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Forord

Finland har en ling tradition med skeppsbyggnad och landets varvsin-
dustri ar fortfarande betydande. Specialkunnandet ligger i byggandet av
isbrytare, farjor for passagerar- och biltransport, samt kryssningsfartyg.
Men dven om skeppsbyggnadskompetensen ar hog i Finland, har skepps-
byggnadsavtal inte tilldragit sig nagot egentligt intresse inom finsk
rattsvetenskap. Foreliggande uppsats ar den forsta réttsvetenskapliga
undersokningen dér skeppsbyggnad som avtalstyp behandlas mera inga-
ende fran finsk synpunkt. I uppsatsen féasts uppmérksamhet vid den
rittsliga karaktaren av skeppsbyggnadsavtal som ndrmast hybrid mellan
kop och entreprenad. Vidare redogors for viktigare standardavtal om
skeppsbyggnad och den réttsliga miljon i 6vrigt for skeppsbyggnadsavtal.
Typiska avtalslosningar presenteras och pejlas mot bland annat dispositiv
ratt samt rétts- och skiljedomspraxis. Sérskild uppmarksamhet riktas
mot vissa avtalsbrottssituationer pa varvets sida och pafoljdssystemet
vid sdrskilt fel i fartyget.

Abo Akademi, april 2016

Bjorn Sandvik,

professor i privatritt vid Abo Akademi
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Skeppsbyggnadsavtal fran finsk synpunkt
Bjorn Sandvik

1 Inledande anmarkningar

Finland har en lang tradition med skeppsbyggnad och var varvsindustri
ar fortfarande betydande. I sjdlva verket ar det sé, att skeppsbyggnads-
branschen dr en av véra fa industrigrenar som upplever nagot av ett
uppsving medan finskt naringsliv i 6vrigt for narvarande kimpar med
stora problem och stagnation. Vart specialkunnande inom skeppsbyggnad
ligger framforallt i byggandet av isbrytare, farjor for passagerar- och
biltransport, samt kryssningsfartyg. Som exempel kan namnas att
Finlands genom tiderna i sirklass storsta enskilda exportprodukter ar
vérldens da storsta kryssningsfartyg Oasis of the Seas (2009) och syster-
fartyget Allure of the Seas (2010). Fartygen byggdes av STX Europe’s varv
i Abo - numera Meyer Turku - p bestillning av rederiet Royal Caribbean
International.!

Men édven om kompetensen kring skeppsbyggande dr hog i Finland
har vi inte samma spetskompetens da det géller juridiken kring skepps-
byggandsavtal. Denna avtalstyp har inte tilldragit sig nagot egentligt
intresse i finsk doktrin. Bland finska forfattare forefaller endast Wet-
terstein ha behandlat denna avtalstyp i en uppsats fran medlet av 1980-
talet ddr vissa forsakringsfragor stills i forgrunden.> Man kan med fog
tala om en féorsummad avtalstyp och det dr inte utméarkande for enbart
finsk rétts del.

I teex. svensk ritt forefaller skeppsbyggnadsavtal ha behandlats ndrmast i en
uppsats av Hellner, en uppsats av Hagberg och en uppsats av Mellander, som alla
ingér i ett temanummer om skeppsbyggnad i Arkiv for Sjerett 1971.° Fran senare

' Se https:/fiwikipedia.org/wiki/M/S_Oasis_of_the_Seas (besokt 12.2.2016).

Peter Wetterstein, Forsakringsfragor vid konstruktionsfel i nybyggda fartyg, Marlus

Nr 99, 1985 s. 112-140. Uppsatsen aterges dven i Peter Wetterstein, Sjorittsliga skrif-

ter. Turku: Turun yliopiston merenkulkualan koulutuskeskuksen julkaisuja 1986 s.

140-168.

3 AfS 1971 s. 245-364. Numret innehaller inalles fem inledningsforedrag under det
fjarde nordiska sjorattsseminariet ar 1970 som fokuserade pa skeppsbyggnadsavtal.
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tid mdrks en kort uppsats av Almel6v.’ Den mest omfattande och djuplodande
nordiska undersékningen om dmnet &dr alltjimt Brunsvigs avhandling
Konstruktsjonsansvar ved bygging av skip frdn ar 1973.° Aven detta arbete ir
emellertid i manga avseenden foraldrat. Bland senare nordisk doktrin mérks dock
Melands kommentarverk fran ar 2006 till det norska standardavtalet for skepps-
byggnad (se om detta nedan 3.1).°

Det bristande intresset for skeppsbyggnadsavtal forefaller d&ven vara mera interna-
tionellt utmarkande. Overlag har pafallande lite skrivits om denna avtalstyp. Pa
det internationella planet utgors ett centralt arbete av Curtis’ standardverk The
Law of Shipbuilding Contracts, som &r 2012 utkommit i en fjdrde upplaga.” I ex-
empelvis sdrskilda arbeten om kop- eller entreprenadritt finns sédllan ndgot om
denna avtalstyp liksom inte heller i allmdnna framstéllningar om speciell avtals-
ratt, vare sig inom eller utanfor Norden. Daremot har skeppsbyggnadsavtal be-
handlats 6versiktligt i flera allmédnna framstéllningar pa sjérattens® omrade.’

Skeppsbyggnadsavtal kan visserligen ses som en mycket speciell avtalstyp
som forhallandevis fa praktiskt verksamma jurister nagonsin kommer
i kontakt med. Men det forminskar inte avtalstypens betydelse for de
manga aktorer som trots allt har anknytning till skeppsbyggnads-
branschen. Med beaktande av varvsindustrins fortsatta betydelse i
Finland - liksom de ofta stora ekonomiska intressen som férknippas
med enskilda skeppsbyggnadsavtal — dr det hog tid att denna avtalstyp

Jorgen Almelov, Skeppsbyggnadskontrakt — den rittsliga utvecklingen och den all-
ménna kop- och kontraktsritten, i MarIus Nr 417, 2013 s. 96-106.

Per Brunsvig, Konstruktsjonsansvar ved bygging av skip. Oslo: Universitetsforlaget
1973.

Qystein Meland, Skipsbygging, Kommentarer til Norsk Standard Skipsbyggingskon-
trakt, Bergen: Bodoni 2006.

Simon Curtis, The Law of Shippbuilding Contracts, fourt edition, London: Informa
2012.

8 Se for nordisk del t.ex. Thor Falkanger & Hans Jacob Bull, Sjerett, 7. Utgave, Oslo:
Sjorettsfondet Akademisk 2010 kap. 4.1-4.2. For utomnordisk del kan har sdrskilt
hénvisas till t.ex. Christopher Hill, Maritime Law, sixth edition, London: Informa
2003 s. 75-87, samt Aleka Madaraka-Sheppard, Modern Maritime Law and Risk
Management, second edition, London: Informa 2009 kap. 10.

Samtidigt har i engelsk doktrinen betonats att skeppsbyggnadsavtalet 4r ett “non-
maritime contract” som alltsé inte faller under "Admiralty jurisdiction”. Se t.ex. Hill
2003 s. 76, men se dven Curtis 2012 s. 3 not 12.
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uppmirksammas ocksa fran finsk synpunkt.

Skeppsbyggnadsavtal dr synnerligen komplexa och dven heterogena.
Eftersom skeppsbyggnadsavtal tidigare i stort inte har behandlats i finsk
doktrin vill jag dock hir nairmast behandla denna avtalstyp utifran nagra
sardrag. Av sdrskilt intresse blir for det forsta skeppsbyggnadsavtalets
rittsliga karaktar som narmast hybrid mellan kop och entreprenad. For
det andra redogors for viktigare standardavtal for skeppsbyggnad och
den réttsliga miljon i 6vrigt for denna avtalstyp. Slutligen vill jag for det
tredje ta fasta pa typiska losningar i skeppsbyggnadsavtal och nagra
sarfragor utifran praktiska problemsituationer. Det dr ndrmast avtalsbrott
pa varvets sida och pafoljdssystemet som upplyfts till ndrmare
granskning.

2 Skeppsbyggnadsavtalets rittsliga karaktir

2.1 Tillampligheten av koprittsliga regler

Skeppsbyggnadsavtal definieras som ett avtal mellan en tillverkare och
en bestdllare om nybyggande och avlimnande av ett ndirmare specificerat
fartyg.’> Ombyggnads- eller reparationsarbeten faller inte inom denna
definition, liksom inte heller fartygskop som avser kop av existerande
(begagnade) fartyg." Rittsligt sett anses skeppsbyggnadsavtal i regel
utgora sadana tillverkningskop som omfattas av koprattsliga regler, ef-
tersom bestéllaren séllan ska tillhandahalla en vésentlig del av byggma-

10 Se t.ex. definitionen av Brunsvig 1973 s. 2.

" For fartygskopens del marks bland nordisk ritt sirskilt Folke Grauers avhandling Fel
i salt skepp, Tullbergs Klippan; Sjorattsforeningen i Géteborg 1980. Bland litteratu-
ren i 6vrigt kan nidmnas t.ex. Malcolm Strong & Paul Herring, Sale of Ships, The
Norwegian Saleform, second edition, London: Sweet & Maxwell 2010.
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terialet.”” Hos oss foljer koplagen (355/1987, KopL) samma tillimpnings-
forutsittningar. Enligt KopL § 2.1 giller lagen "bestéllning av en vara
som skall tillverkas, endast om inte bestdllaren skall tillhandahalla en
visentlig del av materialet”. I motiven betonas sarskilt att KépL under
dessa forutsattningar blir tillamplig pé tillverkning av alla slag av l6sa
saker och "kommer séledes dven att gilla t.ex. avtal om byggande av
fartyg”.©

Ocksa exempelvis FN-konventionen om internationella kop av varor
(CISG) ér enligt artikel 3(1) i och for sig tillamplig vid tillverkningskop
enligt samma forutsattningar som var KépL. Men CISG artikel 2(e)
undantar generellt kop av “ships, vessels, hovercraft or aircraft” fran
konventionens tillimpningsomrade. Detta undantag omfattar givetvis
inte bara kop av existerande fartyg utan dven skeppsbyggnadsavtal.” Det
marks dven att motsvarande undantag i 1964 ars Haagkonventioner
héanvisade till registrerade fartyg, eller fartyg som enligt lag ska registre-
ras.” Denna l6sning torde ha tillkommit under inflytande av bland annat
engelsk ritt.’s Det generella undantaget i CISG artikel 2(e) motiverades
dels med divergerande krav pa fartygsregistrering, dels med att fartyg i
vissa jurisdiktioner trots allt inte behandlas som varor utan som immova-
bles (1).” Det finns dock olika tolkningar om den ndrmare rackvidden

Den rittsliga statusen av skeppsbyggnadskontrakt har diskuterats i bland annat
engelsk ritt. Ocksa dar 4r det dock sedan ldnge klart att koprattsliga regler blir til-
limpliga. Bland réttspraxis hidnvisas stindigt till bland annat det kinda fallet Robin-
son v Graves [1935] 1 KB 579. Se dven den komparativa 6versikten av Brunsvig 1973 s.
8-11.

