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Genarrest i skib

Af Harald Søndergaard, Advokat (H) og Johan Mielow Eriksen, Advokat (L), 

LL.M, Hafnia Advokatpartnerselskab 

1. Indledning

Det kan være forbundet med praktiske vanskeligheder og omkostninger at fuld-

byrde et krav, der har tilknytning til et skib. Dette skyldes især de udfordringer, 

der udspringer af, at skibe bevæger sig på tværs af landegrænser og dermed ind og 

ud af forskellige jurisdiktioner. Et yderligere moment, der vanskeliggør fuldbyr-

delsen af sådanne krav, er, at skibe ofte er ejet af såkaldte single purpose companies, 

hvis eneste aktiv netop er skibet, og som tillige ofte har hjemsted i en jurisdiktion, 

der er særligt favorabel for rederen. Hertil kommer, at skibe ofte købes og sælges 

flere gange i løbet af deres levetid, og at det derfor ikke er sikkert, at skibet havde 

samme ejer da et krav opstod, som når det skal fuldbyrdes.

Disse forhold medfører, at en fordringshaver, hvis krav har en tilknytning til 

et skib, har en øget interesse i og behov for at opnå sikkerhed for sin fordring 

med henblik på senere fuldbyrdelse. 

Muligheden for at foretage arrest i skib er det retsmiddel, der varetager den-

ne særlige interesse for de nævnte fordringshavere. Uanset den teknologiske 

udvikling, herunder navnlig en langt forbedret adgang til på forhånd at 

identificere og kreditvurdere et skibs registrerede ejer, er skibsarrest fortsat 

hyppigt anvendt blandt leverandører og andre fordringshavere i den maritime 

branche. 

En skibsarrest giver en umiddelbar sikkerhed for senere fuldbyrdelse af 

kravet. Derudover bibringer arresten af et skib visse yderligere fordele for for-

dringshaveren. En arrest af et skib i Danmark skaber f.eks. dansk værneting for 

hovedkravet, jf. retsplejelovens § 246a. Dette kan især være en fordel i sager 

om erstatning udenfor kontrakt såsom kollisioner, hvor omstændighederne 

omkring kravets opståen kan være uklare, og hvor dansk værneting muliggør 

bevissikring ved de danske domstole, f.eks. i form af syn og skøn. 

Reglerne om skibsarrest giver en fordringshaver mulighed for at opnå sik-
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kerhed for et krav derved, at skibet forbydes afsejling og tilbageholdes som 

sikkerhed for kravet. Typisk vil skibets reder eller forsikringsgiver hurtigt efter 

arresten stille en alternativ sikkerhed for fordringshaverens krav. Dette sker ty-

pisk ved stillelse af en garanti eller indeståelse (Letter of Undertaking) af skibets 

P&I klub. Ikke sjældent medfører den blotte trussel om skibsarrest, at der stilles 

en sådan sikkerhed til afværgelse af arresten, og også dette skaber dansk værne-

ting for hovedkravet, jf. retsplejelovens § 246a.

Arrest i skib er et foreløbigt retsmiddel, som foretages før en endelig afgørelse 

i hovedsagen om fordringshaverens krav. Det beløb, som skibet arresteres for, 

vil som følge heraf være baseret på fordringshaverens foreløbige estimat over 

kravets størrelse med tillæg af forventede renter og omkostninger. 

Arrestbeløbets foreløbige opgørelse medfører, at der kan opstå situationer, 

hvor arrestbeløbet viser sig at være for højt i forhold til det endelige kravbe-

løb, f.eks. fordi den arrestrekvirerende fordringshavers krav ikke består eller 

består i mindre omfang end anført i arrestanmodningen. Tilsvarende hænder 

det, at arrestbeløbet viser sig at være for lavt i forhold til et senere opgjort 

kravbeløb. 

Hvis arrestbeløbet overstiger det endelige kravbeløb, opstår spørgsmålet om, 

hvorvidt arrestrekvirenten kan holdes erstatningsansvarlig for ulovlig arrest. 

Hvis arrestbeløbet er lavere end det endelige kravbeløb, opstår spørgsmålet, om 

fordringshaveren kan foretage en yderligere skibsarrest (genarrest) med henblik 

på at opnå sikkerhed for sit krav. Tilsvarende kan der opstå situationer, hvor 

der opstår tvivl om, hvilke krav der er omfattet af en arrest, og som fordrings-

haveren efterfølgende er afskåret fra at arrestere skibet for. Disse spørgsmål er 

genstanden for denne artikel. 

2. Nærmere om arrest i skib og sikkerhedens størrelse

2.1 Arrest i skib

De danske regler om arrest i skib til sikkerhed for et søretskrav fremgår af sølo-

vens kapitel 4. I tillæg hertil finder retsplejelovens kapitel 56 om de processu-

elle regler om arrest anvendelse, når en arrestbegæring behandles af de danske 

domstole. 

Sølovens kapitel 4 gennemfører Bruxelleskonventionen af 10. maj 1952 om 
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arrest i søgående skibe (”Arrestkonventionen”).1 Danmark har ikke ratificeret 

den senere arrestkonvention fra 1999, selvom Danmark underskrev denne den 

10. august 2000.2 

Søloven og Arrestkonventionens regler om skibsarrest er baseret på et system, 

hvorefter en fordringshaver kan opnå arrest i skib, hvis fordringshaverens krav 

er anerkendt som et søretskrav, og hvis der er tilstrækkelig forbindelse mellem 

søretskravets skyldner og det skib, hvori der foretages arrest. Der gælder til 

dette system en modifikation, hvis søretskravet er sikret ved søpant. I sådanne 

tilfælde kræves ikke, at skibets ejer hæfter for kravet. 

Sølovens § 91 indeholder en udtømmende liste over søretskrav, og disse er 

kendetegnet ved, at de alle har en særlig knytning til skibet eller skibets drift. 

Uanset at rederen hæfter for et krav, vil en fordringshaver derfor ikke kunne 

foretage arrest i et skib for dette krav, hvis det ikke har nogen forbindelse til et 

skib eller et skibs drift, fx krav opstået i forbindelse med andre dele af rederens 

virksomhed. 

