigli undir fána ríkis (e. flying the flag of a 

state). 

4.4 Hvað telst vera skip samkvæmt sáttmálanum 

Þegar meta þarf hvaða skip falla undir sáttmálann er nauðsynlegt að horfa til ýmissa þátta sem 

varða eiginleika skipa, svo sem hvar það siglir (á sjó, á vötnum, ám, skipaskurðum o.s.frv.), 

stærðar og annarra viðlíka þátta sem geta haft áhrif á það þegar metið er hvort um sé að ræða 

skip, eða annars konar farartæki sem fellur utan gildissviðs sáttmálans. Hvað varðar 

siglingastað skipa þá er vísað til þess í nafni sáttmálans, þ.e. International Convention 

Relating to the Arrest of Sea-Going Ships (undirstrikun höfundar). Þrátt fyrir að skýrt sé vísað 

til þess í nafni sáttmálans að hann gildi um skip sem sigla á sjó er það þó ekki endilega svo að 

hann gildi eingöngu um haffær (e. seagoing) skip. 

Hvergi annars staðar í sáttmálanum er minnst á að hann gildi eingöngu um skip ætluð til 

siglinga á sjó. Annars staðar þar sem fjallað er um skip í sáttmálanum er það gert án þess að 

nokkur fyrirvari sé gerður um þetta. Þetta skiptir miklu máli, sérstaklega í ljósi 1. mgr. 8. gr. 

þar sem segir berum orðum að sáttmálinn skuli gilda um hvers kyns skip sem sigla undir fána 

samningsríkis (e. any vessel flying the flag of a contracting state)
106

, eða eins og segir: 

The conclusion therefore, seems to be that the Convention applies also to inland 

navigation vessels and such conclusion is supported by the reference in Article 7(1)(d) to 

the 1910 Collission Convention, which applies also to collisions between seagoing 

vessels and inland navigation vessels, and by the reference in article 7(5) to the 1868 

Rhine Convention only for the purpose of excluding the application of article 7 to cases 

covered by such Convention, thereby implying that all other provisions apply also to 

inland navigation vessels. 

The distinction between seagoing vessels and inland navigation vessels seems, therefor, 

to be immaterial.
107

 

4.5 Önnur einkenni skipa sem geta haft áhrif á hvort þau falli undir sáttmálann 

4.5.1 Þyngd 

Þyngd skips virðist ekki skipta máli hvað varðar skilgreiningu á því hvort þau falli undir 

sáttmálann eða ekki. Ekki er með nokkrum hætti vísað til þyngdar skips sem 

skilgreiningaratriðis í sáttmálanum. Í alþjóðasamningum þar sem ætlunin hefur verið að 

undanskilja ákveðna stærð af skipum undan lögsögu hefur það verið gert á skýran hátt. Má í 
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því sambandi t.d. benda á Alþjóðasamninginn um takmörkun ábyrgðar á sjóréttarkröfum
108

 

sem heimilar aðildarríkjum sérstaklega að undanskilja þau skip sem ekki ná 300 tonnum.
109

 

4.5.2 Notkun 

Í fjölda samninga er vísað til tiltekinnar notkunar skipa og þar með eru önnur skip útilokuð frá 

gildissviði viðkomandi samnings en falla undir þar tilgreinda notkun. Má nefna að í 

Alþjóðasamningnum um einkaréttarlega ábyrgð vegna tjóns af völdum olíumengunar
110

 er 

áréttað að samningurinn gildi eingöngu um skip sem flytja olíu sem farm.  

Það má almennt draga þá ályktun að þegar enga takmörkun er að finna í samningi hvað 

varðar notkun skips að þá skipti notkun skips ekki máli hvað varðar gildissvið hans. Er það 

raunin með sáttmálann um kyrrsetningu skipa.
111

 

4.5.3 Knúningsafl 

Í fjölda samninga eru skip sem ekki eru knúin áfram af eigin afli undanskilin. Það má því 

draga þá ályktun að ef engin krafa er gerð um slíkt þá gildi viðkomandi samningur jöfnum 

höndum um skip sem knúin eru áfram af eigin afli sem og skip sem eru það ekki.
 112

 

sáttmálarnir um kyrrsetningu skipa gilda því fullum fetum um skip sem knúin eru af vindorku 

svo sem seglskip og önnur skip sem ekki nýta eigin orku til siglinga.
113

 

4.5.4 Burðarvirki 

Í tengslum við skip og skiparekstur má nefna ýmis tæki sem ekki teljast skip í hefðbundnum 

skilningi en eru e.t.v. næsti bær við, t.d. flotkvíar, verksmiðjuskip, svifnökkvar, olíuborpallar 

o.fl. sáttmálarnir um kyrrsetningu skipa fjalla ekki sérstaklega um slík fyrirbæri. Það er þó 

ljóst að sáttmálarnir gilda eingöngu um skip (eða hliðstæð tæki) sem skráð eru í skipaskrá 

viðkomandi ríkis og veitt hefur verið leyfi til að sigla undir fána þess ríkis.
114

 Í riti sínu um 

kyrrsetningu skipa kemst Francesco Berlingieri svo að orði hvað þetta varðar: 

In the case of the Arrest Convention there is, as it will be seen, an overriding condition 

for its application: the registration of the craft in a national register which enables such 

craft to fly the flag of the state in which such register is situated.
115
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Það má einnig bæta því við hér að ekki er gerð krafa um að skipið sé mannað til að teljast skip 

skv. sáttmálunum.
116

 

4.5.5 Skráning 

Sáttmálarnir gilda eingöngu um skip sem sigla undir fána samningsríkis eða fána ríkis sem 

ekki er aðili að sáttmálunum. Til þess að skip geti siglt undir fána ríkis þarf það að vera skráð 

í viðkomandi landi. Af því leiðir að skip sem ekki eru skráð (af einni ástæðu eða annarri, t.d. 

vegna afskráningar af völdum skipsskaða) falla ekki undir sáttmálana.
117

 

4.5.6 Ástand 

Ástand skips hefur ekki áhrif á það hvort það falli undir sáttmálana eða ekki. Sáttmálarnir 

gilda því um óhaffær skip og skip sem hafa farist (svo fremi sem þau eru skráð í skipaskrá).
118

 

4.6 Fánareglur 

4.6.1 Skip sem sigla undir fána Samningsríkis 

Í 2. gr. sáttmálans er að finna reglu sem segir til um að heimilt sé að kyrrsetja skip sem siglir 

undir fána Samningsríkis innan lögsögu Samningsríkis, ef krafan sem skipið er kyrrsett vegna 

er sjóréttarkrafa skv. 1. gr. sáttmálans, en að öðrum kosti sé óheimilt að kyrrsetja skipið. Frá 

þessu eru þó tvær undantekningar, sbr. 3. og 4. mgr. 8. gr.
119

 

4.6.2 Heimild til að undanskilja ríki og aðila skv. 3. mgr. 8. gr. 

3. mgr. 8. gr. veitir Samningsríkjum heimild til að undanskilja að hluta eða öllu leyti undan 

sáttmálanum ríki sem ekki eru aðilar að sáttmálanum og aðila sem ekki eru með fasta 

starfsstöð í Samningsríki þegar kyrrsetningar er óskað. 

4.6.3 Undantekning fyrir aðila með fasta starfstöð skv. 4. mgr. 8. gr. 

Undantekningin í 4. mgr. 8. gr. varðar reglur í Samningsríkjum vegna kyrrsetningar skipa 

innan lögsögu ríkisins, framkvæmdar af aðila sem er með fasta starfsstöð í viðkomandi landi. 
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4.7 Skip sem sigla undir fána ríkis sem ekki er aðili að sáttmálanum 

Eingöngu er minnst á skip sem ekki sigla undir fána aðildarríkis á einum stað í sáttmálanum, 

þ.e. í 2. mgr. 8. gr. Það er þó ekki svo að eingöngu sá hluti sáttmálans gildi um skip sem skráð 

eru í löndum sem ekki eru aðilar, síður en svo. Af lögskýringargögnum með sáttmálanum má 

ráða að það hafi verið vilji Samningsríkjanna að láta sáttmálann gilda fullum fetum um skip 

skrásett utan Samningsríkjanna.
120

 Frá því er þó gerð ein mikilvæg undantekningu sem felst í 

því að engar takmarkanir eru á því hvers konar sjóréttarkröfur getur orðið grundvöllur 

kyrrsetningar, ólíkt því sem á við um skip sem sigla undir fána Samningsríkis. Hafa verður í 

huga að réttarstaðan hvað þetta varðar kann að vera mismunandi eftir samningsríkjum, en 

innleiðingaraðferðir ríkjanna geta haft áhrif á túlkun sáttmálans, t.d. Skandinavíu og 

Bretlandi.
121
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5 Samanburður á sáttmálunum frá 1952 og 1999 

Í eftirfarandi umfjöllun verða dregnir fram nokkrir af megin þáttum sáttmálanna frá 1952 og 

1999 og þeir bornir saman til að varpa ljósi á hvaða breytingar hafi verið gerðar á þeim. 

Með sáttmálanum frá 1952 var. sem fyrr segir, leitast við að samþætta reglur um 

kyrrsetningu skipa, en helsta deiluefnið við samningu sáttmálans var að reyna að sætta 

mismunandi sjónarmið kröfuhafa annars vegar og skipseigenda hins vegar. Eftir langar 

samningaviðræður varð úr að sáttmálinn frá 1952 þótti vera góð málamiðlun. En með tíð og 

tíma hefur jafnvægið sem talið var hafa náðst við gerð sáttmálans 1952 að nokkru leyti tapast 

í framkvæmd og í seinni tíð hefur farið að halla fremur á skipseigendur.
122

  

Farið var af stað með samningagerð og leit nýr og endurbættur sáttmáli dagsins ljós á 

diplómatískri ráðstefnu í Genf árið 1999. Í síðari sáttmálanum er m.a. leitast við að leiðrétta 

það misvægi sem orðið hafði í framkvæmd á samningsstöðu kröfuhafa og skipseigenda. 

Sáttmálarnir eru um margt líkir enda er efni þeirra hið sama, þ.e. kyrrsetning skipa í ljósi 

sjóréttarlegra krafna af ýmsum toga. 

5.1  Helstu breytingar sem orðið hafa 

Í Sáttmálanumum kyrrsetningu skipa frá 1999 er að finna þó nokkrar breytingar á fyrri 

sáttmála. Í fyrsta lagi var þeim tegundum krafna sem geta orðið grundvöllur kyrrsetningar 

fjölgað um fimm, þ.e. úr 17 í 22. Þar af eru sex nýjar, en h-liður 1. mgr. 1. gr. féll út.
123

 

Stafliður h) fjallar um þá tegund lánasamninga sem bundnir eru við tiltekna sjóferð, eða 

svokallað „bottomry“. 

5.1.1 Nýjar kröfur sem ekki var að finna 1. mgr. 1. gr. eldri sáttmálans 

Þær kröfur sem ekki var að finna í eldri sáttmála en bætt var við sáttmálann frá 1999 er að 

finna í 1. mgr. 1. gr. í stafliðum; d, e, n, q, r og s.  

5.1.1.1 Stafliður D – Fyrirbygging mengunartjóns 

[D-liður 1.mgr. 1. gr.]damage or threat of damage caused by the ship to the environment, 

coastline or related interests; measures taken to prevent, minimize, or remove such 

damage; compensation for such damage; costs of reasonable measures of reinstatement of 

the environment actually undertaken or to be undertaken; loss incurred or likely to be 

incurred by third parties in connection with such damage; and damage, costs, or loss of a 

similar nature to those identified in this subparagraph (d); 
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Staflið D var bætt við í sáttmálann frá 1999 til þess að tryggja að unnt væri að kyrrsetja skip 

vegna krafna sem ættu rætur sínar að rekja til fyrirbyggjandi aðgerða gegn mengunartjóni. 

5.1.1.2 Stafliður E – Sjóveðréttur tengdur skipsflaki 

[E-liður 1.mgr. 1. gr.]costs or expenses relating to the raising, removal, recovery, 

destruction or the rendering harmless of a ship which is sunk, wrecked, stranded or 

abandoned, including anything that is or has been on board such ship, and costs or 

expenses relating to the preservation of an abandoned ship and maintenance of its crew; 

Staflið E var bætt við sáttmálann með sérstöku tilliti til þess að í Sáttmálanum um Sjóveð (e. 

Matitime Leins and Mortgages Convention) var að finna grein þar að lútandi að fjarlæging 

flaks skapaði sjóveðrétt.
124

 

5.1.1.3 Stafliður N – Hafnar- og skipaskurðagjöld 

 

[N-liður 1.mgr. 1. gr.] port, canal, dock, harbour and other waterway dues and charges;  

Staflið N var bætt við sáttmálann vegna þess að í Sáttmálanum um Sjóveð var að finna grein 

hvað varðar hafnar- og skipaskurðagjöld. Hafnargjöld eru ekki ný af nálinni í sáttmálanum frá 

1999, en í sáttmálanum frá 1952 var ákvæði þar að lútandi að finna í staflið L) í 1. mgr. 1. gr. 

sáttmálans.
125

 

5.1.1.4 Stafliður Q - Vátryggingargjöld 

[Q-liður 1.mgr. 1. gr.] insurance premiums (including mutual insurance calls) in respect 

of the ship, payable by or on behalf of the shipowner or demise charterer; 

Staflið Q var bætt við vegna þess að vátryggingariðgjöld eru augljóslega kröfur sjóréttarlegs 

eðlis. Iðgjöldin verða að vera rekjanleg til þess skips sem á að kyrrsetja. 
126

 

5.1.1.5 Stafliður R – Þóknun og umsýslukostnaður 

[R-liður 1.mgr. 1. gr.] any commissions, brokerages or agency fees payable in respect of 

the ship by or on behalf of the shipowner or demise charterer; 

Sama gildir um staflið R) og Q), þ.e. þær kröfur sem upp eru taldar í stafliðnum geta það 

augljóslega talist til sjóréttarkrafna að eðlilegt var talið að þeim skyldi fundinn staður í nýjum 

sáttmála. 
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5.1.1.6 Stafliður S – Eignarréttindi yfir skipi 

[S-liður 1.mgr. 1. gr.] any dispute as to ownership or possession of the ship; 

Með staflið S í sáttmálanum frá 1999 er leiðrétt illa orðuð grein í sáttmálanum frá 1952. Í 

staflið O) í sáttmálanum frá 1952 er tvítekning, þ.e. orðin „title“ og „ownership“ fela hið sama 

í sér, en þau vísa bæði til eignarhalds á skipi. 

5.1.2 Opinn eða lokaður (tæmandi) listi krafna 

Ákvæði d-liðar 1. mgr. 1. gr. sáttmálans frá 1999 stingur í stúf borið saman við sáttmálann frá 

1952. En mikil umræða skapaðist um það hvort upptalning krafna ætti að vera tæmandi eða 

ekki við samningu nýja sáttmálans. Eins og sjá má á ákvæðinu er heimild sú sem sett er fram í 

d-lið fremur opin, en það kann að skýrast af því að erfitt getur reynst að ímynda sér eða setja 

niður á blað allar hugsanlegar tegundir af umhverfistjóni sem kann að skapast vegna skips. 

Við samningu nýs sáttmála var mikið rætt um hvort listinn sem settur var upp í 1. gr. 

sáttmálans skyldi uppfærður eða honum skipt út fyrir almennt orðaða reglu sem gæti tekið til 

hugsanlegra breytinga sem gætu orðið á eðli sjóréttarkrafna í framtíðinni.
127

 Listinn yfir þær 

sjóréttarkröfur sem geta orðið grundvöllur kyrrsetningar skips skv. 1. gr. sáttmálans frá 1952 

er tæmandi. Þrátt fyrir að vera tæmandi listi hefur þó nokkuð af mögulegum kröfum bæst við 

frá samningu sáttmálans. Þetta hefur verið gert með því að túlka þá töluliði sem fyrir eru 

fremur rúmt þannig að ný hugtök rúmist innan þeirra. Við samningu hins nýja sáttmála var til 

umræðu hvort listinn skyldi vera opinn (þ.e. grein um hvernig túlka eigi það hvaða kröfur 

gætu fallið í flokkinn), tæmandi (upptalningu ákvæða líkt og í sáttmálanum frá 1952), eða bil 

beggja þessara leiða (talin væru þá upp ákvæði, en ekki lokað fyrir rýmkandi túlkun og 

viðbætur). Þegar að því kom að velja hvor leiðin væri farin var sú leið sem ákveðin var svipuð 

þeirri sem mörkuð var braut með fyrri sáttmálanum, þ.e. upp eru talin þau tilvik sem unnt er 

að kyrrsetja fyrir. Vert er þó að benda á að orðalag ákvæðanna í sáttmálanum frá 1999 er 

rýmra en í sáttmálanum frá 1952.
128

 

Prófessor Tetley orðaði þetta svo eftir að nýrri sáttmálinn lá fyrir: “It is regrettable that an 

'open-ended' list was rejected, because it would have provided greater flexibility to courts 

applying the Arrest Convention 1999 in future years.”
129

 

Í 3. mgr. 2. gr. sáttmálans frá 1999 er að finna nýja reglu hvað varðar kyrrsetningu skips 

með það að markmiði að afla tryggingar (e. obtaining security). 
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Í 1. mgr. 3. gr. er ný regla varðandi persónulega ábyrgð. Þannig er ekki nóg að 

viðkomandi sýni fram á að hann sé eigandi skips líkt og átti við um sáttmálann frá 1952, 

heldur þarf einnig að sýna fram á persónulega ábyrgð þess sem réði skipinu á þeim tíma þegar 

krafan stofnaðist. 

Í 2. mgr. 4. gr. er að finna reglu þess efnis að gerðarþoli geti lagt fram tryggingu í stað 

þess að sæta kyrrsetningu á skipi sínu. Þetta er þó ekki ný regla sbr. 5. gr. sáttmálans frá 1952, 

en hins vegar er ákvæðið hvað varðar upphæð þessarar tryggingar nýtt af nálinni. Samkvæmt 

fyrri sáttmála var dómara í sjálfsvald sett að ákveða fjárhæð tryggingarinnar. Í sáttmálanum 

frá 1999 er sett fram ítarlegri regla um þetta efni, að því leyti að dómara er nú óheimilt að 

ákveða tryggingu sem er hærri en raunvirði skipsins.  

Í 6. gr. sáttmálans er fjallað um vernd til handa eigendum og leigjendum kyrrsettra skipa. 

Ef kyrrsetning veldur eiganda eða leigjanda fjártjóni kann kröfuhafi að verða ábyrgur 

gagnvart gerðarþola sem reynist ekki vera ábyrgðarmaður kröfu. 

Í 5. gr. sáttmálans er kröfuhafa heimilað að krefjast þess að kyrrsetning fari fram að nýju 

til tryggingar kröfu sinni þrátt fyrir að kyrrsetning hafi áður verið gerð fyrir sömu kröfu 

(endurtekin kyrrsetning). Samkvæmt greininni er þetta t.d. mögulegt þegar skip hefur verið 

leyst undan upphaflegri kyrrsetningu með tryggingu. Einnig þegar krefjast þarf kyrrsetningar 

á fleiri skipum til viðbótar til að krafa verði tryggð að fullu en þetta er þó háð frekari 

skilyrðum. Reglur um endurtekna kyrrsetningu skips eru skýrari í sáttmálanum frá 1999, 

þannig að upp eru taldar þrjár ástæður sem heimila endurtekna kyrrsetningu í 1. mgr. 5. gr. 

sáttmálans:
130

 

(a) the nature or the amount of the security is inadequate; 

(b) the person who has already provided the security is not, or is unlikely to be, able to 

fulfill that person’s obligations; 

(c) the first arrest and/or the first security were/was released.
131

 

Gildissvið beggja sáttmála er alþjóðlegt, þ.e. skráningarland skips þarf ekki að vera aðili að 

sáttmálanum til þess að mögulegt sé að kyrrsetja það skv. reglum sáttmálans innan lögsögu 

aðildarríkis. Skip sem eru í opinberum erindagjörðum eru þó undanþegin gildissviði nýrri 

sáttmálans og má t.d. nefna herskip og skip í notkun ríkis í erindagjörðum sem ekki eru 

einkaréttarlegs eðlis.
132

 Þrátt fyrir að greinin sé ný er ekki um eiginlega nýjung að ræða, enda 
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hafa flest ríki gert fyrirvara við sáttmálann frá 1952 sem er svipaðs eðlis og þessi nýja 

grein.
133

 

Vald til að kyrrsetja skip á siglingu eða sem er við það að hefja siglingu er regla sem 

rúmaðist innan sáttmálans frá 1952
134

 en ákveðið var að hafa slíkt ákvæði ekki með í 

sáttmálanum frá 1999 þegar hann var endurskoðaður. 

5.2 Regluverk Evrópuréttar 

Þær reglur sem varðað geta kyrrsetningu skipa og eru í gildi innan Evrópuréttar (ESB, EFTA 

auk Sviss) eru þríþættar. Í fyrsta lagi ber að nefna Lúganósamninginn um dómsvald og um 

viðurkenningu og fullnustu dóma í einkamálum, sem Ísland er aðili að auk Noregs og Sviss 

annars vegar og Evrópusambandsins hins vegar. Lúganósamningur er að mestu byggður á 

Brusselsáttmálanum frá 1968
135

 (sem er enn í gildi í Danmörku). Innan ríkja 

Evrópusambandsins (utan Danmerkur) er hins vegar í gildi Reglugerð Framkvæmdarstjórnar 

Evrópusambandsins nr. 44/2001.
136

 Ef ósamræmis gætir milli samninga gilda þeir hver á sínu 

svæði, þ.e. Lúganó innan ríkja EFTA og Reglugerð Framkvæmdarstjórnar 

Evrópusambandsins innan þess. 