3 RP 1986:93 s. 46.

Se dven t.ex. Kai Kriiger, Norsk kjopsrett, 4. utgave, Bergen: Alma Mater 1999 s. 619.

15 Se Uniform Law for the International Sale of Goods (ULIF) art. 5(1)(b) och Unifrom
Law on the Formation of Contracts for the International Sale of Goods (ULF) art.
1(6)(b).

Tillimpningen av den engelska Sale of Goods Act vid kop av registrerade fartyg har
linge varit oklar och kontroversiell. I t.ex. M. Bridge m.fl. (eds), Benjamin’s Sale of
Goods, ninth edition, London: Sweet & Maxwell 2014 s. 71-72 uttalas dock numera
att “it would seem that even a registered ship may be subject to the Act”.

Se A/ConF.97/19, United Nations Conference on Contracts for the International sale
of Goods. Vienna, 10 March - 11 April 1980. Official Records. Documents of the
Conference and Summary Records of the Plenary Meetings and of the Meetings of
the Main Committees, United Nations, New York 1981 s. 16.
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av artikel 2(e),* vartill kommer att undantaget i artikel 2(e) har ifragasatts
de lege ferenda.”

Eftersom CISG ér dispositiv finns det emellertid inget som hindrar
parterna att avtala om att CISG ska tillimpas pa exempelvis ett avtal om
skeppsbyggnad. Det finns dock inget som tyder pé att denna mojlighet
till opt in skulle utnyttjas i nagon méarkbar omfattning. Daremot finns i
praxis om skeppsbyggnadsavtal exempel pa att CISG har getts tolknings-
relevans som ett uttryck for “internationell kommersiell ratt”.>° Klart ar
aven att CISG trots undantaget i artikel 2(e) kan tillimpas om képet avser
delar av - eller komponenter till - fartyg, batar, svavare eller luftfartyg.
I princip kunde det omfatta ocksa kop av ett fartygsskrov under byggnad.
I doktrinen anses dock undantaget i artikel 2(e) gélla dven pagaende
tillverkningsprocess.?

2.2 Hybrid mellan kop och entreprenad

Det ar emellertid dven klart att skeppsbyggnadsavtal uppvisar ménga
sardrag jamfort med andra kop. Pé flera centrala punkter har skepps-

8 Se t.ex. John Honnold & Harry M. Flechtner, Uniform Law for International Sales
under the 1980 United nations Convention, fourth edition, Alphen an den Rijn:
Kluwer Law International 2009 s. 53-54, Stefan Kroll, Loukas Mistelis & Pilar Perales
Viscasillas, Un Convention on Contracts for the International Sale of Goods (CISG),
Commentary, Miinchen, C.H. Beck 2011 s. 50-51, Ingeborg Schwenzer (ed.),
Schlechtriem & Scwenzer Commentary on the UN Convention on the International
Sale of Goods (CISG), third edition, Oxford: Oxford University Press 2010 s. 58-60.
Diskussionen giller framforallt om dven mindre bitar (roddbatar etc.) omfattas av
art. 2(e).

¥ Enligt Peter Schlechtriem & Ulrich G. Schroeter, Internationales UN-Kaufrecht, 5.
Auflage, Tubingen: Mohr Siebeck 2013 s. 41 kan CISG art. 2(e) motiveras med endast
historiska skil. Se dven t.ex. Jan Ramberg & Johnny Herre, Internationella kdplagen
(CISG), En kommentar, 3. uppl., Stockholm: Norstedts 2009 s. 94.

2 Se t.ex. ND 2010 s. 69 (norsk skiljedom), ref. nedan vid fotnot 52-53; se dven vid
fotnot 64-66.

2! Se dven fran rattspraxis om CISG t.ex. UNILEX 25.02.1992 (Ungern, Supreme Court
of the Republic of Hungary) och UNILEX 28.10.1998 (USA, U.S. District Court, N.D.
Illinois) om kop av flygplansdelar (motorer). Ocksa offshoreanlaggningar (oljeborr-
plattformer, pontoner etc.) faller utanfér undantaget i CISG art. 2(e); de anses i all-
manhet inte utgéra “fartyg”.

2 Set.ex. Kroll, Mistelis & Perales Viscasillas 2011 s. 51.
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byggnadsavtal mera gemensamt med entreprenadavtal.” Det som gor
skeppsbyggnadsavtal specifikt i forhéallande till ménga andra tillver-
knings- och bestdllningskép ar en kombination av faktorer som det dr
nddvindigt att pa nagot sitt ta hansyn till. Har kan sédrskilt ndmnas
avtalsforhéallandets langd och stora ekonomiska betydelse, liksom av-
talsféremalets tekniska sammansittning och komplicerade karaktar.
Skeppsbyggnad och design av fartyg styrs i praktiken av offentlig kontroll
i form av omfattande och tvingande reglering om sj6- och miljosakerhet
samt skeppsklassifikation med kontinuerlig 6vervakning under byggnads-
skedet.”* Ansvaret for skeppets design, funktion och utrustning etc. kan
dessutom i avtalet fordelas olika mellan varvet och bestéllaren. Till detta
kommer ett nitverk av anknytande avtal bland annat da det giller pla-
nering och konstruktion,” finansiering, forsdkring och inte sillan ex-
empelvis befraktning.* Vidare kan mera allmént betonas den internatio-
nella karaktir som avtalskomplexet ofta har, osv.

Genom flera av de nimnda faktorerna framstér skeppsbyggnadsavtal
i praktiken ndrmats som en hybrid mellan kop och entreprenad. Det ar
fraga om en speciell typ av képavtal som inkorporerar en méngd aspekter
som dr karaktdristiska for entreprenadavtal. I tidigare nordisk doktrin
har Hellner uttryckt det sé, att skeppsbyggnadsavtal dr “extrema fall pa
omfattande individuella bestédllningsavtal” som “ocksa star entreprena-

2 Sedvent.ex. Iain S. Goldrein (ed.), Ship Sale and Purchase, London: Lloyd’s of London
Press 1993 s. 3.

24 Se dven t.ex. Grauers 1980 s. 29-43.

% Som exempel kan nimnas att Abo-varvet Meyer Turku i praktiken producerar endast

ca 20 procent av skeppets virde. Bygget delas upp i stérre moduler som i sin helhet
produceras av ett niatverk av underleverantorer i frimst Egentliga Finland. Modu-
lerna sammanfogas vid varvet. Genom att bygget pa detta sétt delas i stérre helheter
blir arbetet smidigare och effektivare samtidigt som férdelningen och beddmningen
av ansvarsfragor underlattas. Foretagen i nétverket stoder varandra korsvis och
samarbetar. Detta nitverksbaserade verksamhetssitt dr speciellt for Abo-varvet och
dess konkurrensfordel. Se ndrmare Kauppalehti 26.11.2015 s. 12-15, Helsingin
Sanomat 23.11.2015 s. A 23.

% Set.ex. (2015) 919 LMLN 1 (London Arbitration): Samtidigt med skeppsbyggnadsav-
talet ingick bestdllaren ett avtal om tidsbefraktning med ett bolag som var deldgt av
tillverkaren. Dylika avtalskonstruktioner far ses mot s.k. tax-lease som en avancerad
finansieringsform for nybyggen. Se nirmare Meland 2006 s. 25-26.

10
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davtalen ndra”. Och i exempelvis engelsk doktrin har till och med
hévdats att det egentligen dr missvisande att 6ver huvud taget karaktari-
sera skeppsbyggnadsavtal som kopavtal. Samtidigt anses emellertid
etablerade principer om byggnadsentreprenad ha ringa rackvidd i
sammanhanget. Vid avgérande av tvister om skeppsbyggnadsavtal soks
darfor - “for better or worse” - vigledning i kopratten.

Intressant nog dberopades dock den s.k. prevention principle i engelsk entreprena-
dritt i ett uppmirksammat engelskt High Court-avgérande fran &r 2011.%
Domstolens behandling av denna entreprenadrittsliga princip i ett skeppsbygg-
nadssammanhang har emellertid beskrivits som ett 6verraskande forbiseende av
etablerad systematik i skeppsbyggnadsavtal.’® Se dven vidare om fallet nedan
avsnitt 4.1.

Hur engelsk rétt forhéller sig till skeppsbyggnadsavtal dr inte ovasentligt.
I en betydande del av alla internationella skeppsbyggnadsavtal gors
niamligen lagval till engelsk ritt som en valutvecklad l6sning som till-
godoser det grundldggande behovet av forutsebarhet.’ Ocksa i 6vrigt
blir engelsk ritt av betydelse pa detta omrade (se nedan 3.2).

Ocksé i den begriansade nordisk doktrinen om skeppsbyggnadsavtal
har ansetts att etablerade principer for byggnadsentreprenad far ringa
betydelse. Ger avtalet inte uttryckligt svar pa en viss fraga och kan man
inte pa annat sétt finna ledning, far man falla tillbaka pa kopratten - som
bor ges foretrade framfor principer for byggnadsentreprenad - eller pa

¥ Jan Hellner, Skeppsbyggnadskontrakten och den allmédnna kop- och avtalsritten,
AfS 1971 s. 250. 1 Jan Hellner, Richard Hager & Annina H. Person, Speciell avtalsratt
I1, Sirskilda avtal, 1 hiftet, 6. uppl.. Stockholm: Norstedts 2015 s. 141 nimns i korthet
skeppsbyggnadsavtal som en avtalstyp som i realiteten ligger ndra entreprenadavtal
dven om denna avtalstyp faller under koplagen.

2 Se Curtis 2012 s. 3. Se dven resonemanget i t.ex. Hill 2003 s. 77.

¥ Adyard Abu Dhabiv SD Marine Services [2011] EWHC 848 (Comm).

3 Set.ex. Elizabeth Blackburn QC & Rachel Toney, The Prevention Principle, Liquidated
Damages and Concurrent Delay in Shipbuilding Contracts, www.stonechambers.
com (besokt12.2.2016), sdrskilt punkt 11-12, Curtis 2012 s. 66-68, Simon Curtis &
Louise Elmes, Owner cites prevention principle in shipbuilding dispute, www.lloyds-
list.com/law (besokt 12.2.2016).

' Sedven t.ex. Curtis 2012 s. 274. 1 t.ex. NEWBUILDCON (se nedan avsnitt 3) punkt 41
anges engelsk ritt som default-l6sning.