Det er en betingelse for foretagelse af arrest i et skib, at der er tilstrækkelig 

sammenhæng mellem skyldneren og det skib, der arresteres.3 Sølovens regler er 

på dette punkt strengere end Arrestkonventionens regler. Arrestkonventionens 

mere lempelige adgang til arrest var hovedårsagen til Danmarks indledningsvise 

forbehold mod tiltrædelse af Arrestkonventionen.4 

Kravet om sammenhæng mellem skyldneren og skibet fremgår af Sølovens § 

94, stk. 4, hvorefter der ikke kan foretages arrest i et skib, hvis der ikke vil kun-

ne foretages udlæg i skibet for kravet. Da krav alene kan fuldbyrdes i ”skyldne-

rens formue”, jf. retsplejelovens § 507, stk. 1, bliver den praktiske konsekvens 

af denne regel, at arrest i skib i henhold til dansk ret alene kan foretages, hvis 

rederen hæfter for kravet. Arrest kan således ikke foretages for såkaldte befrag-

terkrav, hvor en tidsbefragter af skibet for egen regning har påtaget sig gæld af 

en type, der ellers ville udgøre søretskrav. 

Hvis rederen hæfter for søretskravet, kan arrest både foretages i det skib, som 

1) LFF nr. 1378 af 14. december 1988, alm. bemærkninger.

2) Genevekonventionen af 12. marts 1999 om arrest af skibe. 

3) Dette benævnes særligt i engelsk litteratur således, at der skal være et in personam 

link mellem kravet og skyldner. Se nærmere herom i F. Berlingeri, Berlingeri on Arrest of 

Ships Volume I, 6. udg., 2017, s. 232f. 

4) Allan Philip, Arrest i Skibe, Marius nr. 251, 1999, s. 5f.
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søretskravet vedrører, og andre skibe (søsterskibe), som er ejet af rederen. Det 

er her en betingelse, at skibet som søretskravet angår, er ejet af den reder, der 

på tidspunktet for arrestens (eller søsterskibsarrestens) gennemførelse ejer det 

skib, der arresteres. Hvis en reder har solgt sine skibe i perioden mellem sø-

retskravets opståen og arrestens gennemførelse, vil der derfor ikke være adgang 

til arrest.5 For visse søretskrav gælder, at disse ikke kan danne grundlag for en 

søsterskibsarrest. Dette er tilfældet for søretskrav vedrørende ejerskabet til eller 

pantsætningen af det skib, som søretskravet vedrører.6 

Særlig opmærksomhed har knyttet sig til reglen i Arrestkonventionens ar-

tikel 3(4), som udvider muligheden for arrest for visse befragtede skibe, hvor 

kravet skyldes af befragteren. Af denne regel fremgår, at der i tilfælde af ba-

reboatbefragtning (”charter by demise” i den engelske version) kan foretages 

arrest både i det skib, som søretskravet vedrører, uanset at den registrerede ejer 

(altså bareboatbortfragteren) ikke hæfter for søretskravet, samt andre skibe ejet 

af bareboatbefragteren. I visse jurisdiktioner, har domstolene fortolket denne 

regel så vidtgående, at arrest også kan foretages for krav som en tidsbefragter, 

der alene har den kommercielle kontrol med skibet, har pådraget sig.7 

Hvis et søretskrav er sikret ved søpant, vil der foreligge en tinglig ret over 

skibet, der kan fuldbyrdes ved udlæg, uanset at rederen ikke hæfter for det sø-

retskrav, der er grundlaget for søpanteretten. Dette medfører, at der vil kunne 

foretages arrest i skib for et søretskrav, der er sikret ved søpant, uanset hvem der 

hæfter for søretskravet, jf. også U.2013.713H. Sølovens § 51, stk. 1, oplister 

udtømmende de krav, der er sikret ved søpant, og det er ikke muligt at aftale sig 

til en søpanterettighed for andre krav, hvorimod det er muligt at aftale, at en 

søpanterettighed ikke skal kunne gøres gældende.8

5) FM 2010.191. Dette er ligeledes modificeret, hvis søretskravet er sikret ved søpant. 

6) Sølovens § 93, stk. 1, modsætningsvist og Arrestkonventionens art. 3(1). Søretskrav 

vedrørende tvister om ejendomsretten til et skib, tvister blandt samejere af et skib om 

besiddelsen, brugen eller indtægterne fra skibet og tvister om panterettigheder over et 

skib giver alene ret til arrest af det skib, som søretskravet angår. 

7) Se fx vedrørende fortolkningen i Frankrig: Henri Najjar, Ship Arrest in Practice – 

Ship arrest in France, 3. udg., 2016.

8) Peter Appel, m.fl., Søloven med kommentarer, 5. udg., 2020, s. 199. For god ordens 

skyld bør nævnes, at det selvsagt er muligt at aftale kontraktpant i et skib, men dette 

udgør ikke en søpanterettighed. 
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2.2 Arrestbeløbets størrelse

Fogedretten vil i forbindelse med en kendelse om arrest også træffe afgørelse om 

det beløb, der foretages arrest for (arrestbeløbet). Det fremgår af retsplejelovens 

§ 632, stk. 1, at arrest kun kan foretages i så stor del af skyldnerens formue, som 

efter fogedrettens skøn er nødvendig til dækning af fordringen med tillæg af 

såvel forfaldne som anslåede renter og sandsynlige omkostninger i forbindelse 

med arrestforretningen, arrestsagen, og sagen vedrørende fordringen. I praksis 

vil tillægget typisk opgøres til 30-40% af hovedkravet.9 

Både hovedkravet og tillægsbeløbet, som arresten foretages for, vil være fore-

løbigt anslåede på tidspunktet for arrestens gennemførelse. Der ses i praksis at 

være et endog meget bredt spænd i graden af sikkerhed, hvormed hovedkravet 

og tillægsbeløbet kan fastslås på tidspunktet for arrestens gennemførelse. I den 

ene side af spændet vil både hovedkravet og tillægsbeløbet kunne fastsættes 

ganske sikkert, f.eks. hvis arresten begæres på baggrund af ubetalte fakturaer for 

levering af gods eller materialer til skib til brug for skibets drift eller vedligehol-

delse. I den anden ende af spændet vil hovedkravet og tillægsbeløbet ofte kun 

kunne fastsættes overfladisk og foreløbigt, f.eks. i sager vedrørende kollisioner 

(stød) mellem skibe, hvor reparationerne ikke er færdiggjort. Skibe arresteres 

ofte umiddelbart efter en kollision, fordi arresten også kan tjene til bevissikring, 

og fordi der i langt hovedparten af kollisionssager foretages en fordeling af an-

svaret mellem de involverede skibe.10 

Det nævnes i forarbejderne til søloven, at skibets værdi ikke udgør en øvre 

grænse for arrestbeløbet. Det fremgår således, at: 

”den sikkerhed, som kan stilles til afværgelse eller ophævelse af arrest, må, i over-

ensstemmelse med, hvad der i øvrigt gælder i dansk ret, være tilstrækkelig til at dække 

kravet med renter og omkostninger og ikke blot skibets værdi i tilfælde af, at denne 

er mindre”.11 

Det kan umiddelbart forekomme indgribende, at en reder efter en skibsar-

rest kan tvinges til at stille sikkerhed for et søretskrav med et beløb, der over-

stiger skibets værdi og det provenu, der med rimelighed ville kunne opnås ved 

9) Appel, s. 235.