Allar eiga þessar reglur það sameiginlegt að fjalla um dómslögsögu og fullnustu dóma í 

einkarétti. Þegar reglur Brusselsáttmálans frá 1968 eru skoðaðar nánar kemur í ljós að skv. 2. 

gr. hans skal mál höfðað gegn einstaklingi eða fyrirtæki á því varnarþingi þar sem viðkomandi 

er með búsetu eða fasta starfsstöð sbr. og 2. gr. Lúganósamningsins: 

Með þeim takmörkunum, sem greinir í samningi þessum, skal lögsækja menn, sem eiga 

heimili í samningsríki, fyrir dómstólum í því ríki, hvert sem ríkisfang þeirra er. 

Kyrrsetning skipa er ekki ein af þessum heimilu undantekningum. Þetta skapaði því 

nokkur vandræði í fyrstu. Árið 1978 var þessu ráðin bragarbót í Stækkunarsáttmála 

Evrópusambandsins frá 1978:  

For a period of three years from the entry into force of the 1968 Convention for the 

Kingdom of Denmark and Ireland respectively, jurisdiction in maritime matters shall be 

determined in these States not only in accordance with the provisions of that Convention 

but also in accordance with the provisions of paragraphs 1 to 6 following. However, upon 

the entry into force of the International Convention relating to the arrest of sea-going 

ships, signed at Brussels on 10 May 1952, for one of these States, these provisions shall 

cease to have effect for that State. 1. A person who is domiciled in a Contracting State 
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may be sued in the courts of one of the States mentioned above in respect of a maritime 

claim if the ship to which the claim relates or any other ship owned by him has been 

arrested by judicial process within the territory of the latter State to secure the claim, or 

could have been so arrested there but bail or other security has been given, and either... 

 

En samhliða þessu varð Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 að fylgisáttmála við 

aðild að Evrópusambandinu, þ.e. ríki verða sjálfkrafa aðilar að honum við inngöngu í 

sambandið. 

5.3 Kyrrsetning skipa af opinberum aðilum 

Í 2. gr. sáttmálans frá 1952 og í þeirri 8. í sáttmálanum frá 1999 er að finna reglur sem lúta að 

töku eða haldlagningu af hálfu opinberra aðila. 

... but nothing in this Convention shall be deemed to extend or restrict any right or powers 

vested in any governments or their departments, public authorities, or dock or habour 

authorities under their existing domestic laws or regulations to arrest, detain or otherwise 

prevent the sailing of vessels within their jurisdiction.
137

 

Með nýjum sáttmála frá 1999 bætist við 2. gr. orðalagið „under any international convention“, 

en að öðru leyti er hún efnislega samhljóma 8. gr. sáttmálans frá 1999. 

Þegar skilgreiningin á því hvað felst í kyrrsetningu skv. sáttmálunum, sbr. 2. mgr. 1. gr., er 

skoðuð er ljóst að aðrar reglur gilda um töku og haldlagningu opinberra aðila skv. 2. gr. 

sáttmálans frá 1952 og 2. mgr. 8. gr. sáttmálans frá 1999. Þannig er ekkert því til fyrirstöðu að 

opinberir aðilar leggi hald á eða taki skip, ekki eingöngu til að tryggja öryggi sjófarenda og 

annara, heldur einnig í þeim tilvikum þegar opinber aðili kyrrsetur skip einkaaðila með það að 

sjónarmiði að öðlast tryggingu fyrir greiðslu skuldar, óháð því hvort krafan sé sjóréttarlegs 

eðlis eða ekki.
138

 

 Það skal þó hafa í huga að eins og áður hefur verið tekið fram þá heyrir taka eða 

haldlagning skipa í opinberu eða refsiréttarlegu samhengi ekki undir sáttmálana. Þannig er 

réttur ríkja til að hindra frekari för skips undir alþjóðlegum samningum kominn t.d. LOSC. 

5.4 Alþjóðlegir samningar og sáttmálar 

Ítarleg ákvæði hvað varðar töku og haldlagningu skipa er m.a. að finna í eftirfarandi 

alþjóðasamningum og sáttmálum; Memorandum of Understanding on Port State Controle
139

; 
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The International Maritime Organization Procedures for Port State Control
140

; 

Hafréttarsamningi Sameinuðu þjóðanna
141

; 5. gr. reglugerðar ESB nr. 16/2009 og SOLAS
142

 

5.4.1 Hafréttarsamningur Sameinuðu þjóðanna 

Í 219. gr. HRS, sem Ísland er aðili að, er að finna reglu hvað varðar haffærni (e. 

seaworthiness) skipa til að fyrirbyggja mengunartjón af völdum þeirra. Þannig er í ákvæðinu 

að finna heimild til handa opinberum aðilum að kyrrsetja eða taka skip sem ekki teljast haffær 

til að fyrirbyggja hugsanlegt mengunartjón vegna þeirra. 

Í 73. gr. HRS er að finna heimild opinberra aðila til töku á skipum sem sigla undir erlendu 

flaggi:  

Framkvæmd laga og reglna strandríkisins 

1. Þegar strandríkið beitir fullveldisréttindum sínum til að rannsaka, hagnýta, vernda og 

stjórna hinum lífrænu auðlindum í sérefnahagslögsögunni getur það gert þær ráðstafanir 

sem nauðsynlegar kunna að vera til að tryggja að farið sé eftir lögunum og reglunum sem 

það hefur sett í samræmi við samning þennan, m.a. ákveðið uppgöngu á skip, skoðun, 

töku og málarekstur. 

2. Skipum, sem tekin hafa verið, og áhöfnum þeirra skal sleppt undireins og viðhlítandi 

skuldabréf eða önnur trygging hefur verið lögð fram. 

3. Refsingar strandríkisins fyrir brot á lögum og reglum um veiðar í 

sérefnahagslögsögunni mega ekki fela í sér refsivist, nema hlutaðeigandi ríki hafi gert 

samninga um annað, né annars konar líkamlega refsingu. 

4. Þegar erlend skip hafa verið tekin eða hald lagt á þau skal strandríkið tafarlaust 

tilkynna fánaríkinu eftir viðeigandi leiðum aðgerðina, sem gripið hefur verið til, og 

refsingar sem síðar hafa verið lagðar á. 

5.5 Yfirlit yfir réttarstöðu á Norðurlöndum 

Ríkjum er heimilt að taka, haldleggja eða leggja farbann á skip innan landhelgi sinnar á 

grundvelli innlendra réttarheimilda þó með þeim fyrirvörum sem gerðir eru í II kafla HRS, og 

innan efnahagslögsögu sinnar í samræmi við V kafla HRS.
143

 

5.5.1 Danmörk 

Í dönsku lögunum um öryggi til sjós eða Lov om sikkerhed til søs frá 12. júlí 2007 er í 14. gr. 

og grein 31b að finna heimild til handa dönskum yfirvöldum til að handtaka eða kyrrsetja 

skip, hvort sem er dönsk eða erlend, sem stödd eru í höfnum eða innan yfirráðasvæðis 

Danmerkur í þeim tilvikum sem nánar greinir í 14. og 31b. gr.,
144

 en þar er m.a. fjallað um 

galla sem kunna að vera á skipinu sjálfu, mengunarhættu, o.fl. 
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5.5.2 Svíþjóð 

Yfirvöld í Svíþjóð geta innan hafna og yfirráðasvæðis síns haldlagt og tekið skip vegna þess 

að það uppfyllir ekki skilyrði um haffærni skipa eða ef af því stafar mengunarhætta. Tolla- og 

lögregluyfirvöld hafa einnig heimildir til að stöðva för skipa vegna lögbrota t.d. smygls.
145

 

5.5.3 Noregur 

Í norskum lögum um öryggi skipa er að finna heimild til handa norskum yfirvöldum að stöðva 

för skips ef af því stafar hætta en lögunum svipar mjög til samsvarandi danskra laga.
146

 

5.5.4 Ísland 

Á Íslandi er að finna í lögum um eftirlit með skipum nr. 47/2003 heimild til að setja skip í 

farbann. Í IV kafla laganna eru reglur þar að lútandi í greinum 20.-24. Ákvæðin eru samhljóða 

þeim sem var að finna í eldri lögum um eftirlit með skipum nr. 35/1993. Kaflinn um farbann í 

hinum eldri lögum um eftirlit með skipum er skv. greinargerð með frumvarpinu efnislega í 

samræmi við ákvæði dönsku laganna um öryggi skipa þótt ýmsu hafi verið breytt til 

samræmis við íslenska staðarhætti og framkvæmd. Í því samhengi má því horfa nokkuð til 

dönsku laganna til fyllingar þeim íslensku. 

 

  

                                                                                                                                                         
Stk. 2. Søfartsstyrelsen kan endvidere tilbageholde et skib, hvis skibet mangler foreskrevne certifikater, 

dokumenter eller udstyr, eller dette er fejlbehæftet. Ligeledes kan Søfartsstyrelsen tilbageholde et skib, såfremt 

rederen, føreren eller den, der handler på disses vegne, lægger Søfartsstyrelsen hindringer i vejen for en 

forsvarlig udøvelse af dens pligter. 

Stk. 3. Søfartsstyrelsen kan fastsætte regler om udstedelse af forbud mod, at et skib forlader en havn på grund af 

ugunstige vejr-, sø- eller isforhold. 

Stk. 4. Afgørelsen om skibets tilbageholdelse skal snarest muligt meddeles føreren eller rederen med oplysning 

om grunden til tilbageholdelsen og om de vilkår, hvorunder frigivelse kan finde sted. Søfartsstyrelsen kan 

betinge frigivelsen af et skib af, at udstederen af skibets certifikater har kontrolleret og bekræftet, at 

certificeringen kan opretholdes. 

Stk. 5. Søfartsstyrelsen kan foranledige, at der træffes forholdsregler til at hindre skibets afgang. I udlandet kan 

afgørelsen om tilbageholdelse anmeldes til den stedlige danske repræsentation, der efter anmodning fra 

Søfartsstyrelsen kan foranledige, at der træffes forholdsregler til at hindre skibets afgang. 

§ 31 b. Hvis der om bord på et skib som led i dets drift er sket overtrædelse af denne lov, af lov om skibes 

besætning eller af forskrifter udstedt i medfør heraf, kan skibet tilbageholdes, hvis det er nødvendigt for at sikre 

et krav på betaling af bøde og sagsomkostninger. Tilbageholdelse kan dog ikke ske, hvis den, der havde rådighed 

over skibet, var uberettiget i besiddelse af skibet, da kravet opstod. 

Stk. 2. Hvis bøde eller sagsomkostninger ikke er betalt, eller der ikke er stillet sikkerhed herfor inden for 2 

måneder efter sagens endelige afgørelse, kan der søges fyldestgørelse i skibet. 

Stk. 3. Tilbageholdelse foretages af politiet. Ved overtrædelse af bestemmelser udstedt i medfør af § 3, nr. 4, kan 

tilbageholdelse tillige foretages af Søfartsstyrelsen. 

Stk. 4. Ved iværksættelse af tilbageholdelse i henhold til stk.1, finder retsplejelovens kapitel 74 om 

beslaglæggelse anvendelse med de ændringer, der følger af stk. 1-3. 
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6 Kyrrsetning skipa vegna mengunartjóns 

Mengunartjón eru því miður nánast óhjákvæmilegur fylgifiskur skipasiglinga. Eðli þeirra er 

slíkt að alltaf er nokkur hætta á ferð þegar lagt er til sjós. Á síðari árum hefur einnig færst í 

vöxt að skip flytji með sér vörur sem eru þeim eiginleikum gæddar að geta valdið tjóni á 

lífríki, svo sem jarðefnaeldsneyti hvers konar, skordýraeitur, ólífræn efni og fleira í þeim dúr. 

Þrátt fyrir að langstærstur hluti skipa sé ekki flutningaskip, hvað þá flutningaskip sem flytja 

vörur af því tagi sem talist geta hættulegar umhverfinu, þá er ekki þar með sagt að hið 

„venjulega“ fiskveiðiskip eða skemmtiferðaskip sé laust við að geta valdið skaða á 

umhverfinu, síður en svo. Í hverju skipi er að finna fjölda efna sem geta skaðað umhverfið, 

hvort sem um er að ræða hafnarsvæði, stendur eða opið hafsvæði. 

Þegar kemur að því að meta hver beri ábyrgð á tjóni sem orðið hefur að völdum 

mengunar frá skipi er það oftast svo að eigandi skips ber ábyrgð á því tjóni. Algengt er að um 

sé að ræða skip frá öðrum ríkjum en því þar sem tjón hefur orðið og er þá raunin oft sú að eina 

haldbæra eign tjónvalds í viðkomandi ríki er skipið sjálft.
147

 Þegar kemur að því að fá greiðslu 

fyrir tjón af völdum mengunar getur því verið raunhæfur og skynsamur kostur að fara fram á 

kyrrsetningu skipsins til tryggingar greiðslu kostnaðar vegna tjóns.
148

 Oft getur reynst erfitt og 

kostnaðarsamt fyrir tjónþola að reka mál sitt fyrir erlendum dómstólum, þar sem tjónþoli 

þekkir yfirleitt betur til þeirra réttarfarsreglna sem gilda í heimaríki hans, hann kann 

tungumálið, o.þ.h. 

Kyrrsetning getur reynst góður kostur til að tryggja greiðslu kröfu, bæði innan sem utan 

samninga. Þegar kemur að erlendum skuldurum getur verið raunhæft að beita kyrrsetningu. 

Flest alþjóðleg skip stoppa aðeins stutt við í hverri höfn og því getur kostnaður fyrir eiganda 

skips við það að hafa skipið sitjandi óhreyft í höfn verið gríðarlegur. Hvatinn til að greiða 

fyrir tjónið er því mikill (í flestum tilvikum er þó um að ræða greiðslu tryggingarupphæðar 

eins og áður hefur verið fjallað um). Flestum stærri skipum svo sem farmflutningaskipum 

fylgja miklir fjárhagslegir hagsmunir, ekki bara hagsmunir eiganda skipsins, heldur einnig 

eigenda farms, kröfuhafa og tryggingafyrirtækja, svo að dæmi séu tekin.
149

 

Þegar kemur að því að kyrrsetja skip samkvæmt reglum sáttmálans frá 1952, er í fyrstu 

grein hans fjallað um þær kröfur sem geta orðið grundvöllur að kyrrsetningu, auk þess sem 
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réttarstaðan er sú að í flestum ríkjum þarf að auki að uppfylla almenn skilyrði þess að 

kyrrsetningu sé beitt að landsrétti.
150

 

Skemmdir af völdum mengunar frá skipi geta verið af ýmsu tagi, t.d. skemmdir á skipum, 

fasteignum svo sem hafnarmannvirkjum, fiskveiðitækjum, fólki og síðast en ekki síst það tjón 

sem orðið getur á náttúrunni.
151

 Það fjárhagslega tjón sem mengun kann að valda getur því 

orðið gríðarlegt. Matið á því hvort eða undir hvaða lið 1. gr. sáttmálans mengunartjón getur 

fallið er ekki alltaf einfalt. Hér getur verið um að ræða beint fjárhagslegt tjón, tjón á líkama 

eða lífi, eða tjón á hlutum. Þegar listinn sem er að finna í 1. gr. sáttmálans er skoðaður má 

telja líklegt að tjón af völdum mengunar falli undir 1. – 3. tl. greinarinnar
152

 og því sé unnt að 

kyrrsetja skip af völdum tjóns af þessu tagi. Orðalag 1. tl. 1. gr. sáttmálans er nægilega rúmt 

til að geta tekið til skaða á umhverfinu sjálfu.
153

 Hins vegar fellur það að fjarlægja flak af 

strandstað ekki undir 1. gr. og því ekki hægt að kyrrsetja fyrir kostnaði af völdum þess svo 

fremi sem skipið er glatað og aðgerðirnar falli því ekki undir björgunaraðgerðir sbr. 3. tl. 1. 

gr.
154

 Hins vegar er ljóst að ríki geta skv. 2. gr. kyrrsett skip vegna kostnaðar sem verður af 

völdum þess að fjarlægja flak.
155

 Í sáttmálanum frá 1999 er hins vegar að finna ítarlegri reglur 

um kyrrsetningu vegna tjóns af völdum mengunar og er t.a.m. í d lið 1. gr.
156

 fjallað um 

mengun á náttúru og í e-lið um brottnám flaks.  

Þegar stórfellt mengunartjón verður af völdum skips, t.d. vegna strands eða ef skip 

sekkur, kann atvikum að vera svo háttað að skipið sjálft sé hvergi nærri fullnægjandi trygging 

fyrir því tjóni, t.d. þegar skipið sjálft liggur á hafsbotni eða það hefur glatað verðgildi af 

öðrum ástæðum. Í 1. tl. 3. gr. sáttmálans er fjallað um hvaða skip megi kyrrsetja. Þar er tekið 
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fram að kyrrsetja megi skip sem hægt er að rekja sjóréttarlega kröfu til eða sérhvert annað 

skip sem eigandi þess á.
157

  

Þessi regla hefur verið kölluð systurskipa reglan (e. arrest of sister ships). Hafa verður í 

huga að reglur einstakra samningsríkja geta verið mismunandi hvað varðar kyrrsetningu 

systurskipa (sjá kafla 8.8 um kyrrsetningu systurskipa).
158

 Má hér sem dæmi nefna 

réttarstöðuna á Norðurlöndunum, þar sem eingöngu er heimilt að kyrrsetja systurskip þegar 

fyrir liggur aðfararheimild. Því þarf að beina kröfum beint gegn eiganda tiltekins skips, nema 

krafan sé tryggð með sjóveði. Undir sjóveðréttarkröfur falla m.a. kröfur vegna líkamstjóns og 

munatjóns, en hins vegar er óljóst hvort að náttúruspjöll, björgunaraðgerðir vegna mengunar 

og annað afleitt fjárhagslegt tjón geti flokkast sem sjóveðréttarkrafa í skilningi reglna sem um 

þær gilda. Reglur varðandi tjón af þessu tagi hafa á undanförnum árum rýmkað töluvert. 

Einnig má benda á að á síðari árum hafa reglur um skyldutryggingar vegna mengunartjóns 

öðlast töluverða útbreiðslu, einkum á Norðurlöndunum.
159

 

Eins og áður hefur verið fjallað um þá getur kyrrsetning skipt sköpum þegar kemur að því 

að fá kröfu greidda vegna mengunartjóns af völdum erlendra skipa. sáttmálinn frá 1952 nær 

yfir flestar þær kröfur sem skapast geta vegna slíks tjóns og sáttmálinn frá 1999 bætir um 

betur. Það eru þó helst kröfur vegna brottnáms flaks af strandstað eða sokkins skips sem 

sáttmálarnir taka ekki til. Til að fyrirbyggja misskilning mættu reglur er varða kyrrsetningu 

systurskipa einnig vera í betra samræmi milli ríkja, enda slíkt til þess fallið að auka 

fyrirsjáanleika í réttarframkvæmd.  
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7 Undirbúningur að gerð sáttmálanna 

Eins og áður segir tóku samningaviðræður vegna Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá árinu 

1952 drjúgan tíma. Opinber vinna við sáttmálann hófst árið 1930 á fundi Comité Maritime 

International í Antwerpen í Belgíu.
160

 Þar lagði þýsk sendinefnd fram frumdrög að samningi 

sem fjallaði um lögsögu í málum vegna árekstra skipa og kyrrsetningu í því sambandi. Eftir 

umræður um kyrrsetningu þótti ljóst að kyrrsetning væri ekki eingöngu nátengd árekstrum 

skipa, heldur einnig veðsetningu.
161

 Þýska sendinefndin setti að því loknu fram fjórar 

grunnspurningar til umræðu: 

1. Hver á rétt á á að kyrrsetja skip? 

2. Hvaða skip er unnt að kyrrsetja? 

3. Hvar er unnt að kyrrsetja? 

4. Hvernig er skip leyst undan kyrrsetningu? 

Að loknum þessum umræðum var fastanefnd
162

 CMI falið að kanna málið frekar. 

Fyrsta uppkast að samningi var svo lagt fram þremur árum síðar í Ósló á fundi CMI.
163

 Þá 

þegar varð ljóst að langt var í land milli stríðandi fylkinga og miklar og langar 

samningaviðræður væru framundan.
164

 

During the debate it had emerged that there were two fundamental differences between 

the common and civil law countries. First, while in the civil countries a vessel could be 

arrested as security for any claim, whether or not of a maritime nature, in the common 

law counties (and more specifically England) a vessel could only be arrested in the 

limited cases where claimants are entitled to enforce their claim by proceedings in rem. 