11
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allmanna kontraktsrattsliga principer.” Sjilvfallet supplementeras avtalet
dven av eventuella handelsbruk och sedvénjor. Tolkningsvigledning kan
bland annat s6kas i praxis om flera betydelsefulla standardavtal om
skeppsbyggnad (se om formulédrrdtten nedan 3.1). Darigenom kan
samtidigt skeppsbyggnadsavtalets sardrag beaktas.

Som jimforelse har man i finsk rdtt inte visat nagon benédgenhet till koprattsana-
logier vid entreprenadavtal.**I brist pa lagstiftning har problem l6sts genom att
tillimpa allmidnna kontraktsrittsliga principer, dock med beaktande av entrepre-
nadens sirdrag sasom de framgar av etablerade standardavtal pa omradet. Av det
foljer att ocksa t.ex. de allmdnna YSE-villkoren om byggnadsentreprenad av tradi-
tion har tolkats utan att kopratten getts nagon synlig roll.

Diéremot har man i exempelvis svensk entreprenadrittslig doktrin sedan linge
visat storre benigenhet till koplagsanalogier.® Och i t.ex. NJA 2013 s. 271 fann
hogsta domstolen i Sverige att AB-villkoren — dvs. motsvarigheten till de finska
YSE - framférhandlats mot bakgrund av allminna obligationsrittsliga principer
och képlagens regler, varfor det var naturligt att tolka villkoren i ljuset av dessa
principer och regler. Detta och andra liknande fall fran senare tid har ansetts
avvika fran den traditionella metoden att tolka AB-villkoren “autonomt”.
Samtidigt beskrivs den traditionella metoden som “mirklig och frimmande for
civilratten i 6vrigt”. Pa kort sikt antas bland annat NJA 2013 s. 271 minska forut-
sebarheten men pé lang sikt upplevs det som positivt.*

Skillnaden i instdllning mellan finsk och svensk ritt fir ses mot bakgrund av att

32 Sesarskilt Hellner, AfS 1971 s. 246-261, Meland 2006 s. 22-25, samt nedan vid fotnot
52-53.
¥ Utifran detta har kritik riktats mot det ovan vid fotnot 29-30 anférda engelska

rattsfallet; se nirmare nedan vid fotnot 99-101.

3 Detta betonas sirskilt av t.ex. Heikki Halila & Mika Hemmo, Sopimustyypit, 2. uu-

distettu painos, Helsinki: Talentum 2008 s. 54 med hénvisningar.
»  Set.ex. de manga koplagshidnvisningarna i Bertil Bengtssons behandling av entrepre-
nader i verket Sdrskilda avtalstyper I, Stockholm: Norstedt 1976; se sdrskilt konklu-
sionerna s. 134-135. Ocksa den o6versiktliga behandlingen av entreprenader i t.ex.
Hellner, Hager & Persson 2015 s. 140-161 innehaller en del koprattsanalogier.
Se Anders Ingvarson & Marcus Utterstrom, Hogsta domstolens intrdng i entreprena-
drittens slutna rum, SvJT 2015 s. 258-278. Se dven t.ex. Anders Ingvarson & Marcus
Utterstrom, Tolkning av entreprenadavtal — det koprittsliga kontrollansvaret moter
hindersbestimmelserna i AB 04, SvJT 2015 s. 20-39.

36
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Finland innan K6pL linge saknade en enhetlig och konsekvent koplagstiftning.”
Mojligen dr dock de olika instéllningarna i finsk och svensk rétt mera gradskillna-
der dn artskillnader, eftersom ocksé hos oss dven koprittsliga principer har
aterspeglats i de allmédnna kontraktsrittsliga principerna. I alla fall kan hivdas att
den traditionella synen i finsk entreprenadritt numera framstar som forlegad.*

3 Denrittsliga miljon for
skeppsbyggnadsavtal

3.1 Formulirratten om skeppsbyggnad

Skeppsbyggnadsavtal har med rétta ansetts vara ett sadant tekniskt-
ekonomiskt specialomrade som lampar sig battre for reglering genom
utveckling av avtalsformulér d4n genom speciallagstiftning. Formular-
ritten om skeppsbyggnad ar i och for sig valutvecklad men framstar som
splittrad och svaroverskadlig. Dels finns det varvsspecifika och dven vissa
bestdllarspecifika standardavtal. Dels har det sedan linge funnits ett
antal viktiga standardavtal som har utarbetats av olika nationella och
regionala branschorganisationer for antingen varvsindustrin eller far-
tygsdgare. Det dr hiar dessutom vanligt att sédana standardavtal i
praktiken ndrmast fungerar som modellavtal som modifieras av
parterna.*

Bland viktigare branschavtal f6r skeppsbyggnad kan i detta sam-
manhang sarskilt nimnas det norska Standard Form Shipbuilding

Se t.ex. Bjorn Sandvik, Siljarens kontrollansvar, Abo: Abo Akademis forlag 2004 s.
13-16.

I detta sammanhang mirks dven de bestimmelser om byggnadsentreprenad som
intogs i konsumentskyddslagen (38/1978, KSL) kapitel 9 genom L 16/1994. Dessa be-
stimmelser baseras i pafallande stor utstrackning pa stadgandena om konsumentkép
i KSL kapitel 5 (och stadgandena om vissa konsumenttjinsteavtal i KSL kap. 8), som
isin tur dr anpassade till K6pL.

¥ Se sirskilt diskussionen av Brunsvig 1973 s. 469-472.

40 Se dven t.ex. Curtis 2012 s. 13, Yvonne Baatz (ed.), Maritime Law, third edition, New
York: Informa 2014 s. 68.
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Contract (Norwegian Form). Som ett agreed document torde detta
standardavtal med tiden ha fétt allt storre internationell genomslags-
kraft.#' Det aterspeglas pa sitt och vis dven i BIMCO Standard Newbuild-
ing Contract NEWBUILDCON) som tillkom &r 2008.2NEWBUILD-
CON kan karaktédriseras som det forsta genuint internationella
standardavtalet for skeppsbyggnad och avtalet efterstravade ursprung-
ligen en riskférdelning som dr likvirdig med Norweigan Form. Men det
finns dven flera till och med betydande skillnader mellan avtalen.®
Overlag framstar Norwegian Form som mera bestillarvinligt 4n dvriga
standardavtal.

I 6vrigt kan som exempel pé ett branschavtal uppgjort f6r varvsindustrin nimnas
det europeiska AWES Form.** Och som exempel pé ett branschavtal uppgjort for
fartygsdgarsidan kan naimnas det japanska SAJ Form.** Mot bakgrund av den stora
asiatiska varvsindustrin har SAJ Form av tradition haft avsevird internationell
betydelse. Daremot har AWES Form inte blivit lika accepterat, bland annat efter-
som det i allménhet anses vara alltfér varvsvinligt. Men dven SAJ Form beskrivs

“ Norwegian Form upprittades av Norwegian Shipowners’ Association och Norwegian

Shipbuilders” Association. Se kommentaren av Meland 2006. Notera dven att det
norska standardavtalet f6r kop av existerande fartyg har fatt oerhort stor internatio-
nell betydelse. Det antas att detta standardavtal tillkom fér mer dn 100 &r sedan och
det har dven antagits av BIMCO ér 1956. Se Norwegian Shipbrokers’ Association’s
Memorandum of Agreement for sale and purchase of ships, Adopted by BIMCO in
1956. Code-name SALEFORM 2012.

BIMCO (The Baltic and International Maritime Council) dr som kédnt védrldens
storsta privata organisation for Shipping och har bland annat utarbetat en méngd
internationellt betydelsefulla standardavtal for sjofartsbranschen. Se vidare t.ex.
Soren Larsen, BIMCO?’s rolle ved udviklingen af standardkontrakter inden for den
maritime industri, MarIus Nr 417, 2013 s. 84-95.

4 Se t.ex. om skadestdnd vid fel i skeppet nedan vid fotnot 121-125, 150-151.
44

42

Standard Shipbuilding Contract adopted by the Association of European Shipbuild-
ers and Shiprepairers.

45 Shipbuilding Contract of the Shipowners’ Association of Japan.
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som varvsvinligt i flera avseenden.’ Som framgétt torde ddremot Norwegian
Form som ett agreed document under senare tid ha fétt allt stérre internationell
betydelse. Det dr kanske for tidigt att siga ndgot bestimt om den praktiska bety-
delsen av det nya NEWBUILDCON. Enligt branschfolk har det dock inte fatt
avsedd genomslagskraft.””

Bland 6vriga standardavtal marks exempelvis det avtal som har utarbetats inom
den amerikanska Marine Administration, som lyder under Department of
Transportation (MARAD Form).*® Detta avtal tillimpas dock endast for ameri-
kanska nybyggen som finansieras genom Federal Ship Financing Program enligt
Merchant Marine Act 1936 (Title XI). Slutligen kan hdr nimnas det kinesiska
avtal som har utarbetats av China Maritime Arbitration Commission, dvs. CMAC
Form (kallas dven Shanghai Form).* CMAC Form bér noteras inte minst med
beaktande av den kinesiska varvsindustrins snabba expansion.

Vilket standardavtal som i praktiken anvinds beror oftast pa varvets identitet
och afférsstille. I regel ar varven ovilliga att férhandla utifrén andra stan-
dardavtal dn det avtal som har utarbetats eller re(kommenderats avden or-
ganisation till vilken det aktuella varvet har ndrmast anknytning.*

¢ Se t.ex. Curtis 2012 s. 14 som aven betonar att SA] Form i dessa avseenden givetvis

kan modifieras av parterna beroende pé “the parties’ previous relationship and the
strength of their respective bargain positions”. Mandaraka-Sheppard 2009 s. 459
pétalar sirskilt obalansen mellan parterna i bdde SA] Form och AWES Form dé det
giller parternas ratt till skadestand da avtalet havts till foljd av dr6jsmal. Men dven
t.ex. Norwegian form ger som ett agreed document uttryck fér samma obalans pa
denna punkt (XII.1-2). Se ndrmare nedan vid fotnot 117-118.

¥ NEWBUILDCON ges dock tillsammans med sirskilt SA] Form och CMAC Form (se
strax nedan) stor uppmarksamhet i t.ex. Curtis 2012 och det 4r méjligt att instéllnin-
gen i doktrinen med tiden kan komma att paverka den praktiska betydelsen och ut-
bredningen av NEWBUILDCON.

8 Shipbuilding Contract of the Maritime Subsidy Board of the United States
Department of Commerce Maritime Administration (MARAD).

*  CMAC Standard Newbuilding Contract (Shanghai Form). Se http://www.cmac-sh.

org/en/model-contract.asp (besokt 12.2.2016). Detta avtal har utarbetades med SAJ

Form som modell.