10) Praksis er righoldig. Se f.eks. NDS2000515, NDS1995.115S og ND 1991.96S. 

11) LFF nr. 138 af 14. december 1988 til § 289. Dette er også gengivet i Appel, s. 235, og 

i Jesper Martens, Nye regler om arrest i skib, Juristen 1990, s. 244.
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udlæg og tvangsauktion af skibet. Den danske retsstilling, som den er beskrevet 

i forarbejderne, står også i kontrast til retsstillingen i de fleste common law-ju-

risdiktioner, hvor skibets værdi netop udgør den øvre grænse for arrestbeløbet.12 

I 1999 Arrestkonventionen er skibets værdi ligeledes den øvre grænse for den 

sikkerhed, der må stilles for skibets frigivelse i mangel af anden aftale mellem 

parterne, jf. 1999 Arrestkonventionens art. 4(2).

Den danske ordning er imidlertid velbegrundet, da anvendelse af skibets 

værdi eller et skønnet tvangsauktionsprovenu som en øvre grænse for arrestbe-

løbet, ofte vil medføre en række praktiske vanskeligheder. 

En endelig dom eller voldgiftskendelse vedrørende det krav, som arresten 

angår, vil kunne fuldbyrdes ved udlæg i skibet i henhold til retsplejelovens § 

507, og senere tvangsauktion i henhold til retsplejelovens kapitel 50.13 Den 

endelige værdi, hvormed et søretskrav kan fuldbyrdes i skibet, vil således 

være tvangsauktionsprovenuet på tidspunktet for en tvangsauktion. En sådan 

tvangsauktion vil ofte ligge adskillige måneder ude i fremtiden efter arrestens 

gennemførelse, og skibets værdi på tidspunktet for en potentiel tvangsaukti-

on vil allerede derfor skulle anslås skønsmæssigt. Dette skyldes ikke mindst 

fragtmarkedets volatilitet, der vil have en indirekte indvirkning på skibets 

værdi. Det vil derfor næppe være muligt at lave en direkte diskontering af 

skibets værdi i forhold til den rimelige tid, der må forventes fra arrestens 

gennemførelse og til en endelig dom om hovedkravet og evt. fuldbyrdelse i 

skibet. Skibet kan i mellemtiden både stige og falde betydeligt i værdi. Dertil 

kommer, at der vil være udgifter forbundet med skibet i mellemperioden, 

herunder til opsyn, reparationer og havneafgifter.14 Disse forhold betyder 

samlet, at skibets værdi på arresttidspunktet ofte vil være en forholdsvis ringe 

indikator for det endelige tvangsauktionsprovenu. Hvis arrestbeløbet var 

begrænset til skibets værdi, ville fogedretten således skulle foretage en ud-

præget teknisk/økonomisk skønsmæssig vurdering af, hvordan skibets værdi 

skulle opgøres, herunder hvad skibets værdi er på arresttidspunktet, hvordan 

fragtmarkedet vil udvikle sig, hvor længe det vil vare, før tvangsauktion kan 

12) Toh Kian Sing, Admiralty Law and Practice, 3. udg., 2017, s. 221.

13) For nærmere gennemgang herom se også U.1986B.274.

14) Havneafgifter er i øvrigt tillagt søpanteret jf. sølovens § 51, stk. 1, nr. 2, og disse bela-

ster derfor også direkte skibets værdi. 
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gennemføres, samt hvilke udgifter der ville påløbe til opretholdelse af skibet 

i mellemperioden.

3. Genarrest

3.1 Udgangspunktet – forbud mod genarrest

En skibsarrest medfører normalt betydelig ulempe for skibets reder. Det skyl-

des for det første, at rederen er nødt til at stille sikkerhed for at få skibet 

frigivet fra arrest. Dertil kommer, at skibsarresten hyppigt vil forsinke ski-

bets planlagte drift, hvilket kan have stor negativ økonomisk indvirkning på 

rederen, da arresten kan medføre tabt indtjening og kontraktbrud som følge 

af forsinkelse. Det fremstår derfor rimeligt, at Arrestkonventionen i artikel 

3(3) indeholder et almindeligt forbud mod genarrest, det vil sige en regel om, 

at der alene kan foretages arrest én gang for samme krav i samme skib. Rede-

ren er således beskyttet mod, at en fordringshaver gentagne gange arresterer 

for samme fordring. 

Hovedreglen om forbuddet mod genarrest findes i Sølovens § 93, stk. 5, 1. 

og 2. pkt. Det fremgår således heraf, at:

”En fordringshaver kan ikke opnå arrest i skib mere end en gang for samme krav. 

Det samme gælder, når sikkerhed er stillet for at afværge eller ophæve arrest i skib.”

Med den brede formulering ”arrest i skib mere end en gang” understreges, at 

forbuddet gælder enhver form for genarrest, dvs. både ”egentlig genarrest”, hvor 

samme skib arresteres flere gange, og ved ”uegentlig genarrest”, hvor et søsterskib 

arresteres efter en forudgående arrest af det skib, som søretskravet angår. 

Sølovens § 93, stk. 5, sondrer ikke, som f.eks. engelsk ret, mellem tidligere 

arrester foretaget i en anden arrestkonventionsstat og arrester foretaget i ik-

ke-konventionsstater. Alle tidligere skibsarrester anerkendes af de danske dom-

stole og udløser forbuddet mod genarrest i henhold til søloven, også selvom 

stedet for den tidligere arrest er foretaget i et land, som ikke har tiltrådt nogen 

af arrestkonventionerne.15 

15) Lovforslag nr. 138 af 14. december 1988 som fremsat, særlige bemærkninger til § 

287, stk. 5. Se omvendt engelsk ret, Centro Latino Americano de Commercio Exterior SA 
v Owners of the Ship Kommunar (The Kommunar) (No 2) [1997] 1 Lloyd’s Rep 8.
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3.1.1 Hvornår er der tale om ”samme krav”?

Forbuddet mod genarrest forudsætter, at den nye arrest angår ”samme krav”. 