Secondly, while in civil law countries the arrestor, in case of wrongful arrest, could be 

held liable for the damages suffered by the owner of the vessel, in common law countries 

the owner could only claim the cost of security, on the ground that he could always 

release the vessel from arrest by providing adequate security.
165

 

Eftir endurskoðun og áframhaldandi samningaviðræður var lagður fram annar samningur í 

París 1937.
166

 Til að reyna að sætta ólík sjónarmið varð það úr að takmarka heimild til 

kyrrsetningar við kröfur tryggðar með sjóveði, skv. MLM Conference 1926, m.a. kröfur 

vegna árekstra og björgunar.
167

 

Að lokinni síðari heimsstyrjöld var vinna við sáttmálann tekin upp aftur, þá í Antwerpen 

árið 1947 og í Amsterdam 1949. Í Amsterdam lagði Jean de Grandmaison fram tillögu að 
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hálfu frönsku sendinefndarinnar sem byggði á því að tekið yrði upp kerfi sem svipaði til þess 

sem var að finna í Skotlandi og Bandaríkjunum, þ.e. að til staðar væri tæmandi listi af kröfum 

sem gætu orðið grundvöllur kyrrsetningar, og þar að auki væri sá möguleiki fyrir hendi að 

kyrrsetja önnur skip í eigu skuldara, eða svokölluð kyrrsetning systurskipa.
168

 Var það lagt í 

hendur nefndar að undirbúa gögn fyrir næsta fund, þar á meðal uppkast að samningi. Það 

uppkast var svo yfirfarið á ráðstefnu í Napólí.
169

 

Uppkastið var í kjölfarið samþykkt án verulegra breytinga og varð að Sáttmálanum um 

Kyrrsetningu skipa í Brussel í maí 1952. sáttmálinn var samþykktur með 13 atkvæðum og 

engu á móti, en 6 sátu hjá. 

7.1 Sameiginleg löggjöf 

Í Rómarrétti er að finna eina af elstu heimildum hafréttar. Rómverjar lögðu á það áherslu að 

varðveita heimildir og notuðust oft við eldri löggjöf í stað þess að útbúa nýja. Þess má því sjá 

merki í Corpus Juris Civilis, lögbók Jústíanusar frá árinu 534 AD að byggt hafi verið á 

svokölluðum „Rhodean Sea-Law“ reglum,
170

 en þær má rekja aftur til býsanska ríkisins. 

Meðal þess sem löggjöfin hefur að geyma eru reglur um niðurjöfnun sameiginlegra sjótjóna, 

ábyrgð vegna árekstra á sjó og reglur um kyrrsetningu skipa.
171

 

Síðan á tímum Rómverja hefur verið reynt að samræma löggjöf á sviði sjóréttar. 

Sameiginleg löggjöf á þessu sviði er mikilvæg, þegar litið er til þess hvert eðli skipasiglinga 

er, þ.e. skip mætast á sjó úti, sigla sömu leiðir og þjóna sömu höfnum. Það er því óhentugt ef 

talsvert ósamræmi er í löggjöf á milli ríkja. 

Comité Maritime International hefur það hlutverk að samræma löggjöf á sviði sjóréttar frá 

árinu 1897. CMI er einkaréttarlegur lögaðili með aðsetur í Antwerpen í Belgíu. CMI 

samanstendur af um 50 aðildarfélögum. 
172

 Síðustu 25 ár hefur þetta hlutverk þó verið að 

færast í auknum mæli í hendur International Maritime Organisation sem er sérstofnun innan 

Sameinuðu þjóðanna sem sér um málefni tengd haf- og sjórétti. 
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8 Skip sem heimilt er að kyrrsetja 

8.1 Skilyrði kyrrsetningar skv. 3. gr. sáttmálans (Rekjanleiki) 

Í 3. gr. sáttmálans frá 1952 er að finna tvö mikilvæg skilyrði þess að unnt sé að kyrrsetja skip. 

Hið fyrra er að krafan sem er grundvöllur kyrrsetningar sé rekjanleg til tiltekins skips „the 

particular ship in respect of which the maritime claim arose“. Hið síðara er að krafan sé 

rekjanleg til eiganda skips á þeim tíma þegar hún stofnaðist, hvort sem um er að ræða eiganda 

skips eða eiganda systurskips sbr. orðalagið „or any other ship which is owned by the person 

who was, at the time when the maritime claim arose, the owner of the particular ship“. 

Þannig er ekki unnt að kyrrsetja skip vegna kröfu sem á rætur að rekja til viðhalds eða 

vöruflutninga til skipa, án þess að krafan sé beinlínis rekjanleg til tiltekins skips
173

 (hér má t.d. 

hugsa sér að eigandi skipaflota reki vöruhús þaðan sem kosti og öðrum nauðsynjum til skipa 

hans er útdeilt).  

It is clear that to be liable to arrest a ships must not only be the property of the defendant 

to the action but must also be identifiable as the ship in connection with which the claim 

made in the action arose (or a sister ship of that ship). The nature of the „connection“ 

between the ship and the claim must have been intended to be the same as is expected in 

the corresponding phrase in the convention „the particular ship in respect of which the 

maritime claim arose“. One must therefore look at the description of each of the maritime 

claims included in the list on order to identify the particular ship in respect of which a 

claim of that description arose.
174

 

Það skal þó á það bent að þrátt fyrir að eingöngu sé hægt að kyrrsetja vegna kröfu sem er 

rekjanleg beint til tiltekins skips, þá er staðan ekki sú að eingöngu sé hægt að kyrrsetja það 

tiltekna skip. Heimild er einnig fyrir svokallaðri kyrrsetningu systurskipa, þ.e. skipa sem eru í 

eigu sama aðila og krafan beinist að.
175

 Um kyrrsetningu systurskipa verður fjallað hér síðar í 

kafla 8.8.  

Í 1. mgr. 3. gr. er tekið fram að jafnvel þó að skip sé ferðbúið (e. „even though the ship 

arrested be ready to sail“) sé unnt að kyrrsetja það. Í flestum samningsríkjunum hefur þetta 

verið túlkað á þann hátt að sé skip statt í höfn vegna viðskipta þá sé leyfilegt að kyrrsetja það, 

en öðru máli gegni ef skip staldrar stutt við t.d. til að taka olíu eða vegna smávægilegra 

viðgerða. Þetta er þó nokkuð á reiki eftir samningsríkjum og því ekki hægt að slá neinni reglu 

fastri um það hvort heimilt sé að kyrrsetja skip við slíkar aðstæður sem hér um ræðir.
176

 Ekki 

er fjallað um það í sáttmálanum hvort mögulegt sé að kyrrsetja skip á siglingu, en það er 
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aðeins heimilt skv. Hafréttarsáttmála Sameinuðu þjóðanna, sbr. 28 gr. þess samnings, að 

tilteknum skilyrðum uppfylltum: 

Civil jurisdiction in relation to foreign ships 

1. The coastal State should not stop or divert a foreign ship passing through the territorial 

sea for the purpose of exercising civil jurisdiction in relation to a person on board the 

ship. 

2. The coastal State may not levy execution against or arrest the ship for the purpose of 

any civil proceedings, save only in respect of obligations or liabilities assumed or 

incurred by the ship itself in the course or for the purpose of its voyage through the waters 

of the coastal State. 

3. Paragraph 2 is without prejudice to the right of the coastal State, in accordance with its 

laws, to levy execution against or to arrest, for the purpose of any civil proceedings, a 

foreign ship lying in the territorial sea, or passing through the territorial sea after leaving 

internal waters.
177

 

Ísland er aðili að Hafréttarsáttmála Sameinuðu þjóðanna og reglur Hafréttarsáttmálans 

hafa því gildi þegar kemur að kyrrsetningu skipa við Ísland. Einu undantekninguna frá þeirri 

meginreglu að skilyrði kyrrsetningar skips sé að viðkomandi krafa sé á hendur eiganda þess er 

að finna í 4. mgr. 3. gr. sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1952, en nánar verður fjallað um 

það í kafla 8.8.1 hér síðar. 

8.2 Meginreglan um ábyrgð eiganda vegna tiltekins skips 

Meginreglan hvað varðar kyrrsetningu skipa er sú að kyrrsetning er eingöngu heimil í þeim 

tilvikum þegar eigandi skips ber ábyrgð á sjóréttarkröfu sem rekjanleg er til tiltekins skips. Sú 

regla kemur ekki berum orðum fram í ákvæði 3. gr. sáttmálans. Hún felst þó óbeint í 1. mgr. 

greinarinnar um að nægjanlegt sé að krafa sé rekjanleg til tiltekins skips (óháð því hvort 

eigandi þess beri ábyrgð eður ei), en slíkar kröfur falla undir þann flokk krafna sem tryggðar 

eru með sjóveði. 

Það skilyrði að eigandi skips beri ábyrgð á kröfunni verður þó greinilegt þegar við setjum 

það í samhengi við kyrrsetningu systurskipa. Kyrrsetning systurskips væri ómöguleg ef ekki 

væri unnt að gera kröfur beint á hendur eiganda skipsins.
178

  

Þessi tenging sem er á milli ábyrgðarmanns og skips sem á að kyrrsetja verður að vera til 

staðar þar til kyrrsetningin hefur átt sér stað. Þannig er ekki unnt að kyrrsetja skip vegna kröfu 

sem þriðji maður hefur keypt (svo framarlega sem að þriðji maður er í góðri trú). Þó er vert að 

geta þess að raunin er önnur með sjóveð, en þau fylgja skipinu. Ef krafa er ekki tryggð með 
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sjóveði er ekki unnt að kyrrsetja vegna hennar nema skip sé í eigu sömu aðila og þegar krafan 

varð til.
179

  

Eðlilegast er þegar miðað er við eigendaskipti að skipi að farið sé eftir þeim dagsetningum 

sem skráðar eru í skipaskrá viðkomandi lands þannig að eiginleg eigendaskipti miðist við þá 

tímasetningu.
180

 

It fallows, therefore, that a claimant may arrest the ship in respect of which the claim has 

arrisen even if the ship is no longer owned by the person who is liable in respect of the 

claim, provided the arrest is registered prior to the registration of the sale
181

 

Í 1. mgr. 3. gr. er vísað í 10. gr. sáttmálans, en þar ætti í raun að vera vísað í 9. gr. hans og ætti 

texti greinarinnar því að vera: 

 „Subject to the provisions of paragraph 4 of this article and of article 9, a claimant may 

arrest either the particular ship“, etc.
182

 

 

8.3 Tengsl kröfu við tiltekið skip 

Af orðalagi 1. mgr. 3. gr. má ráða að krafa verði að beinast að tilteknu skipi. Í máli „The 

Escherheim“ komst Lord Diplock svo að orði um ákvæðið: 

It is clear that to be liable to arrest a ship must not only be the property of the defendant 

to the action but must also be identifiable as the ship in connection with which the claim 

made in the action arose (or a sister ship of that ship). The nature of the `connection` 

between the ship and the claim must have been intended to be the same as is expressed in 

the corresponding phrase in the Convention `the particular ship in respect of which the 

maritime claim arose`. One must therefore look at the description of each of the maritime 

claims included in the list in order to identify the particular ship in respect of which a 

claim of that description could arise.
183

 

Þannig geta t.d. kröfur sem til er stofnað vegna viðhalds eða reksturs skipaflota en tengjast 

ekki einu tilteknu skipi frekar en öðru leitt til kyrrsetningar einhvers skips úr flotanum.  

Hafa ber í huga að þó að krafa verði að vera rekjanleg til tiltekins skips er ekki þar með 

sagt að eingöngu sé hægt að kyrrsetja það tiltekna skip. Eins og síðar verður fjallað um gilda 

sérreglur um kyrrsetningu systurskipa. 

8.4 Tengsl eiganda skips og kröfu 

Kyrrsetning skips er heimil í þeim tilvikum þegar eigandi skipsins er ábyrgur fyrir kröfunni 

sem kyrrsett er vegna. Þetta kemur þó ekki skýrt fram í sáttmálanum frá 1952, sbr. 3. gr. 
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sáttmálans. Þá ályktun að eigandinn verði persónulega ábyrgur má draga af því að kyrrsetning 

systurskips er heimil, því ef eigandi skipsins væri ekki persónulega ábyrgur væri ekki unnt að 

kyrrsetja systurskip. 
184

 

Þessi tengsl milli skips og eiganda verða að vera til staðar fram til þess tíma þegar 

kyrrsetning á sér stað. Þetta á þó ekki við um kröfur sem tryggðar eru með sjóveði enda er 

unnt að beina þeim beint að tilteknu skipi óháð eignarhaldi á því.
185

 

Ef unnt væri að kyrrsetja skip sem selt hefur verið til grandlauss þriðja manns þá væri í 

raun búið að breyta eðli sjóréttarkröfunnar í átt til þess sem tíðkast með sjóveð en þær njóta 

svokallaðra droit de suite réttar sbr. 8. gr. International Convention on Maritime Liens and 

Mortgages. 

Greininni hefur verið breytt frá því sem var í sáttmálanum frá 1952, en í sáttmálanum frá 

1999 var bætt við lítillega við hana, þ.e. við a)-lið 1. mgr. 3. gr. Stafliðurinn svo breyttur 

hljóðar svo: 

a) the person who owned the ship at the time when the maritime claim arose is liable for 

the claim and is owner of the ship when the arrest is effected; ... 

8.5 Kyrrsetning annarra skipa í eigu sama aðila eða kyrrsetning systurskipa 

Álitamálið um hvort kyrrsetning systurskipa ætti að vera heimil var einn af stærstu 

ásteytingarsteinum þeirra sem komu að gerð sáttmálans. Ólíkar reglur giltu um kyrrsetningu 

systurskipa í ríkjum meginlandsréttarfars og þeim ríkjum þar sem fordæmisréttur er við lýði. Í 

meginlandsréttarfars ríkjum var almennt heimilt að kyrrsetja skip fyrir hvers kyns kröfum á 

hendur eigandanum, hvort sem þær var að rekja til skipsins eða ekki, að öðrum skilyrðum 

uppfylltum. Í fordæmisréttarríkjum var á hinn bóginn eingöngu heimilt að kyrrsetja skip 

vegna krafna sem rekja mátti til þess. 

Að lokum varð sú málamiðlun ofan á sem finna má í sáttmálanum, þ.e. að heimila 

kyrrsetningu skips eingöngu í þeim tilvikum þar sem um ákveðnar sjóréttarkröfur er að ræða 

(sem eru tæmandi taldar í 1. mgr. 1. gr.) og sem rekja má til viðkomandi skips, en þá stendur 

einnig til boða að kyrrsetja önnur skip í eigu sama aðila, eða svokölluð systurskip.
186

 

Þegar við skoðum skilgreiningu á því hvað kyrrsetning felur í sér, bæði í sáttmálunum frá 

1952 og þeim frá 1999 er að sú krafan sem er grundvöllur kyrrsetningar þarf að beinast að 

tilteknu skipi og í öðru lagi þarf kröfunni að vera beint að eiganda þess skips. Ljóst er af 

skoðun sáttmálanna að í þeim er að finna sjóréttarlegar kröfur sem hægt er að beina að skipi, 
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þrátt fyrir að skuldari kröfunnar sé annar en eigandi skipsins. Þá er þar einnig að finna kröfur 

sem eru þess eðlis að ekki er unnt að beina þeim að skipi og má þar t.d. nefna kröfur sem 

beint er að aðila sem er með skip á leigu.
187

 

Í sáttmálanum frá 1999 er nákvæmari skýring á því gagnvart hvaða skipum megi beita 

kyrrsetningu, en þar eru talin upp í 5 liðum, þau tilvik sem leitt geta til kyrrsetningar skips og 

er sá listi tæmandi.
188

  

8.5.1 Hvenær er kyrrsetning systurskips möguleg 

Kyrrsetning systurskips er einnig möguleg sbr. 1. mgr. 3. gr. sáttmálans „or any other ship 

which is owned by the person who was, at the time when the maritime claim arose, the owner 

of the particular ship“. 

Þá skiptir máli hvenær tengsl myndast milli systurskips og kröfu. Systurskip verður að 

vera í eigu sama aðila og kröfu er beint að á þeim tímapunkti sem krafan myndaðist. Það 

skiptir hins vegar ekki máli hvað kyrrsetningu systurskips varðar hvort skipið sem 

upprunalega krafan beinist að, sé ennþá í eigu þess sama aðila.
189

 

Þegar skip hefur verið kyrrsett vegna kröfu er ekki unnt að nota sömu kröfu til 

kyrrsetningar systurskips (með fyrirvara um viðbótarkyrrsetningu þar sem tryggingin dugar 

ekki til fullnustu kröfu gerðarbeiðanda) þess sbr. 1. mgr. 3. gr. sáttmálans „a claimant may 

arrest either the particular ship in respect of which the maritime claim arose, or any other ship 

which is owned by the person...“ [leturbreyting höfundar].  

8.5.1.1 Undantekningar frá reglum um kyrrsetningu systurskipa 

Undantekningar frá reglunni um kyrrsetningu systurskipa er einnig að finna í 1. mgr. 3. gr. þar 

sem tekið er fram að ekki sé unnt að kyrrsetja systurskip vegna krafna sem byggðar eru á 

stafliðum o, p og q í 1. mgr. 1. gr. Eins og áður hefur verið fjallað um þá eru þau ákvæði ólík 

öðrum ákvæðum greinarinnar að því leyti að kröfur byggðar á þeim hafa ekki endilega 

fjárhagslegt gildi. 
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Undantekningu frá reglunni um ábyrgð eiganda skips er að finna í 4. mgr. 3. gr. hvað 

varðar skip sem eru á leigu skv. samningi (e. charter by demise) en í þeim tilvikum færist 

ábyrgð á kröfum sem rekja má til viðkomandi skips yfir á leigutaka skipsins. Með þeim hætti 

má kyrrsetja önnur skip en þau sem viðkomandi aðili á. 

Sömu reglur gilda um kyrrsetningu systurskipa og kyrrsetningu annarra skipa, sbr. 4. mgr. 

3. gr. sáttmálans þar sem orðin „subject to this convention“ merkja að sáttmálinn skuli gilda 

fullum fetum um kyrrsetningu systurskipa (þó með undantekningum).
190

 

8.6 Hvenær skip telst vera í eigu sömu aðila 

Í 2. mgr. 3. gr. sáttmálans segir að skip skuli vera talin í eigu sama aðila ef allt hlutafé (e. 

shares) í þeim er í eigu sömu eða sama aðila. Af þessu er ljóst að kyrrsetning systurskipa getur 

ekki átt sér stað í þeim tilvikum þar sem eigendur upprunalega skipsins eru ekki allir þeir 

sömu og eigendur systurskipsins. Hins vegar er ekki nauðsynlegt að allir eigendur 

upprunalega skipsins séu allir eigendur systurskipsins.  

If ship A, in respect of which the claim arose, is owned for 20 shares by Mr W, for 20 

shares by Mr X and for 20 shares by Mr Y, and ship B is owned for 20 shares by Mr W, 

for 30 shares by Mr X and for 10 shares by Mr Z, ship B may not be arrested. But ship B 

may be arrested if 50 out of the 60 shares are owned by Mr W and 10 by Mr X.
191

 

8.7 Takmarkaðri ábyrgð vikið til hliðar (e. Piercing the corporate veil) 

Við rekstur skipa er ekki óalgengt að eignarhaldi á þeim sé skipt niður á mismunandi félög í 

eigu sömu aðila. Þetta virðist m.a. gert í þeim tilgangi að komast undan sameiginlegri ábyrgð, 

og þar með einnig undan hugsanlegri kyrrsetningu á systurskipum innan sama félags. Í 

sáttmálanum er engin skilgreining á því hvaða aðili eða aðilar geti talist vera eigandi eða 

eigendur skips. Enga skýringu er heldur að finna á því í lögskýringargögnum við 

sáttmálann.
192

 

Álitamál er hvort afnám takmarkaðrar ábyrgðar sé hluti af sáttmálanum, þ.e. hvort heimilt 

sé að rannsaka hverjir standa að baki skúffufélögum fyrir tiltekið skip og fella félög undir 

sama hatt, þannig að unnt sé að kyrrsetja viðkomandi skip skv. reglum um kyrrsetningu 

systurskipa. Þar sem sáttmálinn er óskýr hvað þetta varðar, er réttarframkvæmd á þessu sviði 

mismunandi eftir aðildarríkjum.  
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8.7.1 Ísland 

Þótt ekki sé unnt að benda á eiginleg dæmi tengd kyrrsetningu skipa og þrátt fyrir fá fordæmi 

yfir höfuð má þó segja að dómstólar á Íslandi hafi almennt verið tregir við að afnema 

takmarkaða ábyrgð félaga:  

... it can be inferred that Icelandic courts seem reluctant to pierce the corporate veil, i.e., 

to set aside the company’s legal personality and the basic principle of limited liability so 

as to make individual directors or shareholders personally liable for their company’s 

obligations.
193

 

8.7.2 Danmörk 

Danskir dómstólar hafa líkt og íslenskir verið hikandi við að afnema takmarkaða ábyrgð 

félaga. Í Danmörku er réttarstaðan því sú að sjálfstæði fyrirtækja með rekstur utan um eitt 

skip er viðurkennt og virt. Kyrrsetning skipa í eigu annarra fyrirtækja með sama móðurfélag 

er því ekki heimil.
194

 

8.7.3 Svíþjóð 

Í sænskum rétti er takmörkuð ábyrgð fyrirtækja mjög sterk. Almennt er talið að sjálfstæði 

hlutafélaga sé nauðsynlegt til að stuðla að nýjum fyrirtækjum. Hins vegar virðist í einstaka 

tilvikum heimilt að tengja saman kennitölur mismunandi fyrirtækja.
195

 

8.7.4 Noregur 

Í Noregi er fræðilega séð hægt að rekja skúffufyrirtæki til uppruna síns. Sú hefur þó ekki verið 

raunin í framkvæmd, þar sem engin löggjöf er til um efnið. Hæstiréttur Noregs hefur þó slegið 

því föstu að þessi möguleiki sé fyrir hendi. Sú aðferð sem notast er við er svokallað „alter 

ego“ próf sem á rætur sínar að rekja til Bandaríkjanna.
196

 

8.7.5 England 

Á Englandi var ábyrgð fyrirtækja framan af takmörkuð en réttarframkvæmdin hefur þó smám 

saman verið að þróast í gagnstæða átt og er í vissum tilvikum heimilt að afnema takmarkaða 

ábyrgð fyrirtækja.
197

 

The relevant principle is that it is appropriate to pierce the corporate veil only where 

special circumstances exist indicating that it is a mere facade concealing the true facts.
198
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8.7.6 Bandaríkin 

Þrátt fyrir að sáttmálinn hafi ekki verið fullgiltur í Bandaríkjunum er vert að skoða nánar 

þarlenda réttarframkvæmd. Sérstaklega er það mikilvægt í ljósi þess að hugtakið „piercing the 

corporate veil“ og framkvæmd um takmörkun á ábyrgð hefur að talsverðu leyti þróast í 

Bandaríkjunum. Í Bandaríkjunum horfir málið þannig við að afnema má takmarkaða ábyrgð 

fyrirtækja í þeim tilvikum þar sem um sviksamlega háttsemi (e. fraud) er að ræða. Þegar 

fyrirtæki hafa verið notuð sem „alter ego“ hefur einnig verið talið heimilt að afnema 

takmarkaða ábyrgð, en hugtakið var nánar útskýrt í máli „Gatner v. Snyder“:
199

 

... when the [corporate] form has been used to achieve fraud, or when the corporation has 

been so dominated by an individual or another corporation... and its separate identity so 

disregarded, that it primarily transacted the Dominator 's business rather than its own and 

can be called the other's alter ego. 