Se dven t.ex. Curtis 2012 s. 13, Hill 2003 s. 77. Men det kan dven vara si att varven ar

ovilliga att férhandla utifrdn andra &n deras egna standardavtal, som dock kan ha

utarbetats med modell av det branschavtal som varvet har ndrmast anknytning till.
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3.2 Tolkning och utfyllnad av skeppsbyggnadsavtal

Ger avtalet inte uttryckligt svar pa en viss fraga och kan man inte pa
annat sitt finna ledning, far man som framgatt (ovan 2.2) falla tillbaka
pa kopritten och i sista hand pa allmidnna kontraktsrittsliga principer.
Men i praktiken blir den utfyllande och tolkande betydelsen av sarskilt
koplagstiftningen har mera begrinsad dn pa manga andra omraden.”
Skeppsbyggnadsavtal aktualiserar en méangd fragor som faller utanfor
den koprittsliga regleringen, samtidigt som skeppsbyggnadsavtal oftast
ar omfangsrika och nog sa detaljerade. Men det fortar naturligtvis inte
den praktiska relevansen av koplagstiftningen.

Som ett konkret exempel fran senare nordisk praxis om skeppsbyggnad kan hir
ndmnas ND 2010 s. 69 (norsk skiljedom) med hédnvisning till den norska koplagen
§ 61 om befarat avtalsbrott och stoppningsritt. Stadgandet ansags vara forenligt
med ”internationell kommersiell ratt” sésom den kommer till uttryck i CISG®
artikel 71 och Unidroit Principles of International Commercial Contracts® artikel
7.3.3. Se dven om fallet strax nedan.

Rapporterad nordisk praxis om skeppsbyggnadsavtal finns i endast
begriansad utstrackning.* Som framgatt (ovan 2.2) dr det i internationella
skeppsbyggnadsavtal vanligt att lagval gors till engelsk rétt som en
vilutvecklad och forutsebar 16sning. I regel avtalas samtidigt om tvistelds-
ning genom skiljefoérfarande i London.* Ocksa klausuler om medlings-

U Jfr aven till detta t.ex. Falkanger & Bull 2011 s. 67, Meland 2006 s. 23-24.

52 Se dven ovan vid fotnot 20.

% Se dven nedan vid fotnot 71-81.

** T domssamlingen Nordiske domme i sjofartsanliggender (ND) finns en mingd

nordisk ratts- och sarskilt skiljepraxis om fartygskép och reparations- eller ombygg-

nadsarbeten. Men antalet rapporterade nordiska fall om skeppsbyggnadsavtal ar

betydligt farre.
> Se dven t.ex. Curtis 2012 s. 274: ”In practice, a very significant proportion of export
contracts concluded by the world’s major ship yards provide expressly for both
English law and for arbitration [...] in London.” Enligt t.ex. NEWBUILDCON punkt
42(b)(c) géller som default-16sning skiljeférfarande “in accordance with the London
Maritime Arbitrators Association (LMAA) Terms current at the time when the arbi-
tration proceedings are commenced”.

16



Skeppsbyggnadsavtal fran finsk synpunkt
Bjorn Sandvik

forfarande forekommer.* Skiljeforfarande kan dessutom vara for langsamt
vid tvister som uppkommer under byggnadsskedet och som kan medféra
forseningar eller till och med att byggandet helt upphor tills tvisten har
16sts (technical disputes). I skeppsbyggnadsavtal ingar ofta bestimmelser
om att sddana tvister ska hanforas till en expert (eller s.k. technical man).
Experten ska vanligen utses av parterna gemensamt, eller ibland av det
klassificeringssallskap som 6vervakar byggandet.”

Notera for 6vrigt i detta sammanhang att bestéllaren ocksa vid krav mot klassifi-
ceringssillskapetkan vara bunden av skilje-, forum- och lagvalsklausuler i skepps-
byggnadsavtalet. En sadan situation kan uppkomma i vart fall om bestéllarens
krav har samband med de tjanster klassificeringssillskapet skulle utféra enligt
sallskapets avtal med tillverkaren av skeppet.*

En fraga av mera 6vergripande betydelse 4r hur man vid skeppsbygg-
nadsavtal ska forhalla sig till utlandsk praxis och doktrin. Inom exem-
pelvis sjordtten dr det av tradition naturligt att fasta uppmérksamhet vid
utldndska stillningstaganden.” Det far inte minst ses mot att sjératten
styrs av ett stort antal konventioner och andra internationella instrument.
Dessutom ér dven i ovrigt de avtalskonstruktioner som anvinds pé
sjorattens omrade till sin natur 6vervigande internationella och avtalen
har ofta anknytning till flera ldnder, osv.

Hir kan anknytas till exempelvis en i nordisk sjoratt numera klassisk norsk skilje-
dom, ND 1983 s. 309 (Arica), som géllde tolkningen av ett certeparti (Texacotime
2). Avtalet inneholl en klausul om skiljeférfarande i Oslo med tillimpning av

¢ Se t.ex. NEWBUILDCON punkt 42(c).

7 Se t.ex. NEWBUILDCON punkt 42(b). Se dven for ett praktiskt exempel Bernard
Schulte v Nile Holdings Limited [2004] Lloyd’s Rep. 352.

% Se for ett farskt exempel Vioeibare Pret Limited v Lloyd’s Register North America
Incorporated [2015] AMC 1246. Se dven allmant om kontraktuellt och utomkontrak-
tuellt ansvar for klassificeringssillskap t.ex. Jonathan Lux (ed.), Glassification
Societies, London: Lloyd’s of London Press 1993 s. 1-26, D. Rhidian Thomas (ed.),
Liability Regimes in Contemporary Maritime Law, London: Informa 2007 s.
109-147.

*  Se sammanfattande Peter Wetterstein, Synpunkter pa sjorittsforskningen, i Lov, dom
og bok, Festskrift til Sjur Braekhus 19. juni 1988, Oslo: Universitetsforlaget 1988 s.
567-581, sdrskilt s. 573-579 om utldndskt tolkningsmaterial.

17



Marlus nr. 463

norsk ratt. Certepartiet ansags vara utarbetat av kunniga sjorittsjurister och
under forutsittning att engelsk och amerikansk rétt ska vara bakgrundsratt. En
till ordalydelsen nistan identisk klausul i ett annat certeparti hade tidigare getts
en viss tolkning av House of Lords i den kdnda s.k. Westphaliadomen. Enligt ma-
joriteten i Arica var det ostridigt att utarbetarna av det aktuella certepartiet avsett
att folja tolkningen i Westphalia. Da var det inte heller n6dvéndigt att vid avtal-
stolkningen dra in vare sig norsk eller engelsk bakgrundsratt. Minoriteten hade
gett klausulen en annan tolkning med ledning av den norska sjolagen.*

Ocksaé vid skeppsbyggnad har emellertid avtalskomplexet ofta en inter-
nationell karaktdr. Men det finns ingen internationell konvention om
skeppsbyggnadsavtal; som framgatt undantas fartyg generellt fran CISG:s
tillimpningsomrade och betydelsen av koprittsliga regler blir hédr hur
som helst mera begransad dn pa manga andra omraden. Som framgatt
finns det inte heller nagon enhetlig formulérritt om skeppsbyggnad.
Men édven vid exempelvis befraktning finns ett stort antal olika stan-
dardavtal med divergerande 16sningar, vilket inte hindrat att utlandskt
tolkningsmaterial kan fa till och med avgorande relevans. Liksom vid
tolkning av olika standarddokument inom den internationella sjofarten
ar det vid skeppsbyggnad motiverat att betona det utlindska materialets
substantiella innehall utan att féasta for stor vikt vid materialet som
auktoritetsargument.® Om utldndska stéllningstaganden avser samma
skeppsbyggnadsavtal eller en liknande klausul,®* 4r det redan med be-
aktande av branschens sardrag naturligt att ocksa de utldndska kallorna
beaktas som ett led i bedémningen. Ocksa vid utfyllning av luckor i
avtalet kan utlandsk rdtt fa relevans.® Se dven exempelvis ND 2010 s.60
(norsk skiljedom), ddr engelsk réttspraxis gavs utfyllande betydelse:

8 Se Erling Selvigs kommentar i ND 1983 s. XVII-XXII, samt t.ex. Kurt Gronfors,
Tolkning av internationellt anvinda avtalsformuldr, i Festskrift Curt Olsson,
Helsingfors: Juristforbundets forlag 1989 s. 69-75, sdrskilt s. 72-73 om Arica.

61 Se dven till detta konklusionen av t.ex. Wetterstein 1988 s. 98.

2 Notera hdr dven att det som ovan framgétt i praktiken ar vanligt att viktigare stan-

dardavtal om skeppsbyggnad ofta utnyttjas som modellésningar dven om standard-
avtalen inte tillimpas direkt av de aktuella parterna.

% Se ddremot Hellner, AfS 1971 s. 250, som inte forefaller vilja tillmita utlindsk
rittspraxis nagon betydelse i detta avseende.
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I ett skeppsbyggnadsavtal mellan en engelsk bestéllare och ett spanskt varv hade
lagval gjorts till norsk ratt. Fraga var om varvets ratt att substituera ett skrov/bygg-
nummer med ett annat efter att byggandet av skeppet/skrovet hade inletts. Varvet
ville pa det sittet undvika hdvning pé grund av drojsmal. Avtalet inneh6ll ingen
bestimmelse om fragan. Med hinvisning till norsk doktrin® och engelsk rattspra-
xis® ansags att substituering inte kan medges utan samtycke av bestéllaren. ®°

Se dven ND 2010 s. 94 (norsk skiljedom), dar det betonas att bestéllaren vid substi-
tuering inte kan utova de rattigheter bestéllaren har under byggtiden (6vervak-
ning etc.) med tanke pa det substituerade skrovet.

Byggnummer blir av central betydelse for identifiering av skeppet och registrering
i fartygsbyggnadsregistret.” Material och utrustning som tillhandahalls av varvet
mirks normalt med skeppets byggnummer och kommer da att omfattas av eventu-
ell pant som etablerats genom registrering i fartygsbyggnadsregistret. Material
och utrustning som ska tillhandahallas av bestdllaren bor forutom med byggnum-
mer markas sdsom tillhdrande bestéllaren. Detta for att uteslutas fran ndmnda
pant och for att séikerstilla separationsritt.*®

Som framgatt ar engelsk ratt vilutvecklad pa detta omrade. Det mérks
aven att man vid revidering av Norwegian Form uttryckligen har granskat
avtalet utifran foresatsen att engelsk ratt ska kunna fungera som bak-
grundsritt.® Och i NEWBUILDCON har utformningen av villkoren
styrts av att engelsk ratt ska kunna fungera som en default-16sning.”
Sadana anpassningar av avtalet till engelsk ratt okar sjalvfallet generellt
betydelsen av engelskt tolkningsunderlag; jfr ovan om ND 1983 s. 309
(Arica).

¢ Meland 2006 s. 42.

¢ Stocznia Gdanska SA v Latvian Shipping Co, Latreefer Inc and Others [1998] 1 Lloyd s
Rep. 609 (HL), med citerande av Lord Goff of Chievely.