Hvis der ikke foretages arrest for ”samme krav”, vil der ikke være tale om en 

genarrest i sølovens forstand. 

Begrebet ”samme krav” er ikke nærmere beskrevet i forarbejderne og spørgs-

målet ses ikke at have været genstand for selvstændig behandling ved domsto-

lene eller den nordiske søretlige litteratur. Arrestkonventionens travaux prépa-

ratoire giver heller ikke nærmere indblik i, hvad der forstås ved ”same maritime 

claim”, idet det må lægges til grund, at dette spørgsmål (som mange andre 

spørgsmål i Arrestkonventionen) er overladt til konventionsstaterne. Retsstil-

lingen må derfor anses for usikker. 

Selvom England ikke i sig selv er en attraktiv eller ofte benyttet jurisdiktion 

for arrest, så er flere af de tidligere commonwealth-nationer som Singapore og 

Hong Kong ofte benyttet til arrest. Disses retssystem er baseret på den engelske 

common law-fortolkning af Arrestkonventionen. En stor del af den internati-

onale retspraksis om fortolkningen af Arrestkonventionen har derfor også sit 

udgangspunkt i common law-traditionen. 

I common law-jurisdiktioner benævnes forbuddet mod genarrest som ”the 

single ship arrest rule”, og begrebet har en nær tilknytning til det andet begreb, 

”one claim, one ship”.16 I den engelske sag The Banco [1971] 1 Lloyd’s Rep 49 

fandt den engelske Court of Appeal, at det ikke var muligt at arrestere flere 

skibe på samme tid for samme krav, mens det i den singaporeanske Court of 

Appeal-sag, The “Permina Samudra XIV” [1976] SGCA 11, blev klarlagt, at det 

afgørende for, om der foreligger ”samme krav” er, hvorvidt der er tale om sam-

me ”cause of action”. I den senere sag The Damavand [1993] SGCA 44, fandt 

den singaporeanske Court of Appeal , at 35 leverancer af maling i princippet 

udgjorde 35 separate ”causes of action”, fordi hvert salg udgjorde en selvstændig 

kontrakt, og den manglende betaling derfor indebar 35 kontraktbrud. Det må 

derfor antages, at det principielt havde været muligt for fordringshaveren at 

arrestere 35 forskellige skibe ejet af skyldneren, uden at dette var i strid med 

forbuddet om genarrest, forudsat at en sådan opsplitning af den samlede krav-

mængde ikke udgjorde ”abuse of the process of the court”. 

16) Toh Kian Sing, s. 231.
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Den tradition, der er udviklet i common law-jurisdiktioner vedrørende dette 

spørgsmål, må formentlig fortolkes sådan, at krav baseret på samme delikt eller 

samme kontraktbrud, vil udgøre ”samme krav”, uanset om det pågældende 

delikt eller kontraktbrud har resulteret i et enkelt tab eller flere forskellige tab 

for fordringshaveren. Hvis der er tale om forskellige kontrakter eller delikter, så 

udgør hvert krav en separat ”cause of action”.

Det kan overvejes, om man ved fortolkning af, hvad der i henhold til dansk 

ret forstås ved ”samme krav” i sølovens forstand, i mangel af andre holdepunk-

ter vil nå frem til samme resultat som i common law-jurisdiktionerne.

Vurderingen af, om der foreligger ”samme krav” i sølovens forstand, har et 

vist overlap med reglerne om litispendens i tilfælde, hvor der anlægges flere 

retssager om samme krav. Det er nærliggende, at en dansk domstol, der ville 

tillægge en udenlandsk retssag om et søretskravs materielle berettigelse litispen-

densvirkning, også ville finde, at der forelå ”samme krav” i sølovens forstand. 

En sådan tilgang vil medføre, at inspiration til fortolkningen af, hvad der 

udgør ”samme krav”, vil kunne findes i Domsforordningen og Luganokonven-

tionens regler om præceptiv litispendens, uanset reglernes forskellige juridiske 

ophav. 

Det fremgår af Domsforordningens art. 29, at præceptiv litispendensvirk-

ning kan indtræde i sager mellem samme parter for ”krav, der har samme gen-

stand og hviler på samme grundlag”. I den engelske version af Domsforordnin-

gen skelnes ikke mellem ”samme genstand” og ”samme grundlag”, men her 

anføres blot generelt, at der skal foreligge ”same cause of action”. Begrebet ”krav” 

er i den engelske version af Domsforordningen anført som ”proceedings”, mens 

begreberne ”klagen” og ”demandes” benyttes i henholdsvis den tyske og franske 

version. Mens den danske version kunne give det indtryk, at litispendensreglen 

gælder for forskellige ”krav”, der dog har samme genstand og samme grundlag, 

synes både den engelske, tyske og til dels også den franske oversættelse i stedet 

at lægge vægten på, om der er flere retsprocesser med samme genstand og sam-

me grundlag. I litteraturen er det ligeledes forudsat, at Domsforordningens art. 

29 behandler sager, hvor der er anlagt flere retsprocesser om samme krav.17 

Sagen ved EU-domstolen, Tatry C-406/92, giver nærmere indblik i, hvad 

der i en EU-retlig kontekst må forstås som krav med ”samme genstand” og 

17) Trevor Hartley, Civil Jurisdiction and Judgements in Europe, 2. udg., 2023, s. 369.
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”samme grundlag”.18 Sagen udsprang af en tvist om krav på erstatning for ska-

der på gods under transport. Der var anlagt parallelle retssager i EU i form af 

et negativt anerkendelsessøgsmål i Holland anlagt af skibets redere, samt en 

retssag i England med krav om erstatning fra de forskellige vareejere. Retssagen 

i England udsprang af en arrest af skibet Tatry i England. 

Domstolen tog i sin afgørelse afstand fra Arrestkonventionens forbud mod 

genarrest og anførte, at Arrestkonventionens art. 3(3) og forbuddet mod genar-

rest ikke er en litispendensregel i sig selv. Domstolen anførte videre i afgørelsens 

præmis 27, at forbuddet mod genarrest i Arrestkonventionen ingen forbindelse 

havde med den daværende Domskonventions litispendensregel. 