Í máli „Wm. Passalacqua Builders, Inc. v Resnick Developers South Inc. and others“
200

 sem 

fór fyrir áfrýjunardómstól í Flórídafylki, var dæmt um atriði sem talin voru sýna fram á 

ráðandi stöðu eins fyrirtækis gagnvart öðru í eigu sömu aðila, og þar með skilyrði þess að 

afnema mætti takmarkaða ábyrgð þar á milli
201

 

8.7.7 Afnám takmarkaðrar ábyrgðar skv. sáttmálanum frá 1999 

Við gerð nýs sáttmála um kyrrsetningu skipa var fjallað sérstaklega um afnám takmarkaðrar 

ábyrgðar. Tillögur voru lagðar fram sem ekki hlutu nægan hljómgrunn til að þær væru teknar 

upp í lokadrög sáttmálans frá 1999. Sú tillaga sem til umræðu var kom frá Bretum og snerist 

um að heimila ætti aðildarríkjum að afnema takmarkaða ábyrgð fyrirtækja, í þeim tilvikum 

þegar skip væri ekki formlega í eigu viðkomandi fyrirtækis en væri þó greinilega undir 

forráðum þess.
202

 En eins og áður segir var ekki nægjanlegur hljómgrunnur á meðal 

aðildarríkjanna fyrir tillögunni og því er ekki að finna sérstaka reglu þar að lútandi í 

sáttmálanum frá 1999. 
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8.8 Rétturinn til endurtekinnar kyrrsetningar eða kyrrsetningar systurskips í kjölfar 

ófullnægjandi kyrrsetningar 

Í 3. mgr. 3. gr. sáttmálans er fjallað um kyrrsetningu skips sem áður hefur verið kyrrsett vegna 

sömu kröfu og kyrrsetningu systurskips af sömu ástæðu. Texti greinarinnar er fremur óskýr 

hvað varðar heimild til endurtekinnar kyrrsetningar skips en greinin er nánar skýrð í 

lögskýringargögnum við sáttmálann auk þess sem texti greinarinnar á frönsku gefur góða 

hugmynd um hvert raunverulegt inntak greinarinnar er.  

Prófessor Berlingieri tiltekur tvær undantekningar frá því að óheimilt sé að endurkyrrsetja 

skip í bók sinni um kyrrsetningu skipa frá árinu 2000, sú fyrri er: 

that the bail or other security has been finally released... for example, the ship has been 

released after security has been provided in the place of arrest but under local currency 

regulations money is not freely transferable, the claimant can find it convenient to re-

arrest the ship elsewhere and to release the security that had been provided in the place of 

the first arrest
203

 

Síðari undantekninguna er að finna í lok 3. mgr. 3. gr. þar sem segir: „there is other good 

cause for maintaining the arrest“. Vegna óskýrleika greinarinnar hefur dómaframkvæmd í 

aðildarríkjum sáttmálans verið á reiki hvað þetta varðar: 

At sub-para 3 of this article, the Convention attempted to prevent the re-arrest of vessels 

in respect to the same maritime claim by the same claimant; however, the drafting was so 

poor that, again, it led to confusion among the local Courts in respect of some expressions 

like "or that there is good cause for maintaining that arrest," whereby the uniformity was 

partly lost and ground was left to the domestic Courts for holding whether such good 

cause was present and the re-arrest of the vessel should be granted.
204

 

Sem dæmi má taka að í Englandi er endurkyrrsetningu skipa þannig háttað að ef sú trygging 

sem lögð var fram vegna kyrrsetningar skips reynist of lág er heimilt að kyrrsetja skip aftur.
205

 

Í sáttmálanum um kyrrsetningu skipa frá árinu 1999 er nú talið upp í 5. gr. við hvaða 

aðstæður heimilt er að endurkyrrsetja skip. Er þar m.a. finna svipaða heimild og er í Englandi, 

þ.e. kyrrsetningu vegna ónógrar tryggingar. Sama gildir um kyrrsetningu systurskips af sömu 

ástæðu.
206

 Sömu reglur gilda um kyrrsetningu annarra skipa í eigu sama aðila og gilda um 

endurkyrrsetningu skips vegna sömu kröfu. 
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8.9 Kyrrsetning vegna kröfu á hendur öðrum en eiganda skips skv. 4. mgr. 3. gr. 

Í 4. mgr. 3. gr. sáttmálans er fjallað um kyrrsetningu skips vegna sjóréttarkröfu á hendur 

öðrum en eiganda þess. Í fyrri hluta greinarinnar er tekið fram að þegar um skipaleigusamning 

(e. charter by demise) er að ræða þá sé það leigjandi sem beri ábyrgð á sjóréttarkröfum sem 

myndast í skipið á meðan á leigu stendur en ekki eigandi. Þannig er hægt að kyrrsetja skip í 

umsjón leigutaka vegna krafna á hendur hinu leigða skipi. Gildissvið greinarinnar virðist í 

fyrstu vera fremur þröngt en hins vegar er síðari hluti 4. mgr. 3. gr. á þann veg að varla verður 

hjá því komist að túlka hann á þann hátt að greinin gildi ekki eingöngu um 

skipaleigusamninga (e. charter by demise) heldur einnig um hvers konar atvik þar sem aðili 

annar en eigandi skips ber ábyrgð á tilvist sjóréttarkröfu í skip (hvort sem um er að ræða kröfu 

sem tryggð er með sjóveðrétti eða ekki).
207

 Sem dæmi má nefna tilvik þar sem um er að ræða 

svokallaða „time charter“ samninga
208

 og jafnvel í vissum tilvikum um svokallaða „voyage 

charter“ samninga. 

Þó er vert að hafa í huga að með kyrrsetningu skips myndast ekki veðréttur þannig að ekki 

er unnt fyrir kröfuhafa sem kyrrsetur skip sem ekki er í eigu þess sem krafan beinist að, að fá 

kröfu sinni framfylgt með dómi og svo sölu á skipinu.  

Sáttmálinn tekur einungis til þeirra tilvika þegar kyrrsetning er tryggingaráðstöfun en ekki 

til fullnustu dóma, sbr. 2. mgr. 1. gr. sáttmálans. Það var heldur ekki ætlunin með 

sáttmálanum að hægt væri að mynda sjóveð (e. maritime lien) á grundvelli hans. Þannig 

myndast ekki krafa í skipið sjálft þrátt fyrir að það sé kyrrsett með vísan í 4. mgr. 3. gr. Sá 

sem fer fram á kyrrsetningu skips sem er undir umsjá annars en eiganda þess, gerir það því á 

eigin ábyrgð. Í þeim tilvikum þar sem aðili sem krafan beinist að leggur fram tryggingu getur 

kröfuhafi gengið að henni til fullnustu kröfu sinnar. Ef hins vegar eigandi skipsins leggur fram 

tryggingu fyrir skipinu. og landslög viðkomandi ríkis heimila ekki að gengið sé að skipinu til 

fullnustu kröfunnar þá hefur kröfuhafi ekki önnur úrræði hvað kyrrsetningu varðar skv. 

sáttmálanum.
209

 Í þeim tilvikum sem kröfuhafi getur ekki fullnustað kröfu sína með dómi í 

kjölfar kyrrsetningar kann hann að baka sér skaðabótaskyldu vegna tjóns sem annar en sá sem 

krafan beinist að kann að hafa orðið fyrir, t.d. eigandi skipsins. 
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Réttarstaða hvað varðar 4. mgr. 3. gr.
210

 er nokkuð á reiki eftir samningsríkjum. Á 

Englandi, þar sem sáttmálinn hefur ekki lagagildi, en samsvarandi löggjöf er að finna í 

Supreme Court Act 1981, er action in rem
211

 einnig möguleg ef: 

(a) the claim arises in connection with a ship; and 

(b) the person who would be liable on the claim in an action in personam (“the relevant 

person“) was, when the cause of action arose, the owner or charterer of, or in posession or 

in control of the ship; and  

(c) at the rime when the action is brought, the relevant person is the beneficial owner as 

respects all the shares in the sister ship
212

 

Ef löggjöfin í Englandi er borin saman við sáttmálann má segja að þar sé í gildi fyrri hluti 4. 

mgr. 3. gr. þ.e. að heimilt er að kyrrsetja skip vegna krafna sem beinast að öðrum en eiganda, 

ef viðkomandi er með skipið á leigu skv. samningi (e. demise charter).
213

 

Í Danmörku, Noregi, Svíþjóð og Finnlandi er það svo að skip sem er á leigu skv. samningi 

(e. charter by demise) er ekki unnt að kyrrsetja vegna kröfu sem beinist að leigjandanum, 

nema krafan sé tryggð með sjóveði (e. maritime lien).
214

 Í máli „The Russ“
215

 fyrir Svea 

Hovrätt var kyrrsetningu á skipi sem var á leigu skv. samningi (charter by demice) hafnað 

vegna eldsneytisbirgða sem færðar voru í skipið, með þeim rökum að eigandi skipsins væri 

ekki ábyrgur fyrir birgðum sem leigjandi keypti og að krafan væri því ekki tryggð með 

sjóveði. 
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9 Málsmeðferðarreglur vegna kyrrsetningar 

Málsmeðferð dómstóla í kyrrsetningarmálum er mismunandi eftir ríkjum þar sem sáttmálarnir 

um kyrrsetningu skipa fela aðildarríkjum þeirra nánast fullt sjálfdæmi hvað þetta varðar. Hér 

verður fjallað um helstu álitaefni sem varða málsmeðferð í kyrrsetningarmálum. 

9.1 Dómslögsaga 

Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá 1952 veitir dómstólum heimild til að fjalla efnislega um 

mál eftir að kyrrsetning hefur átt sér stað. Þannig öðlast dómstóll ekki lögsögu í slíku máli 

fyrr en kyrrsetning hefur verið framkvæmd. Samband kyrrsetningarreglna og reglna um 

dómslögsögu er því náið. 

Um lögsögu í skjóli sáttmálans frá 1952 er fjallað í 4. gr. hans sem hefur að geyma þrjár 

grunnreglur: Í fyrsta lagi þá reglu að framkvæmd kyrrsetningar sé á forræði þar til bærra 

dómsyfirvalda (e. appropriate judicial authority). Í öðru lagi þá reglu að um sé að ræða 

dómsyfirvöld í því landi þar sem kyrrsetningin fer fram, en af því leiðir að skip verður að vera 

statt innan lögsögu aðildarríkisins þegar kyrrsetningin á sér stað. Í þriðja lagi, þá reglu að 

dómsvald þeirrar stofnunar sem um ræðir sé réttilega fengið og eigi sér stoð í viðeigandi 

innanlandslöggjöf.
216

 Af þessu leiðir að ekki er möguleiki fyrir kröfuhafa að krefjast 

kyrrsetningar fyrir dómstól aðildarríkis A) og fá þeirri dómsúrlausn framfylgt í aðildarríki B). 

Þetta gildir þrátt fyrir þau ákvæði sem að þessu lúta í Brusselsamningnum um dómsvald og 

um fullnustu dóma í einkamálum,
217

 Lúganósamningnum um dómsvald og um fullnustu dóma 

í einkamálum
218

 og nú reglugerð framkvæmdarstjórnar Evrópusambandsins (ESB) nr. 

44/2001 frá 22. desember 2000 um dómsvald, viðurkenningu og fullnustu dóma í 

einkamálum,
219

 sem hefur leyst af hólmi ofangreindan Brusselsamning.
220

 

 Samkvæmt 7. gr. sáttmálans hafa dómstólar aðildarríkjanna úrskurðarvald um þau 

efnislegu réttindi, sem kyrrsetning lýtur að, í þeim tilvikum þegar innlendar réttarreglur kveða 

á um slíkt, eða í einhverju þeirra tilvika sem upp eru talin í greininni. Af því leiðir að þegar 

réttarreglum aðildarríkisins sleppir taka reglur sáttmálans um efnið við en þær er að finna í 

stafliðum a-f í 7. gr. hans. 
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9.2 Að hvaða marki verður að sanna tilvist kröfu 

Ekki er einhlítt hvaða reglur gilda um sönnun á tilvist þeirrar kröfu sem kyrrsetning byggir á. 

Þar sem sáttmálanum um kyrrsetningu skipa sleppir hafa mótast mismunandi réttarfarsreglur 

þar að lútandi í aðildarríkjum sáttmálans. 

9.2.1 Danmörk 

Kyrrsetning er möguleg í Danmörku, ef ómögulegt reynist að fá kröfu greidda með fjárnámi, 

eða ef ljóst er að andlagið muni ella rýrna umtalsvert. Kröfuhafa ber að sýna fram á tilvist 

kröfu t.d. með vísan í reikninga. Kröfuhafi þarf einnig að sýna fram á að það myndi valda 

honum skaða ef kyrrsetning yrði ekki samþykkt.
221

 

9.2.2 Noregur 

Í Noregi verður kröfuhafi að leggja fram prima facie sönnun á kröfunni er liggur til 

grundvallar kyrrsetningu, þ.e. leiða líkum að því að krafan sé til. Þrátt fyrir að kyrrsetning nái 

fram að ganga getur niðurstaðan engu að síður orðið sú, að lokinni umfjöllun dómstóls um 

efnishlið málsins, að kröfuhafinn eigi ekki réttmæta kröfu á hendur skuldaranum.
222

 

9.2.3 Svíþjóð 

Í Svíþjóð þarf að leggja fram prima facie sönnun fyrir kröfunni og því að hún sé sjóréttarlegs 

eðlis.
223

 

9.2.4 Finnland 

Í Finnlandi þarf að leggja fram prima facie sönnun fyrir kröfu og því að eigandi andlags 

kyrrsetningarinnar sé líklegri til að reyna að koma því undan kyrrsetningu eða rýra það á 

einhvern hátt. Í Finnlandi hefur verið talið að almennt séu löglíkur fyrir því að þessi hætta sé 

til staðar þegar um skip er að ræða, enda hægðarleikur að koma þeim undan kyrrsetningu. Þá 

er ekki þörf á því að leggja fram sönnun um kröfu sem tryggð er með sjóveði (e. maritime 

lien).
224

 

9.2.5 England 

Engin eiginleg sönnun þarf að eiga sér stað í Englandi. Nægjanlegt er að sótt sé um 

kyrrsetninguna með því að fylla út tiltekið form og að lögfræðingur kröfuhafa sverji að krafan 
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sé til staðar (leggi heiður sinn við það að krafan sé til staðar).
225

 Á móti því kemur að 

bótakröfur vegna kyrrsetningar að ósekju eru háar og sömuleiðis tryggingafjárhæðir. 

9.3 6. gr. sáttmálans - málsmeðferðarreglur 

Um málsmeðferðarreglur vegna kyrrsetningar segir í 6. gr. sáttmálans að málsmeðferðarreglur 

heimaríkis (lex fori) skuli gilda hverju sinni. Hér á eftir fer stutt yfirlit yfir 

málsmeðferðarreglur helstu grannþjóða Íslands. 

9.3.1 Danmörk 

Beiðni um kyrrsetningu er lögð fyrir í fógetarétti þar sem skorið er úr því hvort skilyrði til 

kyrrsetningar séu fyrir hendi. Að því loknu ákvarðar fógeti þá upphæð sem kröfuhafi verður 

að leggja fram sem tryggingu (frá dönskum banka eða tryggingafyrirtæki) fyrir því að krafa 

hans í skipið sé réttmæt og einnig til að koma í veg fyrir að ekki sé verið að kyrrsetja skip að 

ósekju. Fjárhæð tryggingargjalds fer eftir dönsku sjólögunum
226

 og jafngildir það 5 daga 

afborgunum af leigu á skipinu (e. charter hire). Þegar um almenna kyrrsetningu skv. dönsku 

réttarfarslögunum
227

 er að ræða, hefur tryggingarfjárhæðin verið ákveðin af dómstólum. 

Kyrrsetningin verður þannig ekki framkvæmd fyrr en tryggingargjaldið hefur verið reitt af 

hendi.
228

 Eftir að kyrrsetning hefur verið framkvæmd þarf kröfuhafi innan viku að hefja 

málsókn um greiðslu á kröfunni sem býr að baki kyrrsetningunni, og sanna að kyrrsetningin 

hafi verið réttmæt. Í þeim tilvikum þar sem máli hefur verið vísað til gerðardóms eða 

dómstóls utan Danmerkur ber að hefja málsókn fyrir slíkum dómi innan tveggja vikna. Ef mál 

er ekki höfðað innan þeirra tímafresta sem kveðið er á um í dönsku réttarfarslögunum fellur 

kyrrsetningin sjálfkrafa úr gildi.
229

 

9.3.2 Noregur 

Beiðni um kyrrsetningu er lögð fram í héraðsdómi á heimilisvarnarþingi þess aðila sem 

kyrrsetningunni er beint að (ef viðkomandi aðili er norskur), en einnig er hægt að leggja fram 

beiðni á varnarþingi þeirrar hafnar þar sem búist er við að skip leggist að. Ekki eru fastar 

reglur um það í Noregi hvort kröfuhafi þurfi að leggja fram tryggingu fyrir kyrrsetningunni og 
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virðist jafnvel munur á þeirri framkvæmd milli héraðsdóma. Eins getur héraðsdómurinn farið 

fram á að kröfuhafi leggi fram tryggingu fyrir hafnargjöldum.
230

 

Eftir framkvæmd kyrrsetningarinnar hefur kröfuhafi allt að eitt ár til að hefja málsókn 

gegn varnaraðila. Varnaraðili getur þó sótt um að þessi tímafrestur sé styttur, en að honum 

loknum fellur kyrrsetningin sjálfkrafa úr gildi.
231

 

9.3.3 Svíþjóð 

Krafa um kyrrsetningu skal lögð fram fyrir einum af hinum sérstöku sjóréttardómstólum í 

Svíþjóð (þeim sem næstur er staðsetningu skipsins). Kröfuhafa er skylt að leggja fram 

tryggingu fyrir kröfunni. Varnaraðili í málinu á rétt á að taka til varna gegn kröfu um 

kyrrsetningu. Því er framkvæmdin yfirleitt á þann veg að skip er fyrst kyrrsett til bráðabirgða 

uns aðilar máls hafa fengið að leggja fram gögn fyrir dómstólinn. Slíkt er gert til að tryggja að 

kyrrsetningin nái tilgangi sínum sem tryggingaráðstöfun. Eftir að kyrrsetning hefur átt sér stað 

hefur kröfuhafi síðan einn mánuð til að höfða mál um viðkomandi kröfu.
232

 

9.4 Lausn undan kyrrsetningu 

Í 3. mgr. 3. gr. sáttmálans eru taldar upp þrjár ástæður þess að kyrrsetning skips falli úr gildi, 

en þær eru: a) ef skip hefur þegar verið kyrrsett vegna sömu kröfu, b) þegar eigandi skipsins 

hefur lagt fram viðeigandi tryggingu og c) þegar kröfuhafi hefur ekki hafið málsókn vegna 

kyrrsetningarinnar innan tilskilins tímafrests. Ef eitthvert af skilyrðum 3. mgr. 3. gr. telst vera 

uppfyllt er dómstólum aðildarríkjanna skylt að láta kyrrsetninguna falla úr gildi.
233

 

9.4.1 Lausn vegna fyrri kyrrsetningar 

Ef eigandi mótmælir kyrrsetningu með vísan til þess að kyrrsetning fyrir viðkomandi kröfu 

hafi þegar farið fram í sama eða eftir atvikum öðru skipi, þá ber hann sönnunarbyrði um þá 

staðhæfingu. Hann þarf því að sýna fram á að þetta tiltekna skip, eða annað skip í hans eigu 

hafi áður verið kyrrsett vegna sömu sjóréttarkröfu og skuldari eftir atvikum lagt fram 

tryggingu til að losna undan kyrrsetningunni. Kröfuhafi verður þá að sanna að sú trygging sé 

ófullnægjandi eða sýna fram á aðra ástæðu þess að viðhalda eigi kyrrsetningunni.
234
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9.4.2 Lausn frá kyrrsetningu eftir að trygging hefur verið lögð fram 

Í 5. gr. sáttmálans má finna þá meginreglu að skip skuli fá lausn frá kyrrsetningu eftir að 

skuldari hefur lagt fram tryggingu. 