¢ Se £.6. aven ND 1954 s. 152 (Eidsivating Lagmannsrett) och ND 2001 s. 526 (norsk
skiljedom).

¢ Se fartygsregisterlag (512/1993) § 3 om mojlighet att registrera fartyg under byggnad.

%8 Se dven t.ex. Meland s. 42, Curtis s. 24-25.

¢ Se Meland 2006 s. 13, 24 och narmare The Norewgian Shipbuilding Contract, http://
www.internationallawoffice.com/newsletters/Results.aspx?w=Shipping+%26+Trans
port&c=Norway&moreupdates=1, 10/01/2007 (besokt 12.2.2016).

7% NEWBUILDCON punkt 41.
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Pa ett internationellt plan mérks dessutom exempelvis Unidroit
Principles of International Commercial Contracts (UPICC).” I vér av-
talsrattsliga doktrin dr det numera rutin att beakta UPICC tillsammans
med de motsvarande Principles of European Contract Law (PECL)”och
numera aven Draft Common Frame of Reference (DCFR).” Det ar inte
heller ovanligt att parterna i internationella transaktioner viljer att géra
UPICC eller PECL tillimpliga genom att i avtalet hdnvisa till dem.”
Naturligtvis kan det ske dven vid skeppsbyggnadsavtal, men exempel pé
detta har inte hittats.

I rattspraxis har emellertid UPICC ibland karaktériseras som "a re-
statement of the commercial contract law of the world [which] refines
and expands the principles contained in [CISG]”.”> Ocksa i praxis om
skeppsbyggnadsavtal har UPICC tillsammans med CISG getts relevans
som uttryck for “internationell kommersiell rétt”, trots att konventionen
enligt artikel 2(e) inte ar tillimplig pa kop av fartyg. Har kan hanvisas
till den redan anférda norska skiljedomen i ND 2010 s. 69, ”* dar norsk

7l Se t.ex. den omfattande kommentaren Stefan Vogenauer & Jan Kleinheisterkamp,

Commentary on the UNIDROIT Principles of International Commercial Contracts
(PICC), Oxford: Oxford Univeristy Press 2009. UPICC har déirefter kommit utien ny
version dr 2010.
72 Ole Lando & Hugh Beale (eds), Principles of European Contract Law, Parts I and II,
Prepared by the Commission on European Contract Law, The Hague: Kluwer Law
International 2000, samt Ole Lando m.fl. (eds), Principles of European Contract Law,
Parts III, Prepared by the Commission on European Contract Law, The Hague:

Kluwer Law International 2003.

7 Se den omfattande kommentaren Christian von Bar & Eric Clive (eds), Principles,

Definitions and Model Rules of European Private Law, Draft Common Frame of
Reference (DCFR), Full edition, vol. 1-6, 2009.
7 1 databasen UNILEX (http://www.unilex.info/, besokt 12.2.2016) finner man i
skrivande stund 6ver 400 rattsfall om UPICC.
7> UNILEX 27.11. 2000 (Nya Zeeland, Court of Appeal). Se dven bland den omfattande
praxisen om UPICC t.ex. UNILEX 23.10.1996 (Frankrike, Cour d’Appel de Grenoble),
UNILEX 16.10.2002 (Nederldnderna, Hos’S-Hertogenbosch), UNILEX 20.05.2003
(Vitryssland, Supreme Court of the Republic of Belarus), UNILEX 19.06.2009
(Belgien, Cour de Cassation), samt UNILEX 30.11.2010 (Ukraina, High Commercial
Court of Ukraine).
Se ovan vid fotnot 52-53. Se édven t.ex. Christoph Brunner, Force Majeure and
Hardship under General Contract Principles, Exemption for Non-Performance in
International Arbitration, Alphen aan den Rijn: Kluwer Law International 2009 s.
427 fotnot 2135.

76
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ratt var tillamplig.” Som framgatt gavs dock i ND 2010 s. 69 UPICC och
CISG relevans endast som ytterligare stod for den regel som hur som
helst gdllde enligt tillimplig nationell rdtt (dvs. den norska koplagen §
61). Det forefaller vara ett mera utmarkande drag i praxisen om UPICC,
PECL och DCFR;se for finsk del HD 2015:26.” Och aven om allmidnna
principer kan anses ha fatt ett mera konkret innehéll pa ett internationellt
plan genom sarskilt UPICC dr det inte givet att de kan anses uttrycka
internationellt handelsbruk vid exempelvis skeppsbyggnad.® Relevansen
av exempelvis UPICC och i synnerhet CISG blir dessutom sannolikt
mindre eller obefintlig i de atskilliga fall dar engelsk ratt blir tillaimplig
pé skeppsbyggnadsavtal.®

77 Inordisk doktrin har Meland 2006 s. 24-25 antagit att bade UPICC och PECL kan fa
sarskild betydelse vid skiljeférfaranden om internationella skeppsbyggnadsavtal.

8 Se omfattande skilje- och rittspraxis i UNILEX, samt t.ex. Bjorn Sandvik & Lena
Sisula-Tulokas, Internationella koplagen, Helsingfors: Lakimiesliiton Kustannus
2013 s. 54.

7 Det finns inget fall dar Finlands HD har hénvisat till UPICC eller PECL och HD
2015:26 dr det enda fallet dir HD hénvisat till DCFR. Fallet giller ett rent nationellt
avtal om finansiell leasing. HD hanvisade till Unidroit Convention on International
Financial Leasing (inte ratificerad av Finland) art. 8 och 12 samt DCFR IV.B.-4:104
som stod for den bedomning domstolen sjalv gjort i HD 1997:130 och HD 2008:53.

80 Jfr dven till detta Sandvik & Sisula-Tulokas 2013 s. 53-54.

8 Som framgitt dr engelsk ratt valutvecklad pa detta omréde. Storbritannien har
dessutom inte anslutit sig till CISG och House of Lords (numera Supreme Court) har
stillt sig avvisande till att lata engelsk rétt paverkas av internationella instrument
sasom CISG eller UPICC. Se Chartbrook Limited v Persimmon Homes Limited [2009]
UKHL 38 om betydelsen av “parol evidence-rule” i engelsk ritt. Se dock dven t.ex.
Cavendish Square Holding BV v Talal El Makdessi and ParkingEye Ltd v Beavis [2015]
UKSC 67, dir Supreme Court hanvisade till bland annat UPICC som ytterligare stod
for (den i engelsk ritt kritiserade) “penalty-rule” (se om denna nedan vid fotnot
114-115). Till detta kommer som ként att skiljedomstolar ibland mera fritt ska inrikta
sig pa att finna "goda och riktiga l6sningar”.
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4 Typiska losningar i skeppsbyggnadsavtal

4.1 Overblick

Som redan inledningsvis framgatt dr skeppsbyggnadsavtal bade komplexa
och heterogena. Bland annat finansieringen av bygget sker dessutom i
regel genom separata avtal, &ven om skeppsbyggnads- och finansierings-
avtalen givetvis maste anpassas till varandra. En mera utforlig behandling
av avtalslosningarna, de variationer som foérekommer mellan olika
standardavtal och varierande avtalspraxis skulle springa ramarna for
denna undersokning. Féljande framstillning maste darfor mera 6ver-
siktligt begrinsas till typiska losningar i skeppsbyggnadsavtal och vissa
barande element.® Pafoljdssystemet vid avtalsbrott av varvet blir av
sarskilt intresse.

Varvet ska designa, konstruera, sj0sétta, utrusta, granska, testa och
fardigstilla fartyget samt sdlja och avlamna det till bestillaren i enlighet
med avtalet och "good international shipbuilding and marine engineering
practice”.®* Liksom vid kop i allménhet 6vergar risken for fartyget fran
varvet till bestédllaren vid avlimningstidpunkten. Vid skeppsbyggnad
sker avlimnandet genom protokoll om avlimnande och bestillarens
accept av fartyget efter att fartyget har genomgétt omfattande tester i
form av provturer.®

8 For mera utforliga framstéllningar hinvisas till t.ex. Curtis 2012 och Meland 2006.

8 Se t.ex. NEWBUILDCON punkt 1(a). Som framgétt (ovan 2.2) kan dock i avtalet
ansvaret for skeppets design, funktion och utrustning etc. férdelas olika mellan
varvet och bestillaren.

8 Protokollet ska innehélla uppgifter om bland annat tester av fartyget inklusive an-
markningar om da upptickta fel och atgédrder med anledning av dem, fartygets in-
ventarier och utrustning, fartygs ritningar och planer, klassificeringscertifikat och
andra certifikat som behdvs for registrering av fartyget, varvets garanti att fartyget
inte belastas av pantrittigheter eller andra belastningar, samt dokumentation 6ver
koparens dganderatt till fartyget.
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Bestillaren ska sjalvfallet betala fartygets pris® och ta emot fartyget
sasom avtalet forutsétter. Det dr vért att notera, att vissa avtal uppstéller
en skyldighet for bestéllaren att ta emot fartyget i fortid om fartyget ar
avlimningsklart innan avtalad tid. Det férekommer dven avtal som ger
varvet rétt till bonus om fartyget avlimnas innan avtalad tid.* Viktigare
standardavtal utgar regelmaissigt fran att betalningen sker terminvis
under byggtiden som antingen férskott*” eller delbetalningar efterhand.s
Branschpraxis har dock alltmer utformats sa, att varven numera ofta
erhéller 80-90 procent av kontraktsumman forst da bygget ar fardigt.”
For varven uppkommer dérfor betydande finansieringsbehov under
byggtiden.” Dé en betydande del av fartygets virde samtidigt kan pro-
duceras av underleverantérer,” kan skeppsbyggnad fran varvets synvinkel
i praktiken besta mera av projektfinansiering och projekthantering dn

8 Fast pris utan s.k. eskaleringsklausul ar vanligt inom skeppsbyggnadsavtal (till

skillnad fran t.ex. offshoreavtal). Det kan emellertid av flera skil vara svart att pa
forhand uppskatta ett exakt pris for ett nybygge, bland annat eftersom bestillaren
kan ges olika alternativ i fraga om komponenter och leverantérer (motoralternativ,
styrsystem etc.) samtidigt som tillverkaren rekommenderar ett alternativ som ligger
till grund for prisberidkningen. Av denna orsak begagnas s.k. baspriser inom skepps-
byggnad. Se dven Meland 2006 s. 58-60 med hanvisning till skiljepraxis.