Præmisserne kunne derfor umiddelbart læses som en afstandtagen fra syns-

punktet om, at der skulle være kongruens mellem de EU-retlige litispendens-

regler og vurderingen af ”samme krav i sølovens forbud mod genarrest”. Jesper 

Lau Hansen anførte imidlertid i sin kommentar til afgørelsen, at:

”Uanset den kategoriske formulering fra EF-Domstolens side må den pågælden-

de bestemmelse i Arrestkonventionen dog siges at have en vis litispendenslignende 

virkning, fordi iværksættelsen af et retsmiddel (arrest) ville udelukke iværksættelse af 

samme retsmiddel for samme krav og fra samme rekvirent. EF-Domstolens afgørelse 

viser derfor, at bestemmelserne i Domskonventionen skal anvendes, undtaget i det 

omfang disse bestemmelser direkte modsvares af bestemmelser i en specialkonventi-

on, som nøje regulerer samme forhold.”19

Denne analyse kan tiltrædes. Det har næppe været hensigten med domsto-

lens afgørelse at foretage en nærmere analyse af indholdet af Arrestkonventi-

onens forbud mod genarrest eller omfanget af, hvorvidt der vil være tale om 

”samme krav” i henholdsvis Arrestkonventionens og Domskonventionens (nu 

Domsforordningens) forstand. Præmis 27 må i stedet forstås som en bekræftel-

se af, at spørgsmålet om litispendens for de materielle retssager ikke allerede var 

behandlet i Arrestkonventionen, hvilket ville føre til, at domskonventionens 

regler ville være subsidiære i forhold til Arrestkonventionens regler, jf. Doms-

konventionens art. 57 og Domsforordningens art. 71.

18) Sagen behandlede den daværende domskonvention, hvis bestemmelse er videreført i 

Domsforordningen og Luganokonventionen.

19) Jesper Lau Hansen, Det gode skib Tatry En afgørelse om Domskonventionens li-

tispendensregler, U.1995B.116.



19

Arresterne af skibet Tatry skete i England, og det var i forbindelse med den 

materielle behandling af søretskravene der, at de præjudicielle spørgsmål i Ta-

try-sagen blev forelagt af den engelske Court of Appeal. Den engelske version 

af den daværende domskonvention og nuværende domsforordning indeholdt, 

som nævnt ovenfor, ikke en skarp sondring mellem ”samme genstand” og 

”samme grundlag”. EU-Domstolen fastslog i præmis 37 i Tatry-sagen, at dette 

i EU-retlig sammenhæng retteligt betød, at der skulle foreligge samme ”object” 

(genstand) og samme ”cause of action” (grundlag). 

Om ”samme grundlag” anførtes det i præmis 39-40 i Tatry-sagen, at: 

”39. I konventionens artikel 21 omfatter kravets ”grundlag” de faktiske omstæn-

digheder og den retsregel, der påberåbes til støtte for krav

40. Et krav om, at det fastslås, at der ikke består en erstatningspligt — som 

det, der i den foreliggende hovedsag er fremsat af skibets ejere — hviler følgelig på 

samme grundlag som et andet krav som det, der senere er fremsat af ladningsejerne 

i henhold til særskilte fragtaftaler, der er ensartet affattet, og som vedrører samme 

gods, der er blevet befordret som bulklast, når godset er blevet beskadiget under 

samme omstændigheder”. 

I den senere afgørelse ved EU-domstolens, Maersk C-39/02, blev EF-dom-

stolens grundlæggende fortolkning af ”samme grundlag” bekræftet, idet to 

krav, der ikke beroede på samme retsregel, heller ikke kunne siges at hvile på 

samme grundlag.20 

Om ”samme genstand” anførtes det i Tatry-sagen, præmis 43, at: 

”For så vidt angår det første forhold, der vedrører anerkendelse af erstatningsan-

svaret, bemærkes, at det senest fremsatte krav har samme genstand som det første, 

idet spørgsmålet om, hvorvidt der består et ansvar eller ej, er det centrale i begge 

sager.” 

I Maersk-sagen fandt EU-domstolen, at en sag om ansvar og en sag om op-

rettelsen af en ansvarsbegrænsningsfond ikke havde samme genstand. EU-dom-

stolen lagde i sine præmisser særlig vægt på formålet i de to sager, herunder at 

retten til ansvarsbegrænsning ikke havde direkte sammenhæng med ansvars-

spørgsmålet som sådan. 

Særligt vurderingen af, hvornår krav har ”samme genstand” kan være van-

20) I Maersk-sagen var der anlagt et søgsmål om erstatning uden for kontrakt i Danmark 

og en begæring om oprettelse af en ansvarsbegrænsningsfond i Holland.
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skelig at håndtere i praksis. Hvis samme genstand skal fortolkes så bredt, at det 

afgørende er, hvad der er det ”centrale i begge sager”, kan det være vanskeligt 

at forestille sig en situation, hvor retsprocesser i forskellige lande har samme 

grundlag, men ikke samme genstand. 

Hvis faktum i sagen The Damavand bruges som eksempel, vil det kunne 

anføres, at sager om 35 ubetalte leverancer af skibsmaling til samme skib med 

samme køber og sælger, hvis de blev anlagt separat, principielt ville have sam-

me grundlag, da de enkelte ubetalte leverancer er baseret på samme retsregel 

(samme betalingsklausul i enslydende leveringsaftaler), og faktum i øvrigt ville 

være enslydende. Hvis begrebet ”samme genstand” i dette tilfælde ville skulle 

tillægges selvstændig betydning, kunne det anføres, at genstanden for hver af 

de 35 potentielle sager ville være forskellig, idet det centrale for de enkelte sager 

ville være betaling for den enkelte leverance. Hvis denne logik overførtes til 

sølovens forbud mod genarrest, må resultatet under dansk ret forventes at være 

det samme, som det var under den singaporeanske fortolkning af Arrestkon-

ventionen i The Damavand.

Hvis en mere tekstnær fortolkning i stedet foretages af EU-domstolens 

præmisser i Tatry-sagen og Maersk-sagen benyttes, ville det kunne anføres, at 

spørgsmålet om betalingspligtens indtræden var det ”centrale” for og ”formå-

let” med alle 35 sager, og at sagerne derfor potentielt ville have både samme 

grundlag og samme genstand. 

Hvis en sådan fortolkning blev overført til sølovens regler, ville dette kunne 

medføre, at en arrest for den første leverance potentielt ville kunne udelukke 

arrest for de efterfølgende 34 leverancer. Et sådant resultat vil næppe kunne 

antages, og det fremstår mere nærliggende, at de danske domstole ville nå til en 

fortolkning tættere på resultatet i The Damavand. 

Fortolkningen af ”samme krav” er forbundet med en betydelig usikkerhed. 

Om end inspiration kan hentes fra reglerne om litispendens, fremstår den 

praktiske anvendelse af reglerne og definitionerne af ”samme genstand” og 

”samme grundlag” mere dunkel. Det afgørende må på baggrund af ovenstå-

ende antages at være, om de pågældende krav udspringer af samme delikt 

eller kontraktbrud. 