Í 5. gr. sáttmálans er minnst á tvennskonar tryggingu „sufficient bail“ og „other security“. 

Það sem átt er við með „bail“ er að peningar séu lagðir inn hjá dómstólnum, en með „other 

security“ er t.d. átt við bankatryggingu eða svokallað „letter of undertaking“
235

 frá P&I 

klúbbi.
236

 

Í 5. gr. sáttmálans varðandi upphæð tryggingar þá segir eingöngu að tryggingarupphæðin 

skuli vera nægjanleg eða „sufficient“. Það er því undir viðkomandi dómstól að ákveða 

„nægjanlega“ upphæð tryggingarinnar. 

Réttarframkvæmd hvað varðar lausn frá kyrrsetningu í Danmörku er á þá leið að veita 

skuli skipi lausn frá kyrrsetningunni ef nægjanleg trygging hefur verið lögð fram. Með því er 

átt við að tryggingarupphæðin skuli nægja til að krafan fáist greidd að fullu, en undir það falla 

þá m.a. þegar áfallnir vextir, vextir yfir áætlaðan tíma dómsmáls og annar áætlaður kostnaður 

sem kann að falla til vegna kyrrsetningarinnar.
237

 

Í Finnlandi er upphæð tryggingar vegna kyrrsetningar skips ákveðin af sýslumanni þess 

umdæmis þar sem kyrrsetning á sér stað og gildir engin fastmótuð regla um hverrar fjárhæðar 

hún eigi að vera. Tryggingin skal lögð fram í formi peningainnstæðu, bankatryggingar eða 

svonefnt „letter of undertaking“.
238

 

Í Noregi verður trygging að vera í formi bankainnstæðu á geymslureikningi í norskum 

banka, eða bankatryggingar frá norskum banka. Trygging í formi „letter of undertaking“ 

krefst samþykkis kröfuhafa. 
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 Letter of undertaking (LOU) [Fr.: "lettre d'engagement"] [Ital.: "lettera di impegno"] [Gr.: 

"Schuldübernahme"] - A written undertaking provided by a P. & I. club (see P. & I. insurance, infra) to secure 

the release of a ship belonging to one of the Club's shipowning members from arrest or attachment, or to prevent 
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the jurisdiction of the competent court or , as well as an undertaking to accept service on behalf of the 

shipowners in personam besides in the name of the ship.  
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 P&I stendur fyrir Protection and Indemnity insurance. P&I trygging er veitt af svokölluðum P&I klúbbum 

sem eru tegund af tryggingarfyrirtækjum. Klúbburinn byggist á dreifingu áhættu milli aðila að klúbbinum, ekki 

ósvipað og hjá hefðbundnum tryggingarfélögum. Munurinn er þó sá að P&I klúbbar byggja á samvinnufélaga 

(cooperative) en ekki hlutafélaga formi, þetta gerir það að verkum að klúbburinn þarf engöngu að lúta stjórn 

aðila klúbbsins en ekki hluthafa.  
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9.4.3 Lausn undan kyrrsetningu vegna þess að mál er ekki höfðað innan tilskilinna 

tímafresta 

Samkvæmt 2. mgr. 7. gr. Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1952 skal dómstóll, sem 

kyrrsett hefur skip en hefur ekki lögsögu til að skera úr um efnisleg réttindi aðila, miða 

tímalengd kyrrsetningar við þann tíma sem eðlilegt getur talist fyrir aðila að fá leyst úr 

ágreiningnum fyrir þar til bærum dómstól.
239

 

Í 3. mgr. 7. gr. sáttmálans er að finna reglu svipaða þeirri í 2. mgr. sömu greinar en hún 

varðar þau tilvik þegar aðilar hafa komið sér saman um að vísa skuli máli til gerðardóms.
240

 

Í 4. mgr. 7. gr. er svo að finna ákvæði þess efnis að ef mál til úrlausnar um efnisleg 

réttindi aðila (e. proceedings or action on the merits) er ekki höfðað innan tilsetts tímafrests 

skuli kyrrsetning skipsins falla úr gildi eða tryggingu skilað.
241

 

9.4.4 Tilvik þar sem lausn undan kyrrsetningu getur ekki átt við 

Reglur þær sem fjallað var um í kaflanum hér á undan um lausn undan kyrrsetningu eiga ekki 

við um þau tilvik sem fjallað er um í stafliðum o) og p) í 1. mgr. 1. gr., þar sem fjallað er um 

deilur um eignarhald og deilur á milli eigenda skips.
242

 

9.5 Umsýsla með skip sem hefur verið kyrrsett 

Það að ákveða hvort heimilt sé að sigla skipi eftir að það hefur verið kyrrsett eða stunda aðra 

atvinnutengda starfsemi í skipinu heyrir undir þann dómstól sem fer með málið. Þannig er 

ekki óhugsandi að í aðildarríkjum sáttmálans sé veitt heimild fyrir áframhaldandi starfsemi 

um borð í skipi þrátt fyrir kyrrsetningu. Það gildir þó ekki ef um ræðir kröfur sem falla undir 

o) og p) liði 1. mgr. 1. gr. er varða deilur um eignarhald á skipi o.fl.
 243

 

Í 5. gr. sáttmálans er gert ráð fyrir því að skipi verði sleppt og þar með verði unnt að 

stunda með því eðlilegan atvinnurekstur eftir að trygging hefur verið lögð fram. 

Í dönsku siglingalögunum
244

 er í 2. mgr. 94. gr. að finna eftirfarandi reglu sem samsvarar 

þeirri sem er að finna í sáttmálunum frá 1952 og 1999:  

Ved arrest, der støttes på de i § 91, nr. 15 og 16, nævnte krav, kan det mod 

sikkerhedsstillelse tillades den person, der har skibet i sin besiddelse, at fortsætte med 

brugen af skibet, eller der kan træffes anden bestemmelse for brugen af skibet i den tid, 

arresten varer. 
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 Sjá 3. mgr. 7. gr. Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1952 
241

 Sjá 4. mgr. 7. gr. Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1952 
242
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En 15. og 16. töluliður 91. gr. laganna sem vísað er í eru „tvist om ejendomsretten til et skib“ 

og „tvist mellem samejere af et skib om ejendomsretten, besiddelsen, brugen eller indtægterne 

af skibet“. Dönsku reglurnar eru því frábrugðnar þeim alþjóðlegu hvað þetta varðar. Þannig 

hefur vafi um eignarhald á skipi ekki þau áhrif að hætta skapist á rekstrarstöðvun. 

9.6 Skaðabótaskylda vegna kyrrsetningar að ósekju samkvæmt Sáttmálanum um 

kyrrsetningu skipa frá 1952 

Mikið álitamál var við gerð Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá 1952 hvort að í honum ættu 

að vera reglur hvað varðar skaðabætur vegna kyrrsetningar að ósekju. Þau lönd þar sem 

meginlandsréttarfar er við lýði voru almennt fylgjandi því, en aftur á móti voru þau lönd sem 

styðjast við fordæmisrétt því andvíg. Á endanum varð þó úr að sú regla sem nú er að finna í 

Sáttmálanum í 1. mgr. 6. gr. vísar til þess að öllum vafamálum sem varða skaðabætur vegna 

kyrrsetningar skipa skuli vísað til þar til bærra dómstóla í viðkomandi samningsríki sem 

dæma skuli um málið skv. reglum þess ríkis.
245

 Spurningunni hvort skaðabótaskylda kunni að 

vera til staðar vegna kyrrsetningar skips er ekki auðsvarað, en til þess þarf að kunna góð skil á 

skaðabótareglum þess ríkis þar sem kyrrsetningin átti sér stað. 

Þegar unnið var að gerð Sáttmálans um kyrrsetningu skipa náðist ekki samkomulag um 

það hvort að hann ætti að fela í sér reglur um skaðabótaábyrgð. Niðurstaðan varð því sú að 

ekki voru settar sérstakar sérreglur í sáttmálann um það efni.
246

 

Samningsaðilar frá Finnlandi, Svíþjóð og Noregi mótmæltu því harðlega að skaðabætur 

vegna kyrrsetningar að ósekju skyldu ráðast af réttarreglum viðkomandi ríkis. En saman lögðu 

þessi ríki fram tillögu að slíku ákvæði sem fékk lítinn hljómgrunn. Ákvæðið er að finna í 

lögskýringargögnum við Sáttmálann og gefur til kynna hver vilji hinna norrænu þjóða var í 

þessum efnum: 

Should an arrest be found unjustified, the claimant shall be liable to pay all costs and 

damages of whatsoever kind which have arisen on account of the arrest. 

Before the arrest of a ship is authorized, the claimant shall ordinarily be bound to furnish 

a guarantee sufficient to cover the damages and all costs for which the claimant may be 

liable if it appears that his claim is unjustified. 

In exceptional cases, the court or other appropriate authority may permit arrest without 

such security provided that the claim is considered likely to succeed and if the condition 

of security will cause undue hardship.  

The nature and amount of such security shall be determined by the court or authority who 

permits the arrest to be made.
247
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 1. mgr. 6. gr. sáttmálans frá 1952: All questions whether in any case the claimant is liable in damages for the 

arrest of a ship or for the costs of the bail or other security furnished to release or prevent the arrest of a ship, 

shall be determined by the law of the Contracting State in whose jurisdiction the arrest was made or applied for. 
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Þeim reglum sem hér eru settar fram svipar mjög til þeirra reglna sem gilda nú um skaðabætur 

vegna kyrrsetningar að ósekju á Norðurlöndunum. Ein af meginástæðum þess að Noregur, 

Finnland, Svíþjóð og Danmörk ákváðu að skrifa ekki undir og fullgilda sáttmálann frá 1952 

var sú að tillaga þeirra um skaðabætur fékk ekki hljómgrunn. Það var ekki fyrr en 

síðastnefndu ríkin gengu í Evrópusambandið að þau skrifuðu undir og fullgiltu sáttmálann um 

kyrrsetningu skipa.
248

  

Í sáttmálanum er ekki að finna aðra grein um skaðabótaskyldu en þá að það sé 

samningsríkjum í sjálfsvald sett hvaða reglum þau fylgi eða svokölluð lex fori regla. En eins 

og áður segir þá eru þessar reglur þó nokkuð mismunandi eftir því hvaða ríki á í hlut. Þó má 

almennt greina nokkurn mun á reglum um skaðabætur eftir landfræðilegri stöðu: 

 „... there appears to be a “North-South” divide on the European continent about the basic 

question whether the mere fact that the claim in support of which the arrest was made 

fails on the merrist, is sufficient to base a liability for wrongful arrest. A group of 

“northerly countries” including The Netherlands, Germany, Poland, Denmark, Norway, 

Sweden and Finland answer this question decidedly in the affirmative and holds the 

applicant for arrest strictly liable if his claim fails on the merits, irrespective of fault of 

good faith. By contrast and similar to English law, the “southerly countries” including 

Belgium, France, Italy and Greece, answer the above question in the negative and require 

instead that various degrees of “fault” (“abuse of rights”, “gross negligence” or “bad 

faith”) must be proven on the part of the applicant for arrest before a liability for 

wrongful arrest may arise.“
249  
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10 Fullnustugerðir í íslenskum rétti 

Fullnustugerðum má skipta í þrjá flokka valdbeitingarathafna, þ.e. aðfarargerðir, 

bráðabirgðagerðir og nauðungarsölur en þær hafa verið skilgreindar á þann hátt að þær séu:  

... valdbeitingaathafnir ríkisins til að þvinga mann eða persónu að lögum til að efna 

skyldur sínar, sem hlutaðeigandi vill ekki verða við af fúsum vilja eða getur það ekki.
250

 

Aðfarargerðir skv. lögum um aðför nr. 90/1989 (AFL) skiptast í þrjá meginflokka, þ.e. aðför 

til fullnustu kröfu um greiðslu peninga (fjárnám), aðför til fullnustu kröfu um annað en 

greiðslu peninga og svokallaðar beinar aðfarargerðir (útburðargerðir, innsetningargerðir 

o.fl.).
251

 

Bráðabirgðagerðir skv. lögum um kyrrsetningu, lögbann o.fl. nr. 31/1990 (KSL) skiptast í 

þrjá flokka, þ.e. kyrrsetningu, lögbann og löggeymslu.
252

 Bráðabirgðagerðir hafa verið 

skilgreindar sem svo að þær fari fram: 

... til að tryggja efndir á skyldu, sem ekki er enn unnt að fylgja eftir með aðför, með því, 

að haldið verði óbreyttu ástandi að tilteknu leyti þar til annaðhvort verður hægt að 

fullnægja henni með aðfarargerð eða útséð verður að aðfararheimild verði ekki fengin 

fyrir henni.
253

 

Um nauðungarsölur er fjallað í lögum nr. 90/1991 um nauðungarsölu en skv. 1. gr. laganna 

„verður eign ráðstafað án tillits til vilja eiganda hennar á uppboði, með sölu á almennum 

markaði eða með því að innheimta eða innleysa andvirði hennar“. 

10.1 Almennt um kyrrsetningu skv. íslenskum rétti 

Eins og áður segir er kyrrsetning ein af þremur tegundum bráðabirgðagerða skv. lögum um 

kyrrsetningu, lögbann o.fl. nr. 31/1990. Einkenni kyrrsetningar er að henni er ætlað að leggja 

veðbönd á fjármuni til bráðabirgða (þar til aðfararheimild fæst) og tryggja þar með efndir sem 

ekki er enn unnt að fylgja eftir með aðför.
254

  

Áður en frekari aðgerðir fara fram vegna kyrrsetningarbeiðni þarf gerðarbeiðandi yfirleitt 

að leggja fram tryggingu. Það er í höndum sýslumanns að ákveða hvort trygging sé lögð fram 

og upphæð hennar, en hún er ætluð til greiðslu hugsanlegra bóta vegna tjóns sem gerðarþoli 

kann að verða fyrir vegna gerðarinnar. Gerðin getur bakað gerðarþola tjón ef í ljós kemur að 
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krafa gerðarbeiðanda átti ekki rétt á sér og er tryggingunni þá ætlað að gera gerðarþola eins 

settan og ef gerðin hefði aldrei farið fram.
255

 

Segja má að tilgangur kyrrsetningar sé að tryggja að viðkomandi eign verði til staðar 

þegar þess er krafist á síðari stigum að gert verði fjárnám í henni, eða í kjölfar þess að 

kröfuhafi hefur aflað sér aðfararheimildar fyrir kröfunni. Eins og það er orðað í greinargerð 

með frumvarpi því er varð að lögum um kyrrsetningu og lögbann, þá er megintilgangur 

núgildandi laga: 

... að tryggja kröfueiganda fyrir yfirvofandi hættu á að skuldara takist að eyða, selja, 

veðsetja eða ráðstafa með öðrum hætti öllum eignum sínum meðan dómsmál er rekið um 

kröfuna, þannig að engar eignir liggi fyrir til aðfarar að gengnum dómi.
 256

 

10.2 Hvað er trygging skv. 8., 16. og 17. gr. KSL 

Eins og áður hefur verið fjallað um ákveður sýslumaður upphæð tryggingar þeirrar sem 

gerðarbeiðandi skal leggja fram til að mál hans nái fram að ganga. Tryggingin ver gerðarþola 

fyrir tjóni sem hann kann að verða fyrir við framkvæmd gerðarinnar. Í 8. gr. KSL er fjallað 

um bráðabirgðatryggingu þá sem gerðarbeiðandi skal leggja fram. Í 16. gr. sömu laga er 

fjallað nánar um tryggingu þá sem sýslumaður ákveður að lögð skuli fram eftir að 

bráðabirgðatrygging hefur verið ákveðin, eða ef engin slík trygging hefur verið lögð fram. 

Skv. 16. gr. laganna ákveður sýslumaður því endanlega fjárhæð tryggingar hverju sinni. 

Þannig getur sýslumaður aukið við tryggingarupphæð frá því sem var skv. 

bráðabirgðaupphæð.
257

 Samkvæmt 2. mgr. 16. gr. skal tryggingin lögð fram í formi peninga, 

eða öðru því formi sem unnt er án fullnustugerðar að fá breytt í peninga. Ef gerðarbeiðandi 

verður ekki við kröfu sýslumanns um tryggingu skal gerðin falla niður, þó með þeim 

fyrirvörum sem settir eru í 3. mgr. 16. gr. um heimild til handa sýslumanni að ljúka 

kyrrsetningargerð án tryggingar úr hendi gerðarbeiðanda að uppfylltu einhverju neðangreindra 

skilyrða sem talin eru upp í ákvæðinu: 

1. að krafist sé kyrrsetningar fyrir kröfu samkvæmt skuldabréfi, víxli eða tékka hafi 

gerðarþoli ekki haft uppi mótmæli við gerðina gegn kröfunni sem komið verður að í 

dómsmáli um hana; 

2. að gerðarþoli hafi afsalað sér tryggingu fyrir sýslumanni;  

3. að gerðarþoli hafi viðurkennt réttmæti kröfunnar fyrir sýslumanni eða dómi og að 

skilyrði séu til kyrrsetningar fyrir henni; 

4. að dómsúrlausn hafi gengið um kröfu gerðarbeiðanda, en aðfararfresti er ólokið; 

5. að krafa gerðarbeiðanda sé annars með þeim hætti að sýslumaður telji réttmæti hennar 

og gerðarinnar í ljósi atvika. 
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Hér er þó vert að árétta að um heimild er að ræða og þannig getur sýslumaður áskilið 

tryggingu þrátt fyrir að undantekningarnar eigi við. 

Í 5. mgr. 16. gr. er að finna leiðbeiningarreglu til handa sýslumanni við ákvörðun um 

fjárhæð tryggingarinnar. Skal hann skv. greininni hafa hliðsjón af því að hvaða marki 

kyrrsetning kynni að hefta athafnir gerðarþola honum til tjóns. 

Sýslumaður geymir tryggingu í vörslu sinni þar til einhverju af ákvæðum 17. gr. KSL 

hefur verið fullnægt og skilar henni þá til gerðarbeiðanda eða greiðir gerðarþola út 

tryggingarfjárhæðina eftir því sem við á. Þau skilyrði sem um ræðir í 1. mgr. 17. gr. eru: 

1. að kyrrsetning hafi verið staðfest með dómi eða sátt verið gerð um gildi hennar sem 

fullnægja má með aðför; 

2. að gerðarþoli höfði ekki mál til heimtu bóta innan frests skv. 43. gr.; 

3. að gerðarbeiðandi sé sýknaður í dómsmáli af bótakröfu gerðarþola; 

4. að gerðarþoli lýsi yfir fyrir sýslumanni að hann samþykki að tryggingunni verði 

skilað. 

Auk þess sem gerðarbeiðandi á skv. 2. mgr. 17. gr. KSL rétt á endurgreiðslu ofgreiddrar 

tryggingar. 

Í 3. mgr. 19. gr. er fjallað um varðveislu kyrrsettra eigna, annarra en peninga og 

viðskiptabréfa, en undir þennan flokk falla t.a.m. skip. Hin kyrrsetta eign skal eftir gerðina 

vera í vörslu gerðarþola eða þess sem falin hefur verið umsjón hennar. Þó er heimilt fyrir 

sýslumann, að kröfu gerðarbeiðanda, að taka eign úr umráðum gerðarþola og annast hana 

sjálfur á kostnað gerðarbeiðanda. Þetta er gert ef talið er að eign spillist í umráðum 

gerðarþola. Sýslumanni ber að krefja gerðarbeiðanda um sérstaka tryggingu vegna aðgerða af 

þessu tagi en hún er sett fram til að tryggja gerðarþola gegn afnotamissi og vegna hugsanlegs 

kostnaðar af varðveislu eignarinnar.
258

 Þá má benda á að skv. 21. gr. KSL víkur kyrrsetning 

ávallt fyrir fjárnámi sem síðar kann að vera gert í sömu eign. 

10.3 Ráðstöfun kyrrsettrar eignar 

Í 1. mgr. 20. gr. KSL er lagt bann við því að ráðstafa eign sem kyrrsett hefur verið á þá vegu 

að það fari gegn hagsmunum gerðarbeiðanda. Gerðarbeiðandi er óbundinn af slíkri ráðstöfun 

gagnvart þriðja manni. Þetta er þó háð því að gerðarbeiðandi hafi gert viðeigandi 

tryggingarráðstafanir, t.d. með þinglýsingu kyrrsetningar á fasteign eða skráningarskylt skip 

sbr. 2. mgr. 20. gr. KSL.
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 Þessu til nánari skýringar má benda á dóm Hæstaréttar í máli nr. 

334/1987 en málið fjallaði um kyrrsetningu í eign sem síðar var afsalað til þriðja manns. 
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Þriðji maður bar það fyrir sig að gerðarbeiðandi nyti ekki réttar til fjárnáms í eigninni en ekki 

var fallist á þá mótbáru og segir m.a. í forsendum Hæstaréttar: 

Af hálfu stefndu er með tilvísun til 29. gr. þinglýsingarlaga nr. 39/1978 [samsvarandi 20. 

gr. núgildandi kyrrsetningarlaga] talið að kyrrsetningin, sem fyrr er lýst, skapi rétt sem 

gangi framar rétti áfrýjenda enda hafi henni verið þinglýst áður en þinglýst var afsalinu til 

áfrýjenda. Hafi fjárnámið því verið lögmætt, enda ekki á því neinir réttarfarságallar. 