8 Bonusbeloppen utgor i regel en spegelbild av vitesbeloppen vid dréjsmal.

Forutsattningarna for bonus kan variera. Enligt vissa avtal ska bonus betalas endast
om fartyget avlimnas innan utsatt tid pa bestillarens uttryckliga begdran. Se t.ex.
SAJ Form punkt ITI(d). Det dr dd upp till bestéllaren att forsoka fa tillverkaren att
avstd fran bonus eller reducera den for att bestallaren ska begédra avlimnande av ett
fartyg som blivit fardigt innan avtalad tid. Se dven t.ex. Curtis 2012 s. 73. Men enligt
vissa avtal dr det inte en forutsittning for bonus att bestillaren uttryckligen begir
avlamnande i fortid. Se t.ex. t.ex. AWES Form punkt 6(c). Skillnaden blir av stor be-
tydelse om bestillaren - liksom enligt AWES Form punkt 6(a) - dr skyldig att ta emot
fartyget innan den avtalade avlimningstidpunkten.

8 Sedven fran farsk skiljepraxis (2015) 919 LMLN 1 (London Arbitration) dar fraga var
om varvet hade rdtt att hdva tvda skeppsbyggnadsavtal p.g.a. férsummad
forskottsbetalning.

8 Se aven t.ex. Meland 2006 s. 60-62 och for praktiska synpunkter Hugo Tiberg,

Kreditsakerhet i fartyg, Stockholm: P.A. Norstedt & Soners forlag 1968 s. 204-206.

8 Se Helsingin Sanomat 7.11.2015 s. B9 och Helsingin Sanomat 23.11.2015 s. A 23.

% Det innebir sjalvfallet att ekonomiskt svaga varv inte klarar sig i konkurrensen.

Finska skeppsbyggnadsprojekt kan finansieras av det statliga finansieringsbolaget

Finnvera. Men det forutsétter att varvet nar upp till stringa soliditetskrav.

91 Se till detta ovan fotnot 25.
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egentligt byggande.

Bestéllaren ska regelmaissigt stilla av bank (eller annan) utfardad

garanti for sin betalningsskyldighet enligt skeppsbyggnadsavtalet. Varvet

ska pa motsvarande vis stdlla en aterbetalningsgaranti for den handelse

att avtalet skulle upphora pé grund av avtalsbrott eller till f6ljd av kon-

kurs.” I praktiken forekommer ocksa slutférandegarantier.” Dessutom

ska varvet sjilvfallet forsikra bygget for den hindelse att skrovet/fartyget

skadas under den tid varvet star risken, dvs. fram till den tidpunkt da

fartyget avlamnas (byggtidsforsakring).”* Som framgatt ovan inkluderar-

92

93

94
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Enligt t.ex. NEWBUILDCON punkt 14(a) ska bestéllaren ”[...] deliver to the Builder
an irrecoverable and unconditional guarantee issued by the bank or party stated in
Box 31 substantially in the form and substance set out in Annexes A(i) (Instalments)
or A(ii) (Performance) as stated in Box 19(a)(ii), failing which the Builder shall have
the option to terminate this Contract [...]"”. Enligt punkt 14(b) ska varvet pa motsva-
rande vis “[...] provide the Buyer with a Refund Guarantee issued by the bank or
party named in box 32 substantially in the form and substance set out in Annex A(ii)
(Refund Guarantee), failing which the Buyer shall have the option to terminate this
Contract [...]”. Om tolkningen av en aterbetalningsgaranti (forskottsgaranti) och om
samspelet mellan garantin och skeppsbyggnadsavtalet; se Lars Gorton, Avtalstolkning
i engelsk ratt, JT 2014-15 s. 799-819, 815-818 om Rainy Sky and others v Kookmin
Bank [2011] UKSC 50.

Om varvet inte kan stdlla en betryggande aterbetalningsgaranti forekommer
det att parterna istillet avtalar att bestéllaren férvéarvar dganderitt till skrov och
material successivt genom forskotts- eller delbetalningar under byggtiden. Sérskilt
om engelsk ratt ar tillaimplig giller det dd att vara noga med den narmare kontrakts-
tekniken. Se sarskilt Hill 2003 s. 77-79. Och som Curtis 2012 s. 135, 139-143 betonar
ar forfarandet problematiskt med tanke pé internationella byggen. En klausul om
successiv dganderdtt ar villkorlig och hindrar inte att bestéllaren utnyttjar sin réatt att
t.ex. avvisa fartyget (se nedan 4.2.2) eller att hava kopet.

En slutforandegaranti (completion quarantee, eller completion bond) ér ett atagande
av tredje man att istéllet for varvet (i hindelse av t.ex. konkurs) fardigstilla bygget,
eller att kompensera bestéllarens kostnader for att sjilv fardigstilla bygget. Se
narmare t.ex. Curtis 2012 s. 294-295.

Vanligen forutsitts en allriskforsikring som ska tecknas i varvets och bestéllarens
namn. Forsédkringen ska i regel omfatta dven utrustning och material som tillhanda-
halls av underleverantérer och bestallaren. Se utforligt om ansvars- och forsakrings-
fragor vid nybyggen Wetterstein, Marlus Nr 99, 1985 s. 1-29.
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detta dven provturer.” Och typiskt innehaller avtalen detaljerade regler
om provturerna och de tester av fartyget som da ska genomforas.

Som utgangspunkt svarar varvet naturligtvis for de underleverantérer
och andra som varvet anlitar for bygget. Men det ar vanligt forekom-
mande att varven friskriver sig fran ansvar for sarskilt sadana leverantorer
som bestdllaren har rétt att utse. Detta i kombination med att varvet
forpliktas att i sina avtal med leverantérer inta en klausul om bestéllarens
ratt till direktkrav mot leverantdrerna.* Sjalvklart finner man dven
klausuler om dndringsarbeten,” garantier for fel i fartyget, pafoljder av
avtalsbrott, friskrivningar, liksom vites-, force majeure och tvistelds-
ningsklausuler, osv.

I det uppmirksammade engelska rattsfallet Adyard Abu Dhabi v SD Marine
Services®® hade bestallaren havt skeppsbyggnadsavtalet pa grund av varvets drojs-
mél. Varvet hivdade bland annat att offentlig reglering hade dndrat och att

% Enannan fraga ir hur det utomkontraktuella redaransvaret enligt sjolagen (674/1994)
7:1 ska placeras betriffande skador som under provturer kan orsakas tredje man.
Fartyget har vid denna tidpunkt dnnu inte tilldelats flagga genom registrering (se
dven ovant fotnot 67-68). Men det kan knappast vara en forutsittning for redaran-
svar. I rattspraxis och doktrin har ansetts att ansvaret i oklara fall bor placeras
utifran den nautiska kontrollen over fartyget genom befdlhavaren. Se Peter
Wetterstein, Redarens miljoskadeansvar, Abo: Abo Akademis forlag 2004 s. 33-39,
sarskilt s. 37-38. Jan-Christian Welander, Koeajoaluksen meriturvallisuus merikoe-
ajolla, opublicerad avhandling for sjokaptensexamen, Satakunnan ammattikorke-
akoulu 2011 s. 29-30 anf6r att varvet antar rollen som redare under provturerna. Om
dock befilhavaren dr anstilld av bestillaren forefaller bedomningen kunna bli en
annan. Skeppsbyggnadsavtalen utgar dock i regel fran att bestdllaren ska ha repre-
sentant ombord endast "to witness the sea trial”. Se t.ex. Norwegian Form punkt
VIL1. Se f.6. dven Welander s. 62-75 och 98-101 om risker och olyckor under
provturer.

% Se ndrmare t.ex. Curtis 2012 s. 176-177. Om engelsk ratt ar tillimplig pa ett skepps-

byggnadsavtal mirks numera dessutom den engelska Contracts (Right of Third

Parties Act) 1999. Med avvikelse fran den traditionella doktrinen om privity of con-

tract mojliggér denna lag i vissa fall krav direkt mot annan dn den egna avtalsparten.

Se Curtis a.a. s. 177, 181-182.

7 T klausuler om dndringsarbeten beaktas dven regelmissigt att bestillarens radighet
6ver fartyget kan péverkas av att klassificeringskrav eller offentlig reglering om
sjosdkerhet etc. kan dndra under byggtiden. Jfr till detta Bjorn Sandvik, Radighetsfel
vid kép av 16s egendom - sdrbehandling eller inte?, JFT 2011 s. 1-33. Se dven nedan
vid fotnot 98-101 om Adyard Abu Dhabi-fallet.

% [2011] EWHC 848 (Comm).
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drojsmalet dtminstone delvis berodde pa att bestdllaren hade forsummat att
meddela huruvida dndringsarbeten 6nskades eller inte 6nskades till foljd av regle-
ringen. Varvet dberopade bland annat den s.k. prevention principle i engelsk entre-
prenadritt. Enligt denna princip kan en byggherre inte kréva avtalsvite eller hava
avtalet pa grund av dréjsmal till den del byggherrens eget beteende har gjort det
“impossible or impractical” att slutféra entreprenaden inom avtalad tid. En forut-
sdttning ar dock att avtalet inte ger rdtt till fristforlingning med tanke pa den ak-
tuella situationen. High Court tog fasta pa avtalets regler om fristforlingning vid
force majeure och fann att dessa regler hindrade en tillimpning av prevention
principle.

I doktrinen har med rétta betonats att fristférlingning pa grund av force majeure
och fristférlaingning vid dndringsarbeten pa grund av exempelvis déndrad offentlig
reglering bor hallas isar. Vid force majeure foreligger visserligen ratt till fristfor-
langning.” Men vid dandringsarbeten giller en skyldighet for parterna att férhandla
om bland annat fristférlingning,'* vilket inte ar detsamma som rdtt till fristfor-
lingning. Vid force majeure géller dessutom en skyldighet att alltid meddela om
hinder for avlimnande; en skyldighet som knappast ter sig naturlig i situationer
dér parterna férhandlar om fristforlingning pa grund av dndringsarbeten. Om
engelsk ratt ar tillamplig bor emellertid varv numera - som en foljd av domstolens
argumentation - alltid meddela om dréjsmal ocksé vid alla dndringsarbeten for
att vara pa den sdkra sidan.!”

% Se dven om force majeure nedan vid fotnot 111-112.

100 Se betriffande andringar i offentlig reglering AWES Form punkt 3(c), CMAC Form
punkt XII.2, NEWBUILDCON punkt 26, Norwegian Form punkt VI.2, SA] Form
punkt V.2. Samtliga bygger pé principen att varvet ska vidta saidana dndringsarbeten
som krévs av ny offentlig reglering som ar indispositiv. Parterna ska efterstrava dve-
renskommelse om sadan justering av pris-, leverans- eller andra klausuler som ar
nodvindiga pa grund av dndringsarbetena. Kan overenskommelse inte nas ska
arendet hanforas till tvistelosningsforfarandet. I Norwegian Form punkt VI.2(a)
fortydligas dessutom att varvet inte dr berattigad till justering av pris-, leverans- eller
andra villkor om de dndrade kraven har publicerats redan innan avtalsslutet. Om
bestillaren yrkar pa dndringsarbeten som en foljd av dispositiv reglering ska antin-
gen forst forhandlas om klausuljustering sésom vid indispositiv reglering eller, enligt
vissa avtal, drendet direkt hdanf6ras till tvistelosningsforfarandet.