21

3.2 Undtagelserne – Retten til genarrest

Arrestkonventionen og søloven indeholder eksplicit muligheden for, at genarrest 

kan tillades under visse omstændigheder. Af sølovens § 93, stk. 5, 2. pkt. fremgår:

”[Forbuddet mod genarrest] gælder dog ikke, hvis fordringshaveren godtgør, 

at sikkerheden var endeligt frigivet, før den senere arrest blev begæret, eller der er 

anden særlig grund til at foretage arresten.”

Første led af giver typisk ikke anledning til udfordringer. Hvis sikkerheden 

der er opnået gennem den første arrest er blevet endeligt frigivet før gennem-

førslen af den anden arrest, så er søretskravet usikret, og det fremstår derfor 

uproblematisk, at fordringshaveren i dette tilfælde får ret til at foretage endnu 

en arrest for samme krav.

Mere usikkert er det, hvorledes bestemmelsen skal fortolkes, hvis fordrings-

haveren i første omgang har opnået sikkerhed for hele sin fordring inklusi-

ve tillægsbeløb, men hvor sikkerheden senere nedsættes, fx til skibets værdi af 

domstolen på det sted, hvor den første arrest blev gennemført. Det kan anføres, 

at der her vil være tale om en situation, hvor sikkerheden i hvert fald delvist 

er frigivet, og at der derfor vil være grundlag for genarrest, da en del af for-

dringshaverens krav vil være usikret. Et sådant synspunkt vil have en meget nær 

tilknytning til § 93, stk. 5, 2. pkt. andet led, jf. nedenfor. 

Andet led af sølovens § 93, stk. 5, 2. pkt. giver omvendt anledning til tvivl, 

da det ikke ud fra en ordlydsfortolkning er klart i hvilke tilfælde, der vil forelig-

ge ”anden særlig grund” for at foretage genarrest. Den engelske version af Arrest-

konventionen art. 3(3) anfører, at undtagelsen omfatter tilfælde, hvor ”there is 

other good cause for maintaining that arrest”. Ordlyden i Arrestkonventionen om 

”other good cause” assisterer således ikke med fortolkningen af, hvad der anses 

for omfattet af undtagelsen med mulighed for genarrest. 

De relevante travaux préparatoires giver i et vist omfang indsigt i, hvilke tilfæl-

degrupper der kan udgøre ”good cause” eller ”særlig grund”. Den engelske dele-

gations Cyril Miller anførte under forhandlingerne, at ”[w]e all know that “good 

cause” will be interpreted differently by different judges and by different nationalities, 

but that is a matter into which we need not go today. What we wanted to ensure was 

that, save in exceptional circumstances, double arrest should not be allowed.”21

21) CMI, The Travaux Préparatoires of the 1910 Collision Convention and of the 1952 

Arrest Konvention, s. 330.
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Det blev gjort gældende af den engelske delegation, at pludselige valutauds-

ving i den valuta, som sikkerheden er stillet i, potentielt ville kunne udgøre 

”good cause”.22 Den franske delegation foreslog, at der direkte blev indsat en 

mulighed for genarrest i konventionsteksten, hvis den oprindelige arrest ikke 

fandtes at stille tilstrækkelig sikkerhed for fordringshaverens krav.23 Selvom det-

te forslag ikke blev taget til følge, synes synspunktet i et vist omfang at være 

medtaget i de danske forarbejders beskrivelse af, hvad der kan udgøre ”anden 

særlig grund” for genarrest. 

Det fremgår af de danske forarbejder til sølovens § 93, stk. 5, at:

”Der kan være ”særlig grund” til at tillade ny arrest, hvor den sikkerhed, som det 

arresterede skib yder, er utilstrækkelig, eller hvor sikkerhedsstillelsen for at afværge 

arrest har vist sig at være utilstrækkelig på grund af forhold, der var ukendte på 

tidspunktet for dens fastsættelse eller på grund af senere begivenheder, f.eks. kautio-

nistens konkurs.”24

For det første kan heraf formentlig udledes en objektiv regel, hvorefter 

genarrest tillades, hvis det arresterede skibs værdi ikke udgør tilstrækkelig sik-

kerhed, uanset om skibets værdi var kendt af fordringshaveren på tidspunktet 

for arresten. For det andet kan udledes en subjektiv regel, hvorefter genarrest 

tillades, hvis en stillet sikkerhed i øvrigt har vist sig utilstrækkelig af årsager, der 

var ukendte på tidspunktet for sikkerhedens fastsættelse. 

I de seneste år har spørgsmålet om retten til genarrest været genstand for 

domstolsbehandling i to sager ved henholdsvis Sø- og Handelsretten og Vestre 

Landsret.

Den første sag, FED2021.11125, angik et krav for værftsarbejder udført på 

to skibe, som var ejet af det samme rederi. Skibene var to ældre offshore supply-

skibe, Ali Bey og Ersen Bey, der for nyligt var blevet købt af det pågældende 

22) Travaux Préparatoires, s. 330.

23) Travaux Préparatoires, s. 328 ”Au IV, la délégation française propose d’ajouter: ’Si le 
juge estime que la première saisie ne donne pas au créancier une garantie suffisante, il pour-
ra en ce cas et seulement en ce cas, autoriser une nouvelle saisie du même navire et/ou tout 
autre navire appartenant au débiteur présumé’.”
24) Lovforslag nr. 138 af 14. december 1988 som fremsat om ændring af søloven og 

retsplejeloven, specielle bemærkninger til § 287, stk. 5.

25) Denne artikels ene forfatter, Harald Søndergaard, repræsenterede værftet under 

arresten og retssagen.
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rederi med henblik på ombygning til flydende kraftværker. De værftsarbejder, 

som hovedkravet i sagen angik, havde haft til formål at gøre skibene sødygtige 

til at blive slæbt fra Danmark til Tyrkiet, hvor den egentlige konvertering til 

kraftværker skulle gennemføres. 

Det danske værft krævede 3 mio. kr. i betaling for disse arbejder, fordelt med 

cirka 1,5 mio. kr. for hvert skib. Umiddelbart før skibene var klar til at blive 

slæbt til Tyrkiet, foretog værftet arrest i Ali Bey for det fulde krav for reparati-

onerne på begge skibe, altså 3 mio. kr. To dage senere opnåede værftet tillige 

arrest i Ersen Bey for 1,5 mio. kr., dog således at sikkerheden i Ali Bey samtidig 

blev reduceret fra 3 mio. kr. til 1,5 mio. kr. I den efterfølgende justifikationssag 

gjorde rederiet gældende, at arresten i Ersen Bey var i strid med sølovens § 93, 

stk. 5, og forbuddet mod genarrest, fordi værftet allerede havde foretaget arrest 

i skib (Ali Bey) for sit krav for værftsarbejder på begge skibe, og fordi værftet 

allerede havde tilstrækkelig sikkerhed for kravet som følge af arresten i Ali Bey. 