Eftir 18. gr. laga nr. 18/1949 um kyrrsetningu og lögbann og 29. gr. laga nr. 39/1978 gat 

hið stefnda hlutafélag krafist fjárnáms í Langholti 10 til tryggingar skuld Ástríðar 

Sigvaldadóttur eftir dómi bæjarþings Akureyrar 15. september 1986. Eigi var lögskylt að 

úrskurður gengi í fógetaréttinum, áður en fjárnám var gert enda komu eigi fram mótmæli 

við gerðina. Þó að Ástríður sé ranglega talin gerðarþoli í fógetabókinni í stað áfrýjenda 

fær það ekki hnekkt gildi fjárnámsins, sem ber að staðfesta. 

Í 3. mgr. 20. gr. er fjallað um notkun gerðarþola á kyrrsettri eign. Notkun gerðarþola er heimil 

að því leyti sem eðlilegt getur talist og er háð því að hún samrýmist hagsmunum 

gerðarbeiðanda. Það á einnig við um fylgifé hins kyrrsetta að notkun þess er heimil að því 

leyti sem talist getur nauðsynlegt og eðlilegt. 

10.4 Nánar um kyrrsetningu skipa skv. íslenskum reglum 

Eins og áður hefur komið fram er Ísland ekki aðili að sáttmálanum um kyrrsetningu skipa, 

hvorki þeim frá árinu 1952 né 1999. Þær réttarreglur sem gilda um kyrrsetningu skipa á 

Íslandi eru því þær sömu og gilda um kyrrsetningu almennt, auk þess sem lítillega er fjallað 

um kyrrsetningu skipa í siglingalögum. 

Kyrrsetning er eins og áður hefur verið fjallað um bráðabirgðagerð til að tryggja það að 

aðfarargerð geti síðar farið fram í andlagi kyrrsetningarinnar. Um kyrrsetningar skipa á Íslandi 

gilda reglur kyrrsetningarlaganna sem áður hefur verið fjallað um. Auk þess sem reglur 

kyrrsetningarlaga gilda um kyrrsetningu skipa má finna sérstök ákvæði í siglingalögum nr. 

34/1985 sem ganga framar hinum almennu reglum kyrrsetningarlaganna. Hér er einkum átt 

við ákvæði 170. gr. f og g, 179., 180. og 181. gr. siglingalaga. 

Um kyrrsetningu skipa á Íslandi gilda um margt svipaðar reglur og áður voru í gildi á 

hinum Norðurlöndunum enda hefur fyrirmynda oft verið leitað í norrænni lagasetningu.  

Þegar kemur að kyrrsetningu skipa skiptir að jafnaði ekki máli hvort krafa sú sem 

kyrrsetning er rakin til sé sjóveðréttarkrafa eða ekki (þ.e. hvort til hennar hafi stofnast með 

þeim hætti að hún sé tryggð með sjóveðrétti).  

Sú staða getur komið upp að skipseigandi þurfi að þola kyrrsetningu á skipi sínu fyrir 

kröfu sem hægt er að rekja til útgerðarmanns.
260

 Þannig getur kröfuhafi snúið sér að 
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skipseiganda með kröfu sína óháð því hvort hann hafi stofnað til kröfunnar en skipseigandi 

eignast þá endurkröfu á útgerðarmann. 

Kyrrsetning er sem áður segir eingöngu heimil ef krafan er rekjanleg til útgerðarmanns 

tiltekins skips. Frá þessu er þó undantekning hvað varðar kröfur sem byggja á sjóveðrétti (e. 

maritime lien) og kyrrsetningu systurskipa. Kröfur byggðar á sjóveðrétti njóta forgangsréttar í 

skip og er unnt að krefjast kyrrsetningar vegna þeirra óháð eignarhaldi á skipinu. Til þeirra 

stofnast því hvort sem krafa beinist að útgerðarmanni, eiganda, afnotamanni, 

farmsamningshafa eða öðrum umráðamanni. Um slíkar kröfur er fjallað í 197. gr. siglingalaga 

nr. 34/1985. Þar eru taldar upp þær kröfur sem njóta sjóveðréttar, en þær eru: 

1. Laun og önnur þóknun sem skipstjóri, skipverjar og aðrir þeir, sem á skip eru ráðnir, 

eiga rétt á fyrir störf um borð. 

2. Bætur fyrir lífs- og líkamstjón sem hlotist hefur í beinu sambandi við rekstur skipsins. 

3. Bætur fyrir eignartjón sem hlotist hefur í beinu sambandi við rekstur skipsins enda sé 

bótakrafan eigi byggð á samningi. 

4. Björgunarlaun, bætur fyrir að fjarlægja skipsflak og framlög til sameiginlegs sjótjóns. 

5. Skipagjöld. 

Í lögum um kyrrsetningu og lögbann fjallar um réttaráhrif kyrrsetningar en í 16. gr. laganna 

segir að munir sem kyrrsettir hafa verið skuli framvegis vera í vörslu gerðarþola eða annarra 

sem hann hefur falið vörslu hlutanna. Undantekning frá þessari meginreglu er að sýslumaður 

hefur heimild til að taka muni í sína eigin vörslu. Gerðarbeiðandi getur farið fram á að 

sýslumaður taki hluti í vörslu sína ef talin er nægjanleg hætta á því að þau verðmæti sem hafa 

verið kyrrsett spillist eða gerðarþoli reyni að koma þeim undan, þó með þeim takmörkunum 

að réttindi þriðja manns standi því ekki í vegi að munum verði komið fyrir í vörslu 

sýslumanns. 

Þegar um kyrrsetningu skipa ræðir er það atvikabundið hvort nauðsyn standi til þess að 

sýslumaður taki skipið í sína vörslu eða ekki. Þetta er einkum gert ef taldar eru líkur á því að 

skipstjóri haldi með skipið úr höfn þrátt fyrir kyrrsetningu. Skipið er í raun ekki tekið úr 

vörslu aðila, nema að því leyti að haffærisskírteini eru fjarlægð úr því. 

Í 20 gr. KSL er fjallað um notkun kyrrsettra muna, en skv. greininni er venjuleg notkun 

kyrrsettra muna heimil svo framarlega sem hún spillir ekki eða eyðileggur hina kyrrsettu eign. 

Eðli skipa er slíkt að eiginleg notkun þeirra eftir að það hefur verið kyrrsett getur sjaldnast 

orðið nokkur.
261

 

Gerðarþola er skv. 3. mgr. 20. gr. heimilt að nýta fylgifé skips sem kyrrsett hefur verið, að 

því marki sem eðlilegt getur talist. 
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10.4.1 Hvar kyrrsetning á skipi er framkvæmd 

Raunhæfast er að kyrrsetning á skipi við Íslandsstrendur sé framkvæmd á meðan það liggur 

bundið við bryggju eða höfn eða er statt í slippi til viðgerða.
262

 Þó er fræðilega séð ekkert því 

til fyrirstöðu að kyrrsetning sé framkvæmd á skipi á meðan það er á veiðum eða siglingu. Þó 

afar ólíklegt verði að telja að kyrrsetningarathöfn eigi sér stað með þeim hætti gæti sú staða 

komið upp ef að brýna nauðsyn bæri til.
263

 Þá má til dæmis ímynda sér verksmiðjuskip sem er 

við veiðar til mjög langs tíma, landar afla sínum í önnur skip, fær aðfluttan kost og olíu en slík 

skip geta verið til sjós svo mánuðum skiptir. Einnig má hugsa sér dæmi þar sem erlent skip 

hefur valdið einhvers konar tjóni í íslenskri höfn, en í þeim tilvikum þar sem um einu eign 

viðkomandi útgerðarmanns í íslenskri lögsögu er að ræða eða önnur sambærileg atvik, kynni 

að vera nauðsynlegt að kyrrsetja skip á siglingu og færa það í land. Í tilvikum svipuðum 

þessum tilbúnu dæmum getur verið nauðsynlegt fyrir íslenskan aðila að fá rétti sínum fullnægt 

í skipi útgerðarmanns, ef hann getur sýnt fram á nauðsyn þess t.d. ef ekki er búist við því að 

skipið eða önnur skip viðkomandi útgerðarmanns snúi aftur til landsins á næstu misserum. 

Þjóðréttarlegar skuldbindingar Íslands kynnu þó að setja gerningum sem þessum nokkrar 

skorður. En um þau hafsvæði þar sem kyrrsetning á skipum er heimil má vísa til alþjóðlegra 

reglna varðandi stöðvun skipa og handtöku einstaklinga um borð í skipum. Í Hafréttarsáttmála 

Sameinuðu þjóðanna er í 28. gr. að finna reglur sem varða stöðvun skipa innan landhelgi 

samningsríkis. Þar er lagt bann við kyrrsetningu skips sem er í því sem á ensku hefur verið 

kallað „passage inoffensive“ en heimilar kyrrsetningu vegna skulda sem stofnað hefur verið 

til í þeirri tilteknu för skipsins. Í 2. mgr. 28. gr. segir: 

Strandríkið má ekki gera aðför að né kyrrsetja skipið með meðferð einkamála í huga 

nema aðeins vegna skuldbindinga, sem skipið sjálft hefur tekið á sig, eða skulda, sem það 

hefur stofnað til, á siglingu sinni um hafsvæði strandríkisins eða vegna hennar. 

Í Hafréttarsáttmála Sameinuðu þjóðanna er sett fram sú meginregla að einstaka ríki geti ekki 

haldið uppi lögsögu sinni á úthafinu eða utan landhelgi sinnar. Þessi regla er raunar 

staðfesting á áður viðurkenndum reglum þjóðaréttar sem var m.a. að finna í 

Genfarsáttmálanum um úthöfin frá 29. apríl 1958.  

Þó má benda á að almennt er viðurkennt að ríki geti haldið uppi lögsögu varðandi skip 

sem sigla undir fána ríkisins, óháð því hvar skipið er statt (þ.e. svo framarlega sem það er ekki 

statt innan lögsögu annars ríkis).
264
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Ríki getur skv. þjóðréttarreglum og HRS kyrrsett skip sem siglir undir öðrum fána en þess 

eigin á meðan það er statt innan landhelgi ríkisins. Um þess háttar kyrrsetningu skipa er eins 

og áður segir fjallað í 2. og 3. mgr. 28. gr. HRS um einkamálalögsögu gagnvart erlendum 

skipum. Þá er einnig að finna í 3. mgr. 97. gr. stutta umfjöllun um kyrrsetningu sem orsakast 

af refsilögsögu vegna áreksturs skipa eða annarra.
265
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11 Almennt um framkvæmd kyrrsetningar á Íslandi 

Í fyrsta kafla kyrrsetningarlaga er að finna almenn ákvæði sem gilda um kyrrsetningu, 

lögbann og löggeymslu. Í öðrum kafla laganna er fjallað um kyrrsetningu og hér á eftir fylgir 

nánari útlistun á innihaldi þeirra ákvæða sem skipta mestu máli.  

11.1 I kafli laga um kyrrsetningu  

„Sýslumenn og löglærðir fulltrúar þeirra fara með kyrrsetningar-, löggeymslu- og 

lögbannsgerðir“ sbr. 1. mgr. 2. gr. KSL, en sama regla gildir um aðfarargerðir og 

nauðungarsölur sbr. 1. mgr. 4. gr. AFL og 1. mgr. 3. gr. nauðungarsölulaga. Um sýslumenn 

og löglærða fulltrúa þeirra gilda sömu almennu hæfisskilyrði og gilda um héraðsdómara og 

fulltrúa þeirra.
266

 Við fullnustugerðir geta komið fram ýmis lögfræðileg álitamál sem ekki er 

unnt að láta ólöglærða annast og er það því skilyrði að löglærður fulltrúi sýslumanns annist 

framkvæmd þeirra. Þetta er ólíkt því sem tíðkast í Danmörku, en þar geta ólöglærðir fulltúar 

sýslumanna annast framkvæmd fullnustugerða.
267

 

Samkvæmt. 2. mgr. 2. gr. gilda sömu reglur um hæfi sýslumanna og gilda um hæfi 

dómara til að fara með einkamál í héraði sbr. 5. og eftir atvikum 6. gr. einkamálalaga nr. 

91/1991. 

Ákvæði 3. gr. KSL fjallar um rétt manna til að bera mál undir héraðsdómstól á meðan því 

er enn ólokið hjá sýslumanni. Skv. ákvæðinu er meginreglan sú að ágreiningi skuli vísa til 

þess héraðsdómstóls sem hefur lögsögu í umdæmi hlutaðeigandi sýslumanns.
268

 Málsmeðferð 

í slíkum málum fer að verulegu leyti eftir reglum laga um meðferð einkamála en þó með 

undantekningum sem varða málskot til Hæstaréttar sem á sér stað með kæru.
269

 Í 4. gr. 

laganna er fjallað um form gerðabókar sem sýslumaður skal halda. 

11.1.1 Skilyrði kyrrsetningar (5. gr. KSL) 

Fyrsta ákvæði annars kafla kyrrsetningarlaganna fjallar um skilyrði fyrir kyrrsetningargerð. 

Ákvæði 5. gr. KSL eins og þau eru í dag byggja á sambærilegri grein danskra laga sbr. lov om 

endring af Retsplejeloven nr. 731/1988.
270

 

5. gr. Kyrrsetja má eignir skuldara til tryggingar fullnustu lögvarinnar kröfu um greiðslu 

peninga
271

 ef henni verður ekki þegar fullnægt með aðför og sennilegt má telja, ef 
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kyrrsetning fer ekki fram, að draga muni mjög úr líkindum til að fullnusta hennar takist 

eða að fullnusta verði verulega örðugri. 

Ekki er það skilyrði kyrrsetningar að gerðarbeiðandi leiði sönnur að réttmæti kröfu sinnar, 

en synja skal um kyrrsetningu ef ætla verður af fyrirliggjandi gögnum að hann eigi ekki 

þau réttindi sem hann hyggst tryggja. 

 

Skilyrði þau sem upp eru talin í greininni eru að um lögvarða kröfu
272

 um greiðslu peninga sé 

að ræða; að ekki sé þegar hægt að fullnægja greiðslu peninganna með aðför, að sennilegt megi 

telja að draga muni mjög úr líkum á fullnustu hennar eða að hún verði verulega örðugri fari 

kyrrsetning ekki fram. 

Kyrrsetningu er unnt að beita til tryggingar fullnustu lögvarinnar kröfu um greiðslu 

peninga þegar gerðarbeiðandi getur sýnt fram á að hagsmunum hans sé stefnt í hættu á meðan 

hann aflar sér aðfararheimildar, þ.e. að dregið sé úr líkindum á að fullnusta kröfunnar takist 

eða hún verði verulega örðugri sbr. 1. mgr. 5. gr. KSL. 

Af þessum skilyrðum er ljóst að kyrrsetning er að réttu lagi neyðaraðgerð til að tryggja 

fullnustu á peningakröfu til bráðabirgða.
273

 

Það er einnig skilyrði fyrir kyrrsetningu (og bráðabirgðagerðum almennt) að kyrrsetning getur 

ekki farið fram sé þegar unnt að fullnægja þeim réttindum sem um ræðir með aðför.
274

 

Í 2. mgr. 5. gr. er svo að finna sönnunarreglu um tilvist og réttmæti kröfu. Gerðarbeiðandi 

þarf ekki að sanna réttmæti kröfu sinnar, en ef ekki þykir ljóst af fyrirliggjandi gögnum að 

hann eigi þau réttindi sem hann krefst kyrrsetningar fyrir, skal synja um gerðina.
275

 

Fyrirkomulagi um þetta var breytt við setningu nýrra laga, en eldri lög byggðu á því viðhorfi 

að þar sem gerðarbeiðandi ábyrgist það tjón sem gerðarbeiðandi kynni að verða fyrir bæri að 

skýra vafa gerðarbeiðandanum í hag. Þetta leiddi til þess að menn gátu í raun keypt sér 

kyrrsetningu þrátt fyrir óréttmæti kröfunnar gegn því að leggja fram nægilega sterka 

tryggingu og gert þannig gerðarþola mjög erfitt fyrir að verjast kyrrsetningu.
276
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11.1.2 Form og efni kyrrsetningarbeiðni (6. gr. KSL) 

Í 6. gr. KSL er nánar fjallað um þær formkröfur sem gerðar eru til beiðni um kyrrsetningu. 

Þær upplýsingar sem þurfa að koma fram í kyrrsetningarbeiðni eru upptaldar í þremur 

stafliðum 6. gr., þar sem gerð er krafa um að fram komi upplýsingar um hver sé 

gerðarbeiðandi og gerðarþoli, heimilisföng þeirra og kennitölur (líkt og við stefnugerð), 

fjárhæð kröfunnar sem kyrrsett er fyrir og sundurliðun hennar (í samsvarandi grein 

aðfararlaga sem hægt er að nota til fyllingar kyrrsetningarlögunum kemur fram í 1. mgr. að 

það skuli „sundurliða fjárhæð hennar svo sem þá er kostur“) og að lokum á hverju 

gerðarbeiðandi byggir heimild sína til kyrrsetningar.
277

 Ákvæði 6. gr. laganna eru hliðstæð 

ákvæðum 1. mgr. 10 gr. AFL að því er varðar fyrstu tvo töluliði laganna. En í 3. tl. 6. gr. KSL 

þar sem fjallað er um heimild til kyrrsetningar er átt við að gerðarbeiðandi sýni fram á og geri 

grein fyrir því: 

... hver þau atvik séu sem verði talin nægileg til að uppfylla skilyrði 1. mgr. 5. gr. fyrir að 

gerðin fari fram.
278

 

11.1.3 Í hvaða sýslumannsumdæmi má beiðast kyrrsetningar (7. gr. KSL) 

Lögin byggja á meginreglunni um staðbundið vald sýslumanna og verða tiltekin atriði að geta 

tengt kyrrsetningarathöfnina við umdæmið, annaðhvort með búsetu gerðarþola eða 

staðsetningu eignar. Þá er það einnig meginregla að sýslumenn geta ekki framkvæmt 

formlegar athafnir utan umdæmis síns (þó með undantekningum). Í 7. gr. laganna er fjallað 

um í hvaða sýslumannsumdæmi megi beiðast kyrrsetningar hverju sinni. Samkvæmt 

lagagreininni er meginreglan sú að kyrrsetningarbeiðni skuli lögð fram á heimilisvarnarþingi 

gerðarþola, þó með þeim undantekningum sem er að finna í 2. mgr. sömu greinar. 

Undantekningarákvæði málsgreinarinnar eru í þremur eftirtöldum tölusettum liðum: 

1. þar sem rökstudd ástæða er til að ætla að gerðarþoli muni hittast fyrir þegar til 

framkvæmdar gerðarinnar kemur; 

2.  þar sem gerðarþoli rekur atvinnustarfsemi ef krafa gerðarbeiðanda á rætur að rekja til 

hennar. Fari atvinnustarfsemi gerðarþola fram í fleiri umdæmum en einu skal að 

jafnaði beiðst kyrrsetningar þar sem aðalstöðvar hennar eru, nema krafa 

gerðarbeiðanda eigi rætur að rekja til starfseminnar á öðrum stað og gerðarbeiðandi 

kjósi þann stað fremur; 

3.  þar sem eignir gerðarþola er að finna ef hann á ekki skráð heimili hér á landi. 
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11.1.4 Athugun sýslumanns á kyrrsetningarbeiðni og heimildir hans til að vísa henni á bug af 

sjálfsdáðum (8. gr. KSL) 

Beiðni um kyrrsetningu er lögð fram skriflega hjá sýslumanni í viðeigandi 

sýslumannsumdæmi sbr. 1. mgr. 8. gr. KSL. Telji sýslumaður að skilyrðum kyrrsetningar sé 

fullnægt boðar hann því næst gerðarþola á vettvang þar sem gerðin er tekin fyrir (oftast á 

heimili gerðarþola, en í þeim tilvikum sem um ræðir hér síðar, þ.e. þegar um skip er að ræða, 

fer gerðin fram um borð í viðkomandi skipi). Sýslumaður veitir gerðarþola möguleika á að 

koma fram athugasemdum varðandi gerðina sbr. 9. gr. KSL. Ef gerðarþoli getur ekki sýnt 

fram á ástæður þess að kyrrsetningin eigi ekki að fara fram er hann beðinn um að benda á 

eignir til tryggingar kröfu gerðarbeiðanda. Mæti gerðarþoli ekki er engu að síður unnt að ljúka 

gerðinni og er það þá gerðarbeiðandi sem bendir á eignir gerðarþola til tryggingar greiðslu á 

kröfunni. 

Um kyrrsetningu gildir sú regla að höfða verður einkamál til staðfestingar á henni innan 

tiltekins tímafrests (innan einnar viku), nema sá sem hún beinist að sætti sig við 

kyrrsetninguna án staðfestingarmáls. Dómstólar hafa því vald til að skera úr um framkvæmd 

kyrrsetningarinnar sem og að fjalla efnislega um forsendur málsins en algengt er að það sé 

gert í einu máli þó svo að í vissum tilvikum sé unnt að greina álitaefnin í sundur í tvö mál. 
279

  

Í 4. mgr. 8. gr. kyrrsetningarlaganna og raunar á fleiri stöðum í sömu lögum er vísað til 

aðfararlaga til fyllingar þeim, sbr. orðalagið: „Um aðrar upphafsaðgerðir kyrrsetningargerðar, 

þann stað sem gerð má byrja og ljúka og viðurvist málsaðila eða málsvara þeirra við hana skal 

farið eftir fyrirmælum 20.–24. og 35. gr. laga um aðför“. Samsvarandi orðalag er að finna í 

11., 15. og 23. gr. KSL. 