101 Se nirmare ovan vid fotnot 30 anférda arbeten, sirskilt Curtis & Elmes.
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Vidare mérks bland annat sedvanliga indemnity-'> och integrations-
klausuler. Med beaktande av avtalsforhallandets langd, komplexitet och
ekonomiska betydelse dr det anmérkningsvart att viktigare standardavtal
regelmassigt saknar klausuler om exempelvis hardship. Parterna kan
dock naturligtvis beakta ocksa sadana aspekter.

4.2  Nagra sirfragor om avtalsbrott pa varvets sida

4.2.1 Allminna iakttagelser

Som framgétt styrs skeppsbyggnad av omfattande offentlig kontroll och
detaljerade specifikationer. Byggnadsskedet 6vervakas kontinuerligt av
klassificeringssallskap och dven bestéllaren har ett team av 6vervakare
som ocksa ar involverade i alla storre beslut som maéste fattas under
byggnadsskedet. Denna undersokningsform ér helt frimmande for ko-
plagens system.!”® Innan avlimnandet genomgér fartyget dessutom
omfattande testprogram under provturer for att kontrollera att fartyget
ar avtalsenligt. Vidare siljs nya fartyg med garanti for fel i fartyget,'®
osv. Allt detta antas medfora att bestdllaren har betydligt battre mdjlig-
heter att veta vad som kops jamfort med kdpare av begagnade fartyg,'*
eller jimfort med ménga andra kopare dverlag. Begagnade fartyg séljs

22 Genom indemnity-klausuler stravar varvet bland annat till att hantera produktan-

svarsrisker. Se dven om produktansvar Vibe Ulfbeck, Produktansvarsrisker i trans-
portretten, Kebenhavn: Jurist- og @konomforbundets Forlag 2007. Ulfbeck underso-
ker skador orsakade av defekta transportmedel och produktansvar fér producenten
- dvs. i forsta hand tillverkaren (varvet) — som alternativ till transportrittsliga regler.
1% Detta betonas dven av Hellner, AfS 1971 s. 251 och uttalandet ér lika aktuellt idag som
da. Over huvud taget dr koplagen (eller CISG) inte sirskilt vil anpassad till manga

tillverkningsavtal. Se 4ven nedan avsnitt 5.

104 Garantin giller vanligen 12 eller 24 ménader efter avlimnandet. For fel som uppda-

gas direfter atar sig varvet inget ansvar (dven om felet har uppkommit under garanti-
perioden). Se t.ex. I6sningen i SAJ punkt IX.1 och IX.4(c) och Curtis 2012 s. 175 med
hénvisning till rattspraxis. Avtalspraxis kan dock variera. Garantin utesluter regel-
madssigt eventuellt material eller utrustning som har tillhandahallits av bestdllaren.
Huruvida garantin omfattar endast ovrigt material och arbete eller dven skeppets
design varierar i standardavtalen som &ven kan vara tolkningsbara i detta avseende.
Vanligen klargor dock parterna férhallandet; se Curtis s. 173.

105 Se t.ex. Strong & Herring 2010 s. 4.
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i praktiken alltid i befintligt skick.!®

Det sagda betyder sjdlvfallet inte att fel inte skulle forekomma eller
att varvets felansvar skulle sakna relevans. Av stor betydelse vid skepps-
byggnadsavtal blir bestédllarens rétt att avvisa fartyget, dvs. rétten att
avsla avlimnande i kombination med krav pé avhjilpande av uppdagade
fel (se nedan 4.2.2). Inte heller bestdllarens avvisningsrditt har nagon
uttrycklig motsvarighet i koplagen (eller t.ex. CISG)."” Avhjélpande av
sadana fel som ger avvisningsratt kan vara tidskravande. Da skeppsbygg-
nadsavtal dessutom &r lingvariga, komplexa och ofta internationella
avtalshelheter som involverar ett ndtverk av aktorer, 6kar allmént taget
riskerna for dréjsmal med avlimnandet jamfort med manga andra kop.
En god del av den praxis man finner om skeppsbyggnad kretsar dven
kring drojsmal.

Bland farsk rittspraxis om drojsmal vid skeppsbyggnadsavtal mérks det redan
ovan (4.1) anférda Adyard Abu Dhabi-fallet, samt Zhoushan Jinhaiwan Shipyard
Co Ltd v Golden Exquisitie Inc and others.'”® Hir hade varvet rakat i drojsmal med
avlimnandet av fyra fartyg. Bestdllaren hivde avtalet i friga om samtliga fartyg.
Varvet havdade att dréjsmalet berodde pa att bestéllarens byggovervakare hade
fordrojt bygget genom korta arbetsdagar, orimliga krav och genom att dréja med
rutiner. Varvets invandning godtogs inte av High Court.

Vidare kan nimnas en engelsk skiljedom frén ar 2015.'” Frdgan var dir om bestil-
laren hade riitt att hiva avtalet pd grund av befarat dréjsmal''? under pastaende att
sa mycket byggarbete aterstod att fartyget orimligen kunde avlimnas inom givna
frister. Havningsrétt forelag.

1% Se ndrmare t.ex. lain Goldrein, Matt Hannaford & Paul Turner, Ship Sale and
Purchase, sixth edition, London: Informa 2012 s. 192-197, Grauers 1980 s. 99-121,
Strong & Herring 2010 s. 154-188. Foga forvinande har “as she is”-férbehallet gett
upphov till omfattande praxis.

197 Se narmare till detta Trond Solvang, Naturalkreditors avvisningsrett, Lov og Rett

2015 s. 487-503, sarskilt s. 495-498. Se dven nedan vid fotnot 138-143.

1% [2014] 1 Lloyd’s Rep. 283 (Comm).

109°(2015) 918 LMLN 2 (London Arbitration).

10 Avtalet innehéll foljande klausul :”if it can be established beyond any reasonable
doubt that the Vessel will be delayed for more than 180 days as per paragraph (b) [...
om hévningsritt] above, the Buyer shall have the right to forthwith to cancel the
Contract.”
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Som ytterligare exempel kan hanvisas till de ovan (3.2) anférda norska skiljedo-
marna i ND 2010 s. 69 och s. 94. Som framgétt var kdrnfragan om varvet hade ratt
att substituera skrov/byggnummer for att ddrigenom undvika havning pé grund
av drojsmal med avlimnandet av fartygen.

Skeppsbyggnadsavtal innehéller som redan framgatt regelméssigt
klausuler om fristforldngning vid d&ndringsarbeten eller force majeure.
Force majeure definieras ofta pa ett satt som liknar kontrollansvaret i
Ko6pL § 27 och CISG art. 79.1*! Stor forsiktighet dar dock pékallad vad
giller mojligheterna att tolka force majeure-klausulerna med ledning av
kontrollansvaret i kdplagen och CISG."?

I doktrinen har papekats att skeppsbyggnadsavtal praglas av obalans
mellan parterna da det giller pafoljder, sirskilt skadestind."® Vid drojs-
mal med avlaimnandet av fartyget har bestéllaren ritt till avtalsvite (i
skeppsbyggnadsavtal regelmassigt formulerat som “prisnedsittning”).

I engelsk rdtt gors som kint en distinktion mellan liqguidated damages som ar

" Se utforligt om kontrollansvaret i KopL och CISG Sandvik 2004, sarskilt s. 33-246.
For norsk del marks Anders B. Mikelsen, Hindringsfritak, Oslo: Gyldendal Akademisk
2011.

Liksom de flesta force majeure-klausuler uppriknas i skeppsbyggnadsavtal vilka

hinder som atminstone ligger utanfér kontrollsfaren. Det inkluderar hinder som ét-

minstone inte utan vidare kan anses vara utom kontroll enligt KopL eller CISG. Det
kan gilla t.ex. brander, arbetskonflikter, brist pa material eller ravaror, olyckor av
olika slag inklusive skador pa fartyget genom olyckor, dolda fel som férldnger bygg-
tiden osv. Se t.ex. den langa upprikningen i AWES punkt 6.d.Force majeure-klausu-
lerna kan dérigenom i praktiken ndrma sig ett presumtionsansvar. Dessutom
uppstiller skeppsbyggnadsavtal vanligen inget krav pa s.k. dubbel (eller flerdubbel)
force majeure sasom KopL och CISG. Det ricker att hindret dr ansvarsbefriande for
varvet eller dess underleverantorer. Enligt KopL och CISG kridvs att hindret dr an-
svarsbefriande for bdde séljaren och dess underleverantdrer. Se aven till detta Viggo

Hagstrom & Herman Bruserud, Entrepriserett, Oslo: Universitetsforlaget 2014 s.

223-227. Se dven Sandvik 2004 s. 137-162 om kravet pa dubbel force majeure enligt

kontrollansvaret i KopL och CISG. Bjérn Sandvik, Finns det en allmén avtalsrittslig

princip om kontrollansvar? Rattsutvecklingen i Finland, JT 2014-15 s. 369-393, 376

betonar kravet pa dubbel force majeure som en viktig skillnad mellan kontrollansvar

och objektiviserade culpabedomningar.

3 Se t.ex. Mandaraka-Sheppard 2009 s. 459. Curtis 2012 s. 14 betonar att standardavta-
len visserligen kan modifieras i detta avseende, men mojligheterna till detta beror
alltid pa parternas “previous relationships and the strength of their respective
bargain positions”.
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giltiga och penalty-klausuler som ar ogiltiga. Om avtalsvitet anses motsvara en
typiskt forvintad skada pid grund av avtalsbrott dr det fraga om liquidated
damages. Om vitet anses excessivt och fungera endast som hot och patryckning ar
det ett ogiltigt penalty. Som sddana ér vitesbeloppen i skeppsbyggnadsavtal knap-
past problematiska fran denna synpunkt. Men om vite utgar redan vid ett ringa,
betydelselost avtalsbrott finns det 4nd4 risk for att hela klausulen ogiltigférklaras
som penalty."* For att motverka detta foreskrivs i skeppsbyggnadsavtal ofta att
vite inte ska utgé vid obetydliga avvikelser,'” t.ex. vid drojsmal som understiger ett
visst antal dygn (ofta 30).