Rederiet krævede derfor erstatning for sit tab som følge af arresten i Ersen Bey. 

Værftet forsvarede den anden arrest med, at det var usikkert, om værdien af det 

første skib var tilstrækkelig til at dække det fulde krav. 

Sø-og Handelsretten fandt, at værftet havde haft særlig grund til at foretage 

arrest i Ersen Bey, uanset værftet allerede havde foretaget arrest i Ali Bey. Genar-

resten blev her tilladt, fordi retten fandt det tvivlsomt, om Ali Bey repræsente-

rede tilstrækkelig værdi til at kunne dække værftets krav. Sø- og Handelsretten 

lagde vægt på, at vurderingen af sikkerhedens tilstrækkelighed skal ”basere sig på 

et skøn over den pris, der kan opnås ved tvangsauktion”. 

Det er tillige værd at notere, at Sø- og Handelsretten ikke tillagde det betyd-

ning, at værdien af Ali Bey selvsagt ikke var faldet afgørende i den meget korte 

periode fra den første arrest til den anden arrest. Der var således ikke indtrådt 

udefrakommende forhold, som påvirkede grundlaget for den oprindelige vur-

dering af, at Ali Bey kunne arresteres for det fulde krav på 3 mio. kr. Et vidne 

forklarede under retssagen, at årsagen til, at kun det ene skib blev arresteret i 

første omgang, var, at man ønskede at spare retsafgiften ved at arrestere to skibe, 

og at det således var forventningen, at begge skibe ville blive i Danmark som 

følge af den første arrest af Ali Bey.

Sagen skal formentlig ses som udtryk for den første objektive regel om ”sær-

lig grund” for genarrest. Det må forventes, at sagens udfald ville have været 
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anderledes, hvis Ali Bey forinden den anden arrest var blevet frigivet mod sik-

kerhedsstillelse for det fulde krav. 

Forarbejdernes ordlyd omhandler alene den sikkerhed, som det arresterede 

skib udgør. Det kan dog overvejes, om genarrest også er muligt, hvis der var 

tale om en tidligere, udenlandsk arrest, hvor den sikkerhed, der skal stilles til 

frigivelsen af skibet – som er tilfældet i common law jurisdiktionerne – var be-

grænset til skibets værdi. I en sådan situation kunne fordringshaveren have en 

interesse i at foretage genarrest med henblik på at opnå sikkerhed for den del 

af kravet, der overstiger skibets værdi. I så fald kunne Danmark blive en ”top 

up”-jurisdiktion for genarrest, da Danmark som beskrevet i afsnit 2.2 ikke be-

grænser arrestbeløbet til skibets værdi. 

Sagen omtalt i FM 2022.23 angik denne situation. Sagen vedrørte et krav 

om levering af slæbebådsydelser til et skib. Skibet var tidligere blevet arresteret 

i Holland, hvor fordringshaveren havde fået sikkerhed for sit krav med tillæg 

af 30% til dækning af renter og omkostninger.26 Hovedkravet blev behandlet 

ved voldgift i England, og det viste sig efter arresten, at udgifterne forbundet 

med førelsen af voldgiftssagen var betydeligt større end forventet – og større 

end hovedstolen – hvorfor de 30% til dækning af renter og omkostninger var 

utilstrækkelige. Fordringshaveren foretog derfor genarrest af skibet i Aalborg til 

sikkerhed for den usikrede del af kravet. Vestre Landsret fandt, at der ikke forelå 

særlige grunde til at tillade arrest af skibet. Landsretten gav ikke nogen dybere 

begrundelse for sin afgørelse, men anførte i stedet blot, at: 

”Efter de foreliggende oplysninger i sagen og efter en samlet vurdering finder 

landsretten, at [fordringshaveren] ikke har godtgjort, at der foreligger særlige grunde 

i sagen, som kan berettige til, at der kunne foretages arrest på ny i skibet X.”. 

Afgørelsen vedrører den anden, subjektive regel, der er beskrevet i forarbej-

derne til søloven. Denne regel må på baggrund af Vestre Landsrets præmisser 

i FM 2022.23 fortolkes således, at det ikke er tilstrækkeligt, at sikkerheden 

viser sig utilstrækkelig som følge af en uventet udvikling i omkostningerne med 

hovedsagens førelse. Dette selvom fordringshaveren vel nok kunne anføre, at 

26) Det er fast praksis blandt hollandske domstole, at arrestbeløbet beregnes om hoved-

stolen plus 30 % til dækning af renter og omkostninger. Denne praksis afhænger ikke af de 

konkrete rentevilkår, eller de forventede omkostninger til sagens førelse. Se herom Peter 

van der Velden, Ship Arrest in Practice – Ship arrest in the Netherlands, 11. udg., 2018.
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omkostningsudviklingen konkret var ukendt på tidspunktet for den oprindeli-

ge sikkerheds fastsættelse og skyldtes senere begivenheder. 

Selvom Vestre Landsrets præmisser er ganske kortfattede og ikke nærmere 

angiver, hvilke momenter, der tillægges betydning, må det generelt forventes, 

at en fordringshaver for at opnå genarrest under tilsvarende omstændigheder 

som minimum må kunne dokumentere, at der foreligger en forøgelse af sagens 

omkostninger, som fordringshaveren ikke med rimelighed kunne forudse på 

tidspunktet for den oprindelige arrest. Hvis omkostningerne med rimelighed 

kunne være forudset på tidspunktet for den oprindelige arrest, vil der næppe 

være tale om en omstændighed, der var fuldstændig ”ukendt” på tidspunktet 

for den første arrest. 