Í greinargerð með frumvarpi því sem varð að lögum um kyrrsetningu er að finna nánari 

útskýringu á 8. gr. laganna. Er með þessu byggt á því sama grundvallarviðhorfi og í 

núgildandi lögum að æskilegt sé að sömu reglur gildi um framkvæmd kyrrsetningargerðar og 

framkvæmd fjárnámsgerðar að því leyti sem því verður komið við að teknu tilliti til 

eðlismunar á þessum tvenns konar gerðum.
280

 

Í 3. mgr. 8. gr. er gert ráð fyrir því að sýslumaður krefji gerðarbeiðanda um 

bráðabirgðatryggingu fyrir því tjóni sem kann að verða af kyrrsetningarbeiðni, en taki síðar 

afstöðu til þess hvort trygging skuli að endingu lögð fram og ákvarði þá fjárhæð hennar. 

Sýslumaður lýkur ekki við gerðina fyrr en endanleg trygging hefur verið lögð fram. Nánar er 

fjallað um tryggingu í 16., 17. og 18. gr. laganna. Oftast er raunin sú að bráðabirgðatryggingin 
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verður að hinni endanlegu tryggingu.
281

 Leiðbeiningarskyldu sýslumanns eru gerð skil í 9. gr. 

laganna en greinin samsvarar 1. og 4. mgr. 25. gr. AFL. 

11.1.5  Heimild gerðarþola til að afstýra kyrrsetningu með því að setja gerðarbeiðanda 

tryggingu fyrir kröfu hans (10. gr. KSL) 

Í 10. gr. KSL er að finna heimild til handa gerðarþola að afstýra kyrrsetningu, gegn því 

skilyrði að hann leggi þegar í stað fram nægilega tryggingu fyrir kröfu gerðarbeiðanda sbr. 1. 

mgr. greinarinnar og 23. og 28. gr. KSL. Hið sama gildir um aðrar tegundir bráðabirgðagerða 

en að þessu leyti eru þær ólíkar aðfarargerðum þar sem ekki er unnt að verjast þeim með 

framlagningu tryggingar nema í undantekningartilvikum.
282

 Í síðari hluta 1. mgr. 10. gr. er 

það einnig áréttað að sé trygging lögð fram fyrir kyrrsetningu sem þegar hefur átt sér stað 

skuli kyrrsetningin falla niður ef tryggingin er nægjanleg. Trygging sú sem lögð er fram skal 

ná til kröfu gerðarbeiðanda, vaxta til áætlaðs greiðsludags, málskostnaðar og annars áfallins 

kostnaðar af gerðinni. 

Ákvæði 2. mgr. 10. gr. fjallar um varðveislu sýslumanns á tryggingu gerðarþola og 

afhendingu hennar til viðeigandi aðila að uppfylltum þeim atvikum sem talin eru upp í sex 

töluliðum: 

1. að krafan falli niður sem tryggð er; 

2. að gerðarbeiðandi höfði ekki mál til staðfestingar tryggingunni eða sátt er ekki gerð um 

málefnið samkvæmt ákvæðum VI. kafla; 

3. að gerðarþoli sé sýknaður í dómsmáli af kröfu gerðarbeiðanda um staðfestingu 

tryggingarinnar; 

4. að dómur gangi um lausn tryggingarinnar; 

5. að gerðarbeiðandi öðlist rétt til umráða tryggingarinnar á grundvelli fjárnáms fyrir kröfu 

sinni; 

6. að annar hvor málsaðila lýsi yfir fyrir sýslumanni að hann samþykki að hinn fái umráð 

tryggingarinnar. 

11.1.6 Heimild sýslumanns til að krefja gerðarbeiðanda um tryggingu til bráðabirgða 16. gr. 

KSL 

Í 16. gr. KSL er að finna heimild til handa sýslumanni að krefja gerðarbeiðanda um tryggingu. 

Þetta má sýslumaður fara fram á hvenær sem er og á öllum stigum málsins, óháð því hvort 

hann hefur áður krafist tryggingar til bráðabirgða skv. 3. mgr. 8. gr. Þá getur sýslumaður 

einnig krafist hækkunnar á þeirri tryggingu sem áður hefur verið sett. 

Samkvæmt 2. mgr. 16. gr. tekur sýslumaður endanlega ákvörðun um upphæð tryggingar 

úr hendi gerðarbeiðanda þegar gerðarþoli hefur bent á eignir til kyrrsetningar eða hann hefur 
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lagt fram tryggingu skv. 10. gr. Ef gerðarbeiðandi verður ekki við kröfu sýslumanns um 

tryggingu fellur gerðin niður. 

Í 3. mgr. 16. gr. er að finna undantekningar frá því að krafist verði tryggingar úr hendi 

gerðarbeiðanda: 

1. að krafist sé kyrrsetningar fyrir kröfu samkvæmt skuldabréfi, víxli eða tékka hafi 

gerðarþoli ekki haft uppi mótmæli við gerðina gegn kröfunni sem komið verður að í 

dómsmáli um hana; 

2.  að gerðarþoli hafi afsalað sér tryggingu fyrir sýslumanni; 

3.  að gerðarþoli hafi viðurkennt réttmæti kröfunnar fyrir sýslumanni eða dómi og að 

skilyrði séu til kyrrsetningar fyrir henni; 

4.  að dómsúrlausn hafi gengið um kröfu gerðarbeiðanda, en aðfararfresti er ólokið; 

5.  að krafa gerðarbeiðanda sé annars með þeim hætti að sýslumaður telji réttmæti hennar 

og gerðarinnar tvímælalaust í ljósi atvika. 

Samkvæmt 4. mgr. 16. gr. skal trygging að jafnaði vera lögð fram í formi peninga, en 

bankatrygging ætti þó að geta komið í staðinn fyrir peningainnstæðu. 

Í 5. mgr. 16. gr. segir að við ákvörðun sína um fjárhæð tryggingar skuli sýslumaður 

einkum horfa til þess: 

... að hverju marki kyrrsetning kunni að hefta athafnir gerðarþola honum til tjóns, hvort 

líklegt megi telja að gerðin eða beiðnin um hana spilli lánstrausti hans eða 

viðskiptahagsmunum og hvort hann hafi haft uppi athugasemdir um réttmæti kröfu 

gerðarbeiðanda og gerðarinnar. Skal einnig tekið tillit til kostnaðar sem gerðarþoli kynni 

síðar að hafa af rekstri dómsmála í tengslum við gerðina. 

Verður ekki annað ráðið af þessu en að svigrúm sýslumanns til ákvörðunar 

tryggingarupphæðar gerðarbeiðanda sé rúmt. 
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12 Lokaorð 

Að endingu er rétt að fara yfir megindrætti ritgerðarinnar auk þess að gera grein fyrir helstu 

niðurstöðum. Í ritgerðinni hefur verið leitast við að fjalla á lýsandi hátt um kyrrsetningu skipa 

annars vegar á grundvelli Sáttmálans um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952, Sáttmálans um 

kyrrsetningu skipa frá árinu 1999 og svo hins vegar samkvæmt reglum íslensks réttar sem og 

reglum annarra Norðurlandaþjóða um sama efni. 

Kyrrsetning er skilvirk leið til þess að tryggja kröfu sem á rætur að rekja til skips. 

Sáttmálarnir tveir sem fjalla um kyrrsetningu skipa eiga að tryggja samræmi í framkvæmd 

kyrrsetningarathafna innan aðildarríkja eins og framast er kostur. Sáttmálarnir fela í sér 

málamiðlun milli þeirra andstæðu hagsmuna sem vegast á við kyrrsetningu skipa, annars 

vegar hagsmuna kröfuhafa sem hafa hag af því að aðgangur að kyrrsetningu sé greiður og hins 

vegar skuldara sem kjósa fremur að heimildir til kyrrsetningar séu þröngar og skilyrði hennar 

ströng.  

Algengast er að þau skip sem kyrrsett eru komi erlendis frá, en þegar um innlenda aðila er 

yfirleitt einfaldara og hagkvæmara að ganga að öðrum eignum þeirra á landi. Kyrrsetning 

skipa hefur því gjarnan vissa alþjóðlega skírskotun. Af þeim sökum er mikilvægt að löggjöf sé 

samræmd á þessu sviði svo að útgerðarmenn eigi ekki á hættu að skip þeirra séu kyrrsett í 

erlendum höfnum án nægilegs tilefnis enda getur slíkt valdið þeim miklu fjártjóni. Sáttmálinn 

um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 hefur verið lofaður fyrir það hversu vel hafi tekist til við 

að sætta þessi ólíku sjónarmið, en það á eftir að koma í ljós hversu vel Sáttmálinn um 

kyrrsetningu skipa frá árinu 1999 reynist. 

Þrátt fyrir góðar móttökur eru sáttmálarnir langt frá því að vera fullkomnir. Helsta 

gagnrýnin sem beinst hefur að þeim varðar það hvort listi yfir kröfur sem geti orðið 

grundvöllur kyrrsetningar samkvæmt sáttmálunum skuli vera tæmandi eða ekki. Hin leiðin er 

þá sú að listinn eigi að vera „opinn“ þannig að hann geti mögulega rúmað annars konar kröfur 

en þar eru beinlínis taldar upp. Niðurstaðan varð sú að listinn skyldi vera tæmandi. 

Gagnrýnendur þeirrar aðferðar hafa bent á að skipaútgerð sé í stöðugri þróun og erfitt geti 

reynst að spá fyrir um tækniþróun. Þar með gætu komið til nýjar tegundir krafna sem 

upptalning sáttmálans næði ekki yfir og féllu þannig milli skips og bryggju í þeim skilningi. 

Gagnrýnendur sáttmálanna telja eðlilegast að hægt væri að laga ákvæði sáttmálans að þessari 

öru þróun um leið og hún ætti sér stað. Til að ná því markmiði sé opinn listi krafna mun 
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heppilegri, enda er sú aðferð sveigjanlegri og gefur aðildarríkjum færi á að túlka og beita 

ákvæðum sáttmálans með hliðsjón af breyttum aðstæðum, einkum tækninýjungum og 

breyttum tíðaranda. 

Kyrrsetning skipa á Íslandi fylgir almennum reglum um fullnustu og aðfarargerðir skv. 

lögum um kyrrsetningu, lögbann o.fl. nr. 31/1990 og laga nr. 90/1989 um aðför, og að nokkru 

leyti siglingalaga nr. 34/1985 sem og laga um meðferð einkamála nr. 91/1991. Kyrrsetning 

eigna er bráðabirgðagerð sem framkvæmd er til tryggingar á fullnustu kröfu. Kyrrsetningin er 

framkvæmd af sýslumanni og miðar að því að tryggja fullnustu peningakröfu áður en skilyrði 

eru til að krefjast aðfarar fyrir henni, þ.e. með fjárnámi. Lagareglur varðandi kyrrsetningu 

skipa á Íslandi eru því eingöngu íslenskar og taka ekki mið af alþjóðlegum sáttmálum þar að 

lútandi hvort sem er Sáttmálanum um kyrrsetningu skipa frá árinu 1952 eða öðrum 

alþjóðlegum sáttmálum um efnið. Íslensk lög um kyrrsetningu eru að töluverðu leyti byggð á 

norrænum lögum sama efnis og þá einkum sambærilegri löggjöf í Danmörku. 

Á síðari árum hafa Norðurlöndin eitt af öðru fullgilt Sáttmálann um kyrrsetningu skipa frá 

1952 og er svo komið í dag að Ísland er eina Norðurlandaþjóðin sem enn hefur ekki gerst aðili 

að hvorugum Sáttmálanum. Fulltrúar hinna norrænu ríkjanna hafa þó séð ástæðu til að auka 

samræmi löggjafar og samvinnu á þessu sviði. Höfundi er ekki kunnugt um hverjar séu 

ástæður þess að Ísland hefur ekki gerst aðili að Sáttmálanum um kyrrsetningu skipa frá árinu 

1952, eða nýrri sáttmálum um sama efni. Ástæðan virðist tæpast geta verið sú að sáttmálarnir 

falli illa að íslenskri réttarfarslöggjöf varðandi efnið enda hafa engir teljandi annmarkar verið 

á framkvæmd þeirra hjá nágrannaþjóðunum, t.d. Danmörku og Noregi, sem búa við áþekkt 

réttarfar og hér á landi. Þá verður ekki séð að innleiðing sáttmálanna af Íslands hálfu gefi 

tilefni til sérstakra stjórnskipulegra álitaefna, enda fela þeir ekki í sér framsal ríkisvalds eða 

þess háttar. Misræmið milli íslenskra reglna um kyrrsetningu á Íslandi annars vegar og í 

aðildarríkjum sáttmálans hins vegar er vissulega óheppilegt og leiðir m.a. til þess að heimild 

til kyrrsetningar skipa við Íslandsstrendur er miklum mun víðtækari en samkvæmt 

sáttmálunum. Til að mynda er kyrrsetning skips samkvæmt íslenskum reglum ekki háð því að 

viðkomandi krafa sé sjóréttarlegs eðlis, líkt og gildir hins vegar um kyrrsetningu á grundvelli 

sáttmálanna, sbr. 1. mgr. 1. gr. þeirra. Þá gilda ólíkar reglur um það hvenær trygging skuli 

lögð fram af hálfu gerðarbeiðanda o.fl. Þess skal á hinn bóginn getið í þessu sambandi að 

sáttmálarnir gera skv. 6. gr. ekki kröfu til þess að nánari málsmeðferðarreglur á vettvangi 
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dómstóla séu samræmdar milli aðildarríkja, heldur fela ríkjunum fullt sjálfdæmi um hvernig 

þeim reglum sé háttað (lex fori). 

Með tilkomu stórra álvera hafa skipasiglingar til og frá Íslandi færst mjög í vöxt auk þess 

sem heimsóknir skemmtiferðaskipa hafa aukist ár frá ári. Framtíðarspár um opnun Norður- 

Íshafsins gætu svo aftur haft enn frekari áhrif á skipasiglingar til og frá Íslandi og sömuleiðis 

hugsanlegur olífundur á Drekasvæðinu. Á hinn bóginn er efnahagsástand í heiminum fremur 

óstöðugt um þessar mundir og því hætt við ýmiss konar erfiðleikum í rekstri útgerða o.fl. 

Þetta veldur því að kyrrsetning skipa verður sífellt raunhæfara úrræði til að tryggja greiðslu 

krafna á hendur viðkomandi aðilum.  

Ísland er eyja og við sem hér búum reiðum okkur að miklu leyti á skipasiglingar til inn- og 

útflutnings á vörum. Hafa réttarreglur um skip því talsverða samfélagslega þýðingu, ekki síst 

varðandi kyrrsetningu. Eins og að framan greinir skortir nokkuð á að mati höfundar að 

íslenskar reglur um kyrrsetningu skipa séu nægjanlega skýrar og í takt við hliðstæðar reglur 

nágrannaríkja sem eru aðilar að sáttmálunum um kyrrsetningu skipa. Telur höfundur því 

veigamikil rök hníga að því að sáttmálarnir verði fullgiltir og eftir atvikum teknir upp í 

landsrétt hér á landi. 
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Viðauki I – Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá 1952 

International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships 

(Brussels, May 10, 1952) 

  

ARTICLE 1 

In this Convention the following words shall have the meanings hereby assigned to them: 

(1) "Maritime Claim" means a claim arising out of one or more of the following: 

(a) damage caused by any ship either in collision or otherwise; 

(b) loss of life or personal injury caused by any ship or occurring in connexion with the 

operation of any ship; 

(c) salvage; 

(d) agreement relating to the use or hire of any ship whether by charterparty or otherwise; 

(e) agreement relating to the carriage of goods in any ship whether by charterparty or 

otherwise; 

(f) loss of or damage to goods including baggage carried in any ship; 

(g) general average; 

(h) bottomry; 

(i) towage; 

(J) pilotage; 

(k) goods or materials wherever supplied to a ship for her operation or maintenance; 

(1) construction, repair or equipment of any ship or dock charges and dues; 

(m) wages of Masters, Officers, or crew; 

(n) Master's disbursements, including disbursements made by shippers, charterers or agent on 

behalf of a ship or her owner; 

(o ) disputes as to the title to or ownership of any ship; 

(p) disputes between co-owners of any ship as to the ownership, possession, employment, or 

earnings of that ship; 
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(q) the mortgage or hypothecation of any ship. 

 

(2) "Arrest" means the detention of a ship by judicial process to secure a maritime claim, but 

does not include the seizure of a ship in execution or satisfaction of a judgment. 

(3) "Person" includes individuals, partnerships and bodies corpo-rate, Governments, their 

Departments, and Public Authorities. 

(4) "Claimant" means a person who alleges that a maritime claim exists in his favour. 

ARTICLE 2 

A ship flying the flag of one of the Contracting States may be arrested in the jurisdiction of 

any of the Contracting States in respect of any maritime claim, but in respect of no other 

claim; but nothing in this Convention shall be deemed to extend or restrict any right or powers 

vested in any governments or their departments, public authorities, or dock or habour 

authorities under their existing domestic laws or regulations to arrest, detain or otherwise 

prevent the sailing of vessels within their jurisdiction. 

ARTICLE 3 

(1) Subject to the provisions of para. (4) of this article and of article 10, a claimant may arrest 

either the particular ship in respect of which the maritime claim arose, or any other ship which 

is owned by the person who was, at the time when the maritime claim arose, the owner of the 

particular ship, even though the ship arrested be ready to sail; but no ship, other than the 

particular ship in respect of which the claim arose, may be arrested in respect of any of the 

maritime claims enumerated in article 1, (o), (p) or (q). 

(2) Ships shall be deemed to be in the same ownership when all the shares therein are owned 

by the same person or persons. 

(3) A ship shall not be arrested, nor shall bail or other security be given more than once in any 

one or more of the jurisdictions of any of the Contracting States in respect of the same 

maritime claim by the same claimant: and, if a ship has been arrested in any of such 

jurisdictions, or bail or other security has been given in such jurisdiction either to release the 

ship or to avoid a threatened arrest, any subsequent arrest of the ship or of any ship in the 

same ownership by the same claimant for the maritime claim shall be set aside, and the ship 

released by the Court or other appropriate judicial authority of that State, unless the claimant 

can satisfy the Court or other appropriate judicial authority that the bail or other security had 

been finally released before the subsequent arrest or that there is other good cause for 

maintaining that arrest. 

(4) When in the case of a charter by demise of a ship the charterer and not the registered 

owner is liable in respect of a maritime claim relating to that ship, the claimant may arrest 

such ship or any other ship in the ownership of the charterer by demise, subject to the 

provisions of this Convention, but no other ship in the ownership of the registered owner shall 

be liable to arrest in respect of such maritime claim. The provisions of this paragraph shall 

apply to any case in which a person other than the registered owner of a ship is liable in 

respect of a maritime claim relating to that ship. 
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ARTICLE 4 

A ship may only be arrested under the authority of a Court or of the appropriate judicial 

authority of the contracting State in which the arrest is made. 

ARTICLE 5 

The Court or other appropriate judicial authority within whose jurisdiction the ship has been 

arrested shall permit the release of the ship upon sufficient bail or other security being 

furnished, save in cases in which a ship has been arrested in respect of any of the maritime 

claims enumerated in article 1, (o ) and (p). In such cases the Court or other appropriate 

judicial authority may permit the person in possession of the ship to continue trading the ship, 

upon such person furnishing sufficient bail or other security, or may otherwise deal with the 

operation of the ship during the period of the arrest. In default of agreement between the 

parties as to the sufficiency of the bail or other security, the Court or other appropriate judicial 

authority shall determine the nature and amount thereof. The request to release the ship 

against such security shall not be construed as an acknowledgment of liability or as a waiver 

of the benefit of the legal limitations of liability of the owner of the ship. 

ARTICLE 6 

All questions whether in any case the claimant is liable in damages for the arrest of a ship or 

for the costs of the bail or other security furnished to release or prevent the arrest of a ship, 

shall be determined by the law of the Contracting State in whose jurisdiction the arrest was 

made or applied for. 

The rules of procedure relating to the arrest of a ship, to the application for obtaining the 

authority referred to in Article 4, and to all matters of procedure which the arrest may entail, 

shall be governed by the law of the Contracting State in which the arrest was made or applied 

for. 

ARTICLE 7 

(1) The Courts of the country in which the arrest was made shall have jurisdiction to 

determine the case upon its merits if the domestic law of the country in which the arrest is 

made gives jurisdiction to such Courts, or in any of the following cases namely: 

(a) if the claimant has his habitual residence or principal place of business in the country in 

which the arrest was made; 

(b) if the claim arose in the country in which the arrest was made; 

(c) if the claim concerns the voyage of the ship during which the arrest was made; 

(d) if the claim arose out of a collision or in circumstances covered by article 13 of the 

International Convention for the unification of certain rules of law with respect to collisions 

between vessels, signed at Brussels on 23rd September 1910; 

(e) if the claim is for salvage; 
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(f) if the claim is upon a mortgage or hypothecation of the ship arrested.  

(2) If the Court within whose jurisdiction the ship was arrested has not jurisdiction to decide 

upon the merits, the bail or other security given in accordance with article 5 to procure the 

release of the ship shall specifically provide that it is given as security for the satisfaction of 

any judgment which may eventually be pronounced by a Court having jurisdiction so to 

decide; and the Court or other appropriate judicial authority of the country in which the 

claimant shall bring an action before a Court having such jurisdiction. 

(3) If the parties have agreed to submit the dispute to the jurisdiction of a particular Court 

other than that within whose jurisdiction the arrest was made or to arbitration, the Court or 

other appropriate judicial authority within whose jurisdiction the arrest was made may fix the 

time within which the claimant shall bring proceedings. 

(4) If, in any of the cases mentioned in the two preceding paragraphs, the action or proceeding 

is not brought within the time so fixed, the defendant may apply for the release of the ship or 

of the bail or other security. 

(5) This article shall not apply in cases covered by the provisions of the revised Rhine 

Navigation Convention of 17 October 1868. 

ARTICLE 8 

(1) The provisions of this Convention shall apply to any vessel flying the flag of a Contracting 

State in the jurisdiction of any Contracting State. 

(2) A ship flying the flag of a non-Contracting State may be arrested in the jurisdiction of any 

Contracting State in respect of any of the maritime claims enumerated in article 1 or of any 

other claim for which the law of the Contracting State permits arrest. 

(3) Nevertheless any Contracting State shall be entitled wholly or partly to exclude from the 

benefits of this convention any government of a non-Contracting State or any person who has 

not, at the time of the arrest, his habitual residence or principal place of business in one of the 

Contracting States. 

(4) Nothing in this Convention shall modify or affect the rules of law in force in the respective 

Contracting States relating to the arrest of any ship within the jurisdiction of the State of her 

flag by a person who has his habitual residence or principal place of business in that State. 

(5) When a maritime claim is asserted by a third party other than the original claimant, 

whether by subrogation, assignment or other-wise, such third party shall, for the purpose of 

this Convention, be deemed to have the same habitual residence or principal place of business 

as the original claimant. 

ARTICLE 9 

Nothing in this Convention shall be construed as creating a right of action, which, apart from 

the provisions of this Convention, would not arise under the law applied by the Court which 

was seized of the case, nor as creating any maritime liens which do not exist under such law 

or under the Convention on maritime mortgages and liens, if the latter is applicable. 



90 

ARTICLE 10 

The High Contracting Parties may at the time of signature, deposit or ratification or accession, 

reserve: 

(a) the right not to apply this Convention to the arrest of a ship for any of the claims 

enumerated in paragraphs (o ) and (p) of article 1, but to apply their domestic laws to such 

claims; 

(b) the right not to apply the first paragraph of article 3 to the arrest of a ship within their 

jurisdiction for claims set out in article 1 paragraph (q). 

ARTICLE 11 

The High Contracting Parties undertake to submit to arbitration any disputes between States 

arising out of the interpretation or application of this Convention, but this shall be without 

prejudice to the obligations of those High Contracting Parties who have agreed to submit their 

disputes to the International Court of Justice. 

ARTICLE 12 

This Convention shall be open for signature by the States represented at the Ninth Diplomatic 

Conference on Maritime Law. The protocol of signature shall be drawn up through the good 

offices of the Belgian Ministry of Foreign Affairs. 

ARTICLE 13 

This Convention shall be ratified and the instruments of ratification shall be deposited with 

the Belgian Ministry of Foreign Affairs which shall notify all signatory and acceding States of 

the deposit of any such instruments. 

ARTICLE 14 

(a ) This Convention shall come into force between the two States which first ratify it, six 

months after the date of the deposit of the second instrument of ratification. 

(b ) This Convention shall come into force in respect of each signatory State which ratifies it 

after the deposit of the second instrument of ratification six months after the date of the 

deposit of the instrument of ratification of that State. 

ARTICLE 15 

Any State not represented at the Ninth Diplomatic Conference on Maritime Law may accede 

to this Convention. 

The accession of any State shall be notified to the Belgian Ministry of Foreign Affairs which 

shall inform through diplomatic channels all signatory and acceding States of such 

notification. 
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The Convention shall come into force in respect of the acceding State six months after the 

date of the receipt of such notification but not before the Convention has come into force in 

accordance with the provisions of Article 14(a). 

ARTICLE 16 

Any High Contracting Party may three years after coming into force of this Convention in 

respect of such High Contracting Party or at any time thereafter request that a conference be 

convened in order to consider amendments to the Convention. 

Any High Contracting Party proposing to avail itself of this right shall notify the Belgian 

Government which shall convene the conference within six months thereafter. 

ARTICLE 17 

Any High Contracting Party shall have the right to denounce this Convention at any time after 

the coming into force thereof in respect of such High Contracting Party. This denunciation 

shall take effect one year after the date on which notification thereof has been received by the 

Belgian Government which shall inform through diplomatic channels all the other High 

Contracting Parties of such notification. 

ARTICLE 18 

(a ) Any High Contracting Party may at the time of its ratification of or accession to this 

Convention or at any time thereafter declare by written notification to the Belgian Ministry of 

Foreign Affairs that the Convention shall extend to any of the territories for whose 

international relations it is responsible. The Convention shall six months after the date of the 

receipt of such notification by the Belgian Ministry of Foreign Affairs extend to the territories 

named therein, but not before the date of the coming into force of the Convention in respect of 

such High Contracting Party. 

(b ) A High Contracting Party which has made a declaration under paragraph (a ) of this 

Article extending the Convention to any territory for whose international relations it is 

responsible may at any time thereafter declare by notification given to the Belgian Ministry of 

Foreign Affairs that the Convention shall cease to extend to such territory and the Convention 

shall one year after the receipt of the notification by the Belgian Ministry of Foreign Affairs 

cease to extend thereto. 

(c ) The Belgian Ministry of Foreign Affairs shall inform through diplomatic channels all 

signatory and acceding States of any notification received by it under this Article. 

DONE in Brussels, on May 10, 1952, in the French and English languages, the two texts 

being equally authentic. 
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Viðauki II – Sáttmálinn um kyrrsetningu skipa frá 1999 

International Convention on the Arrest of Ships 

(Geneva, March 12, 1999) 

 

The States Parties to this Convention, Recognizing the desirability of facilitating the 

harmonious and orderly development of world seaborne trade, Convinced of the necessity for 

a legal instrument establishing international uniformity in the field of arrest of ships which 

takes account of recent developments in related fields, 

Have agreed as follows: 

Article 1  

Definitions 

For the purposes of this Convention: 

1. "Maritime Claim" means a claim arising out of one or more of the following: 

(a) loss or damage caused by the operation of the ship; 

(b) loss of life or personal injury occurring, whether on land or on water, in direct connection 

with the operation of the ship; 

(c) salvage operations or any salvage agreement, including, if applicable, special 

compensation relating to salvage operations in respect of a ship which by itself or its cargo 

threatened damage to the environment; 

(d) damage or threat of damage caused by the ship to the environment, coastline or related 

interests; measures taken to prevent, minimize, or remove such damage; compensation for 

such damage; costs of reasonable measures of reinstatement of the environment actually 

undertaken or to be undertaken; loss incurred or likely to be incurred by third parties in 

connection with such damage; and damage, costs, or loss of a similar nature to those 

identified in this subparagraph (d); 

(e) costs or expenses relating to the raising, removal, recovery, destruction or the rendering 

harmless of a ship which is sunk, wrecked, stranded or abandoned, including anything that is 

or has been on board such ship, and costs or expenses relating to the preservation of an 

abandoned ship and maintenance of its crew; 

(f) any agreement relating to the use or hire of the ship, whether contained in a charter party 

or otherwise; 

(g) any agreement relating to the carriage of goods or passengers on board the ship, whether 

contained in a charter party or otherwise; 
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(h) loss of or damage to or in connection with goods (including luggage) carried on board the 

ship; 

(i) general average; 

(j) towage; 

(k) pilotage; 

(l) goods, materials, provisions, bunkers, equipment (including containers) supplied or 

services rendered to the ship for its operation, management, preservation or maintenance; 

(m) construction, reconstruction, repair, converting or equipping of the ship; 

(n) port, canal, dock, harbour and other waterway dues and charges; 

(o) wages and other sums due to the master, officers and other members of the ship's 

complement in respect of their employment on the ship, including costs of repatriation and 

social insurance contributions payable on their behalf; 

(p) disbursements incurred on behalf of the ship or its owners; 

(q) insurance premiums (including mutual insurance calls) in respect of the ship, payable by 

or on behalf of the shipowner or demise charterer; 

(r) any commissions, brokerages or agency fees payable in respect of the ship by or on behalf 

of the shipowner or demise charterer; 

(s) any dispute as to ownership or possession of the ship; 

(t) any dispute between co-owners of the ship as to the employment or earnings of the ship; 

(u) a mortgage or a "hypothèque" or a charge of the same nature on the ship; 

(v) any dispute arising out of a contract for the sale of the ship. 

2. "Arrest" means any detention or restriction on removal of a ship by order of a Court to 

secure a maritime claim, but does not include the seizure of a ship in execution or satisfaction 

of a judgment or other enforceable instrument. 

3. "Person" means any individual or partnership or any public or private body, whether 

corporate or not, including a State or any of its constituent subdivisions. 

4. "Claimant" means any person asserting a maritime claim. 

5. "Court" means any competent judicial authority of a State. 

Article 2  

Powers of arrest 
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1. A ship may be arrested or released from arrest only under the authority of a Court of the 

State Party in which the arrest is effected. 

2. A ship may only be arrested in respect of a maritime claim but in respect of no other claim. 

3. A ship may be arrested for the purpose of obtaining security notwithstanding that, by virtue 

of a jurisdiction clause or arbitration clause in any relevant contract, or otherwise, the 

maritime claim in respect of which the arrest is effected is to be adjudicated in a State other 

than the State where the arrest is effected, or is to be arbitrated, or is to be adjudicated subject 

to the law of another State. 

4. Subject to the provisions of this Convention, the procedure relating to the arrest of a ship or 

its release shall be governed by the law of the State in which the arrest was effected or applied 

for. 

Article 3  

Exercise of right of arrest 

1. Arrest is permissible of any ship in respect of which a maritime claim is asserted if: 

(a) the person who owned the ship at the time when the maritime claim arose is liable for the 

claim and is owner of the ship when the arrest is effected; or 

(b) the demise charterer of the ship at the time when the maritime claim arose is liable for the 

claim and is demise charterer or owner of the ship when the arrest is effected; or 

(c) the claim is based upon a mortgage or a "hypothèque" or a charge of the same nature on 

the ship; or 

(d) the claim relates to the ownership or possession of the ship; or 

(e) the claim is against the owner, demise charterer, manager or operator of the ship and is 

secured by a maritime lien which is granted or arises under the law of the State where the 

arrest is applied for. 

2. Arrest is also permissible of any other ship or ships which, when the arrest is effected, is or 

are owned by the person who is liable for the maritime claim and who was, when the claim 

arose: 

(a) owner of the ship in respect of which the maritime claim arose; or 

(b) demise charterer, time charterer or voyage charterer of that ship. 

This provision does not apply to claims in respect of ownership or possession of a ship. 

3. Notwithstanding the provisions of paragraphs 1 and 2 of this article, the arrest of a ship 

which is not owned by the person liable for the claim shall be permissible only if, under the 

law of the State where the arrest is applied for, a judgment in respect of that claim can be 

enforced against that ship by judicial or forced sale of that ship. 
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Article 4  

Release from arrest 

1. A ship which has been arrested shall be released when sufficient security has been provided 

in a satisfactory form, save in cases in which a ship has been arrested in respect of any of the 

maritime claims enumerated in article 1, paragraphs 1 (s) and (t). In such cases, the Court may 

permit the person in possession of the ship to continue trading the ship, upon such person 

providing sufficient security, or may otherwise deal with the operation of the ship during the 

period of the arrest. 

2. In the absence of agreement between the parties as to the sufficiency and  

form of the security, the Court shall determine its nature and the amount thereof, not 

exceeding the value of the arrested ship. 

3. Any request for the ship to be released upon security being provided shall not be construed 

as an acknowledgement of liability nor as a waiver of any defence or any right to limit 

liability. 

4. If a ship has been arrested in a non-party State and is not released although security in 

respect of that ship has been provided in a State Party in respect of the same claim, that 

security shall be ordered to be released on application to the Court in the State Party. 

5. If in a non-party State the ship is released upon satisfactory security in respect of that ship 

being provided, any security provided in a State Party in respect of the same claim shall be 

ordered to be released to the extent that the total amount of security provided in the two States 

exceeds: 

(a) the claim for which the ship has been arrested, or 

(b) the value of the ship, whichever is the lower. Such release shall, however, not be ordered 

unless the security provided in the non-party State will actually be available to the claimant 

and will be freely transferable. 

6. Where, pursuant to paragraph 1 of this article, security has been provided, the person 

providing such security may at any time apply to the Court to have that security reduced, 

modified, or cancelled. 

Article 5  

Right of rearrest and multiple arrest 

1. Where in any State a ship has already been arrested and released or security in respect of 

that ship has already been provided to secure a maritime claim, that ship shall not thereafter 

be rearrested or arrested in respect of the same maritime claim unless: 

(a) the nature or amount of the security in respect of that ship already provided in respect of 

the same claim is inadequate, on condition that the aggregate amount of security may not 

exceed the value of the ship; or 

(b) the person who has already provided the security is not, or is unlikely to be, able to fulfil 

some or all of that person’s obligations; or 
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(c) the ship arrested or the security previously provided was released either: 

(i) upon the application or with the consent of the claimant acting on reasonable grounds, or 

(ii) because the claimant could not by taking reasonable steps prevent the release. 

2. Any other ship which would otherwise be subject to arrest in respect of the same maritime 

claim shall not be arrested unless: 

(a) the nature or amount of the security already provided in respect of the same claim is 

inadequate; or 

(b) the provisions of paragraph 1 (b) or (c) of this article are applicable. 

3. "Release" for the purpose of this article shall not include any unlawful release or escape 

from arrest. 

Article 6  

Protection of owners and demise charterers of arrested ships 

1. The Court may as a condition of the arrest of a ship, or of permitting an arrest already 

effected to be maintained, impose upon the claimant who seeks to arrest or who has procured 

the arrest of the ship the obligation to provide security of a kind and for an amount, and upon 

such terms, as may be determined by that Court for any loss which may be incurred by the 

defendant as a result of the arrest, and for which the claimant may be found liable, including 

but not  

restricted to such loss or damage as may be incurred by that defendant in consequence of: 

(a) the arrest having been wrongful or unjustified; or 

(b) excessive security having been demanded and provided. 

2. The Courts of the State in which an arrest has been effected shall have jurisdiction to 

determine the extent of the liability, if any, of the claimant for loss or damage caused by the 

arrest of a ship, including but not restricted to such loss or damage as may be caused in 

consequence of: 

(a) the arrest having been wrongful or unjustified, or 

(b) excessive security having been demanded and provided. 

3. The liability, if any, of the claimant in accordance with paragraph 2 of this article shall be 

determined by application of the law of the State where the arrest was effected. 

4. If a Court in another State or an arbitral tribunal is to determine the merits of the case in 

accordance with the provisions of article 7, then proceedings relating to the liability of the 

claimant in accordance with paragraph 2 of this article may be stayed pending that decision. 
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5. Where pursuant to paragraph 1 of this article security has been provided, the person 

providing such security may at any time apply to the Court to have that security reduced, 

modified or cancelled. 

Article 7  

Jurisdiction on the merits of the case 

1. The Courts of the State in which an arrest has been effected or security provided to obtain 

the release of the ship shall have jurisdiction to determine the case upon its merits, unless the 

parties validly agree or have validly agreed to submit the dispute to a Court of another State 

which accepts jurisdiction, or to arbitration. 

2. Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of this article, the Courts of the State in 

which an arrest has been effected, or security provided to obtain the release of the ship, may 

refuse to exercise that jurisdiction where that refusal is permitted by the law of that State and 

a Court of another State accepts jurisdiction. 

3. In cases where a Court of the State where an arrest has been effected or security provided to 

obtain the release of the ship: 

(a) does not have jurisdiction to determine the case upon its merits; or 

(b) has refused to exercise jurisdiction in accordance with the provisions of paragraph 2 of 

this article, such Court may, and upon request shall, order a period of time within which the 

claimant shall bring proceedings before a competent Court or arbitral tribunal. 

4. If proceedings are not brought within the period of time ordered in accordance with 

paragraph 3 of this article then the ship arrested or the security provided shall, upon request, 

be ordered to be released. 

5. If proceedings are brought within the period of time ordered in accordance with paragraph 

3 of this article, or if proceedings before a competent Court or arbitral tribunal in another 

State are brought in the absence of such order, any final decision resulting therefrom shall be 

recognized and given effect with respect to the arrested ship or to the security provided in 

order to obtain its release, on condition that: 

(a) the defendant has been given reasonable notice of such proceedings and a reasonable 

opportunity to present the case for the defence; and 

(b) such recognition is not against public policy (ordre public). 

6. Nothing contained in the provisions of paragraph 5 of this article shall restrict any further 

effect given to a foreign judgment or arbitral award under the law of the State where the arrest 

of the ship was effected or security provided to obtain its release. 

Article 8  

Application 

1. This Convention shall apply to any ship within the jurisdiction of any State Party, whether 

or not that ship is flying the flag of a State Party. 
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2. This Convention shall not apply to any warship, naval auxiliary or other ships owned or 

operated by a State and used, for the time being, only on government non-commercial service. 

3. This Convention does not affect any rights or powers vested in any Government or its 

departments, or in any public authority, or in any dock or harbour authority, under any 

international convention or under any domestic law or regulation, to detain or otherwise 

prevent from sailing any ship within their jurisdiction. 

4. This Convention shall not affect the power of any State or Court to make orders affecting 

the totality of a debtor's assets. 

5. Nothing in this Convention shall affect the application of international conventions 

providing for limitation of liability, or domestic law giving effect thereto, in the State where 

an arrest is effected. 

6. Nothing in this Convention shall modify or affect the rules of law in force in the States 

Parties relating to the arrest of any ship physically within the jurisdiction of the State of its 

flag procured by a person whose habitual residence or principal place of business is in that 

State, or by any other person who has acquired a claim from such person by subrogation, 

assignment or otherwise. 

Article 9  

Non-creation of maritime liens 

Nothing in this Convention shall be construed as creating a maritime lien. 

Article 10  

Reservations 

1. Any State may, at the time of signature, ratification, acceptance, approval, or accession, or 

at any time thereafter, reserve the right to exclude the application of this Convention to any or 

all of the following : 

(a) ships which are not seagoing; 

(b) ships not flying the flag of a State Party; 

(c) claims under article 1, paragraph 1 (s). 

2. A State may, when it is also a State Party to a specified treaty on navigation on inland 

waterways, declare when signing, ratifying, accepting, approving or acceding to this 

Convention, that rules on jurisdiction, recognition and execution of court decisions provided 

for in such treaties shall prevail over the rules contained in article 7 of this Convention. 

Article 11  

Depositary  

This Convention shall be deposited with the Secretary-General of the United Nations. 

Article 12  

Signature, ratification, acceptance, approval and accession 
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1. This Convention shall be open for signature by any State at the Headquarters of the United 

Nations, New York, from 1 September 1999 to 31 August 2000 and shall thereafter remain 

open for accession. 

2. States may express their consent to be bound by this Convention by: 

(a) signature without reservation as to ratification, acceptance or approval; or 

(b) signature subject to ratification, acceptance or approval, followed by ratification, 

acceptance or approval; or 

(c) accession. 

3. Ratification, acceptance, approval or accession shall be effected by the deposit of an 

instrument to that effect with the depositary. 

Article 13  

States with more than one system of law 

1. If a State has two or more territorial units in which different systems of law are applicable 

in relation to matters dealt with in this Convention, it may at the time of signature, ratification, 

acceptance, approval or accession declare that this Convention shall extend to all its territorial 

units or only to one or more of them and may modify this declaration by submitting another 

declaration at any time. 

2. Any such declaration shall be notified to the depositary and shall state expressly the 

territorial units to which the Convention applies. 

3. In relation to a State Party which has two or more systems of law with regard to arrest of 

ships applicable in different territorial units, references in this Convention to the Court of a 

State and the law of a State shall be respectively construed as referring to the Court of the 

relevant territorial unit within that State and the law of the relevant territorial unit of that 

State. 

Article 14  

Entry into force 

1. This Convention shall enter into force six months following the date on which 10 States 

have expressed their consent to be bound by it. 

2. For a State which expresses its consent to be bound by this Convention after the conditions 

for entry into force thereof have been met, such consent shall take effect three months after 

the date of expression of such consent. 

Article 15  

Revision and amendment 

1. A conference of States Parties for the purpose of revising or amending this Convention 

shall be convened by the Secretary-General of the United Nations at the request of one-third 

of the States Parties. 
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2. Any consent to be bound by this Convention, expressed after the date of entry into force of 

an amendment to this Convention, shall be deemed to apply to the Convention, as amended. 

Article 16  

Denunciation 

1. This Convention may be denounced by any State Party at any time after the date on which 

this Convention enters into force for that State. 

2. Denunciation shall be effected by deposit of an instrument of denunciation with the 

depositary. 

3. A denunciation shall take effect one year, or such longer period as may be specified in the 

instrument of denunciation, after the receipt of the instrument of denunciation by the 

depositary. 

Article 17  

Languages 

This Convention is established in a single original in the Arabic, Chinese, English, French, 

Russian and Spanish languages, each text being equally authentic. 

DONE AT Geneva this twelfth day of March, one thousand nine hundred andninety-nine. 

IN WITNESS WHEREOF the undersigned being duly authorized by their respective 

Governments for that purpose have signed this Convention. 
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