Det er endvidere værd at bemærke, at Vestre Landsret ikke omtaler det forhold, 

at der som nævnt gælder en fast praksis blandt domstolene i Holland, hvorefter 

arrestbeløbet beregnes som hovedstolen med tillæg af 30 %. Denne praksis inde-

bærer, at domstolene i Holland ikke i nævneværdig grad forholder sig til, hvad de 

faktiske omkostninger ved sagens førelse vil være. Det havde været nærliggende, 

hvis denne praksis medførte, at Vestre Landsret udviste større åbenhed for at 

tillade arresten for dette overskydende beløb . Det er muligt, at Vestre Landsrets 

afgørelse har været båret af form for kvasi-litispendens betragtninger, derved at 

landsretten var tilbageholdende med at træffe en afgørelse om et spørgsmål, som 

allerede var blevet afgjort af de hollandske domstole ved fastsættelsen af arrestbe-

løbet. En forhøjelse af sikkerheden kunne udlægges som en dansk underkendelse 

af de hollandske domstoles afgørelse af det samme spørgsmål, og det kan ikke 

udelukkes, at dette har haft betydning for landsrettens afgørelse. 

Det fremgår ikke af FM 2022.23, hvilke regler den engelske voldgift, som 

behandlede hovedsagen, var underlagt. De hyppigst brugte slæbebådskontrak-

ter, såsom TOWCON og TOWHIRE indeholder BIMCO Dispute Resolution 

Clause, hvorefter tvister skal afgøres ved voldgift i England i henhold til London 

Maritime Arbitration Associations (LMAA) voldgiftsregler. Hvis hovedtvisten 

var underlagt LMAA-reglerne, ville fordringshaveren formentlig kunne opnå 

sikkerhed for sine omkostninger i henhold til LMAA-reglerne. Det må generelt 

forventes, at der ikke vil være ”særlig grund” for genarrest, hvis der foreligger en 

mere nærliggende og mindre indgribende måde, hvorpå fordringshaveren kan 

opnå sikkerhed for sit krav. 
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En anden diskussion, som Vestre Landsret og parterne ikke ses at have be-

handlet nærmere i FM 2022.23, er, hvorvidt et krav på sagsomkostninger kan 

siges at udgøre ”samme krav” som hovedkravet, og om et krav for sagsomkost-

ninger overhovedet er et søretskrav. En genarrest vil foruden betingelserne i 

sølovens § 93, stk. 5, skulle opfylde de øvrige betingelser for arrest i skib og 

fogedretten anførte således også i sin oprindelige kendelse i FM 2022.23, at 

fogedretten fandt betingelserne for foretagelse af arrest opfyldt. Da sikkerhed 

allerede var stillet i Holland for den fulde hovedstol med forfaldne og anslåede 

renter (og på daværende tidspunkt forventede sagsomkostninger), og da genar-

resten derfor alene blev foretaget for de yderligere sagsomkostninger, giver afgø-

relsen anledning til yderligere overvejelser om grænsefladerne mellem, hvornår 

der foreligger en genarrest for ”samme krav”, og om et krav på sagsomkostnin-

ger vil opfylde betingelserne for at være et søretskrav. 

Benyttes beskrivelsen af, hvornår der foreligger ”samme krav”, som tidli-

gere anført, vil et krav på sagsomkostninger ikke have samme grundlag eller 

genstand som hovedkravet. Vel nok er et krav på sagsomkostninger i de fleste 

tilfælde direkte afhængig af det underliggende hovedkravs eksistens, men rets-

grundlaget for tilkendelsen af sagsomkostninger vil ikke være det samme som 

retsgrundlaget for afgørelsen af hovedkravet, ligesom det centrale spørgsmål for 

spørgsmålet om tilkendelse af sagsomkostninger ikke nødvendigvis vil være helt 

overensstemmende med det centrale spørgsmål i hovedsagen.

Et krav på sagsomkostninger er ikke et selvstændigt søretskrav i henhold til 

sølovens § 91, og konsekvensen kunne derfor være, at der ikke kan foretages 

arrest for sagsomkostninger, hvis et krav på sagsomkostninger ikke er ”samme 

krav” som hovedkravet.

Dette må umiddelbart også gælde, hvor det oprindelige hovedkrav og til-

lægsbeløbet til dækning af sagsomkostninger og renter er nedsat til det arreste-

rede skibs værdi, medmindre nedsættelsen også berør hovedkravet og ikke kun 

tillægsbeløbet. 

Selvom den engelske delegation ved Cyril Miller under forhandlingerne af 

Arrestkonventionens regler anførte, at fortolkningen af, hvornår der foreligger 

”good cause” for genarrest, i høj grad vil være overladt til de enkelte jurisdiktio-

ner, kan fortolkningsbidrag alligevel findes i engelsk teori og retspraksis.27

27) Travaux Préparatoire, s. 330.
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Retspraksis på området er begrænset, men det anføres af Berlingeri med hen-

visning til den engelske Civil Procedure Rule part 6.7(3), at der ikke er nogen 

grund til ikke at tillade en genarrest i sager, hvor kravet på arresttidspunktet 

er forbundet med meget usikkerhed, f.eks. i en kollisionssag, hvor skaderne 

på skibet efter tørdokning viser sig at være større end først antaget.28 Det må 

forventes, at en genarrest i dette tilfælde også vil være tilladt under dansk ret 

i henhold til den subjektive regel, hvorunder genarrest tillades, hvis sikker-

hedsstillelsen i øvrigt har vist sig utilstrækkelig af årsager, der var ukendte på 

tidspunktet for sikkerhedens fastsættelse. Omvendt må det også forventes, at 

såfremt fordringshaveren med rimelighed kunne forudse de forøgede omkost-

ninger med tørdokningen, så vil der ikke foreligge særlige grunde for genarrest.

Det må tilsvarende og modsætningsvist antages, at rummet for genarrest i 

henhold til den subjektive regel er tilsvarende snævert for krav, der ikke har 

været forbundet med en betydelig og naturligt følgende usikkerhed.

4. Opsummering om genarrest

Selvom grundprincipperne om genarrest i skib forekommer klare og tilgænge-

lige, afslører en nærmere analyse af reglerne, at deres afgrænsning er usikker. 

Denne usikkerhed må først og fremmest tilskrives, at det ikke under forhand-

lingen af Arrestkonventionen var muligt at nå til enighed om centrale begrebers 

betydning, der således var overladt til de enkelte konventionsstater, og at disse 

begreber ikke i de danske forarbejder er nærmere klarlagt. Hertil bemærkes, at 

sølovens § 93, stk. 5, alene ses behandlet i to ganske korte afsnit i forarbejderne. 

Dansk retspraksis på området er sparsom, og af de to nylige sager på området 

ses kun sagen fra Sø- og Handelsretten at være akkompagneret af fyldestgø-

rende præmisser. Vestre Landsrets kortfattede præmisser i FM 2022.23 giver 

næppe så faste holdepunkter, at afgørelsen kan benyttes som det væsentlige 

præjudikat, der ellers er tiltrængt på området.

28) Berlingeri, s. 326.