Om drojsmalet varar langre dn ett visst antal dygn ("védsentligt dr6jsmal”)
kan bestallaren hava avtalet.!® En vanlig l6sning dr emellertid att varvet
helt friskriver sig fran skadestandsskyldighet pa grund av dréjsmal.
Diéremot har varvet regelmassigt ratt till full ersdttning om avtalet havs
pé grund av bestéllarens drojsmal."’” Det kan sarskilt ndmnas att denna
ordning ocksa giller enligt Norwegian Form som ett agreed document."
En sadan friskrivning kan dock naturligtvis vara kinslig for skilighets-
och ogiltighetsargument. Hos oss géller bland annat att man som ut-
gangspunkt inte kan friskriva sig fran grov vardsloshet eller uppsat.'*
Men notera att nagon motsvarande schematisk begransning inte giller

114 Se t.ex. Cenargo Ltd v Izar Construcciones Navale SA [2002] WWCA Civ 524 CLC
1151 (CA). Distinktionen mellan liguidated damages och penalty har visserligen kri-
tiserats i engelsk ritt, men Supreme Court har si sent som &r 2015 inte visat nagon
benidgenhet till nytinkande. Se ovan fotnot 81 med hanvisning till Cavendish Square
Holding-fallet.

!5 Se dven nedan fotnot 128 for ett konkret exempel om hastighetsavvikelser.

16 Avtalspraxis varierar, men en vanlig 16sning uttrycks i t.ex. Norwegian Form punkt

IV(c): "If the total accumulated delay of non Permissible delay and of Force Majeure
Delay, but excluding other Permissible Delay [narmast dndringsarbeten], amounts to
270 days or more, then in such event the Buyer may cancel the Contract.”

7 Se t.ex. AWES Form punkt 10-11 och SAJ Form punkt X-X1.

118

Norwegian Form punkt XII.1-2.
19 Svante O. Johansson, Grov vardsloshet och avtalsfrihet — var stér vi idag med an-
svarsfriskrivningar, JT 2015-16 s. 50-67 diskuterar om instédllningen héller pa att
nyanseras. Se dven Almel6v, Marlus Nr 417, 2013 s. 98-100. Som jag ser det har ut-

gangspunkten linge betonats.
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i de atskilliga fall dar engelsk ratt blir tillamplig pa skeppsbyggnadsavtal.'’

Huruvida bestéllaren har ratt till skadestdnd pa grund av fel i fartyget
varierar diremot i avtalspraxis. Langtgaende friskrivningar torde i
praktiken vara vanligt forekommande."' Varvets garantidtagande ar
typiskt konstruerat som en skyldighet att avhjalpa fel. Enligt Norwegian
Form har dock bestillaren ratt till skadestand for det positiva avtalsintres-
set vid sadana fel som inte har avhjdlpts inom skilig tid.? Denna l6sning
far ses mot den i nordisk réatt beromda norska skiljedomen ND 1979 s.
231 (Wingull), dér en friskrivning asidosattes som oskélig da felet inte
avhjalpts inom skalig tid och avtalet havts.> Skadestand enligt Norwegian
Form forutsatter dock inte att felet ar vésentligt och darfoér hdvnings-

120 Se ndrmare t.ex. A.G. Guest m.fl. (eds), Chitty on Contracts. General Principles,
London: Sweet & Maxwell 1994 s. 635-714, sirskilt s. 646-647 om uppsit och
friskrivningar.

2 En vanlig 18sning uttrycks i t.ex. NEWBUILDCON punkt 37(b)(ii), som utesluter
ansvar for any loss, damage or expenses caused as a consequence of such Defect
(which shall include, but not be limited to, loss of time, loss of profit or earnings or
demurrage directly or indirectly incurred by the Buyer). Se dven t.ex. Almeldv, Marlus
Nr 417, 2013 s. 97, Curtis 2012 s. 176.
Se Norwegian Form punkt X.1: "Save as provided for below, and provided always that
the deficiencies have been rectified within a reasonable time [kurs. hér], the Builder
shall have no responsibilities for defects or the consequences thereof (including loss
of profit and loss of time) discovered after the Delivery and Acceptance of the Vessel”.
Se dven ND2011 s.250 (norsk skiljedom) och Meland 2006 s. 163-164. Notera att
alltsé dven indirekta forluster enligt ordalydelsen utesluts endast om avhjilpande
sker inom skilig tid. Se dven nedan vid fotnot 133 om punkt VIL.4(d), enligt vilken
skadestand likasa kan utga for det positiva avtalsintresset i friga om sddana fel som
far avhjdlpas efter avlimnandet men som uppdagats redan under provturerna innan
avlimnandet och accepterandet av fartyget. Se dven nedan vid fotnot 150-151 om
skadestind vid s.k. konsekvensskador.

123 GSe dven Meland 2006 s. 159, 164, 181. Aven t.ex. Almelév, Marlus Nr 417, 2013 s.
101-102 berér domen i skeppsbyggnadssammanhang, dock utan att anknyta till
16sningen i Norwegian Form. Se utforligt om ND 1979 s. 231 och dess fortsatta bety-
delse Trond Solvang, Sensur av ansvarsfraskrivelser. Har prinsippet i Wingull-
dommen (ND 1979 s. 231) satt spor etter seg?, Lov og Rett 2009 s. 27-42. Se dven fran
finsk synpunkt om ND 1979 s. 231 och flera verkstadskontrakt Sandvik 2004 s. 55-57,
308-309.
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grundande.””* Vidare utgér skadestand sjélvfallet oberoende av vardslos-
het; garantiansvaret ér strikt. Vid uteblivet avhjdlpande blir skadestandet
enligt Norwegian Form 6verlag betydligt formdnligare for bestallaren d4n
koplagens skadestandsregeler, vilket d&r anmérkningsvart.

De nordiska kdplagarna gor som ként en differentiering mellan direkt och indirekt
forlust (§ 27 och 40). Endast direkt forlust ersitts enligt det stringa kontrollansva-
ret. Skadestand for ocksa indirekt forlust (enligt § 67.2-3) forutsitter vardsloshet
eller att varan vid kopet avvek fran sarskild utfastelse (garanti). Skrivningen “vid
kopet” dravsedd att utesluta tillverkningskop (se nedan avsnitt 5). Differentieringen
ar i praktiken oerhort komplicerad och ett stort misstag i nordisk ritt.'** CISG gor
som kint ingen distinktion mellan direkt och indirekt forlust; dess kontrollansvar
(art. 79) tacker all vid avtalsslutet forutsebar forlust (art. 74).

Jamfor att exempelvis de nordiska verkstadskontrakten (bland annat
NLO09 och NLM10) pa norskt initiativ har anpassats till Wingull-domen
pa sé stt, att skadestand utgdr med en viss procent av kontraktssumman
vid hivning av avalet.

4.2.2 Felifartyget - nagra avtalslosningar

Som framgatt ska fartyget innan avlimnandet genomga omfattande
tester i form av provturer for att undersoka om fartyget ar avtalsenligt.
Det forekommer att provturerna kan foranleda till och med ett tusental
anmirkningar om fel.”® Det far bland annat ses mot bakgrund av att
fartygsbyggen dr tekniskt komplicerade och ofta stora projekt, samtidigt
som byggtidtabellerna kan vara strama.

Samtliga standardavtal ger bestéllaren ritt till vite (regelmassigt

124 Att felet inte kan avhjilpas medger i sig inte nddvéandigtvis hdvningsratt; det krivs
4ven att felet 4r visentligt. Se nirmare Bjérn Sandvik, Ar detta avtalsbrott visentligt?
En analys av réttspraxis om artikel 25 i CISG, TfR 2006 s. 222-269, sirskilt s.
243-249.

125 Se narmare Sandvik 2004 s. 301-368 och t.ex. Bjorn Sandvik, HD 2014:61 om ett re-
gresskrav for avtalsvite som direkt eller indirekt forlust — pest eller kolera?, JFT 2014
s. 381-392 med hédnvisning till bl.a. riklig finsk rattspraxis om differentiering och
omfattande nordisk doktrin.

126 Se Kauppalehti 26.11.2015 s. 15.
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formulerat som “prisnedséttning”) vid avvikelser fran garanterad stan-
dard om fartygets hastighet, huvudmotorernas bransleféorbrukning,”
samt dodvikts- och kubikkapacitet.”* Om avvikelsen nér upp till viss
niva har bestéllaren havningsritt.”” Denna ordning forklaras givetvis av
att avhjdlpande av dylika fel normalt inte 4r ett realistiskt alternativ,
samtidigt som ndmnda egenskaper dr av stor betydelse med tanke pa
den kommersiella driften av fartyget. Aven andra specifikationer sdsom
fartygets lingd, bredd och djupgiende etc. kan sjalvfallet vara kritiska
for bestéllaren och da kan motsvarande avtalas dven i dessa avseenden.'*
Det kan dock vara oklart exakt hur exempelvis dodviktskapaciteten ska
berdknas. Fran praxis marks har en finsk skiljedom i ND 1992 s. 309
(Mariella):

I ett skeppsbyggnadsavtal mellan Oy Wartsild Ab som byggare och SF Line Ab
som bestillare av en firja for passagerar- och biltransport (Mariella), hade intagits
en dodviktsgaranti pd 3000 ton vid 6,4 meters djupgdende. Enighet raidde mellan
parterna om att fartyget vid ett djupgdende om 6,4 meter kunde uppné en utrak-
nad dodvikt om 3050 ton vid kringningsprov.

Rederiet hdvdade emellertid att garantin géillde annat 4n den matematiska dod-
vikten. Den viktigaste lasten — som dven namndes i specifikationen for fartyget —
var langtradare. Nér den totala vikten av det maximala antalet langtradare forde-
lades jamt over filerna for langtradare och annan i dodvikten angiven last

127 Fartygets faktiska bransleforbrukning i trafik dr i praktiken omgjligt att pa forhand
exakt berdkna och ingen garanti ges heller till denna del. Det avgérande 4r motortill-
verkarens uppmitta bransleférbrukning “on the test bed”.

128 Enligt t.ex. Norwegian Form giller f6r exempelvis hastighetsavvikelser att en avvi-

kelse pa varje full tiondels knop upp till en viss knopangivelse inte berittigar till vite.

I praktinen avtalas ofta att vite inte utgdr om avvikelsen dr mindre dn en halv knop.

For varje avvikelse om en full tiondels knop dérutéver ska vite utga i intervaller till

vissa knopangivelser upp till ett hogsta belopp. Jamfor att man i befraktningsavtal

regelmissigt opererar med s.k. about-férbehall. Se Hannu Honka, Fartygets skick

och egenskaper. En befraktningsrittslig studie, Abo: Abo Akademis forlag 1989 s.

492-495 om hastighet. I praxis har en halvknopsmarginal stadgat sig.

122 Se AWES Form punkt 5, CMAC Form punkt VI, NEWBUILDCON punkt 8-11,
Norwegian Form punkt IV.1-5 och SAJ Form punkt III, som alla foljer samma
grundmonster. Havningsritten kan naturligtvis vara total eller endast partiell be-
triffande exempelvis huvudmotorerna.

130 Se dven t.ex. Meland 2006 s. 47.
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fordelades neutralt, lig fartygets akter pa 6,774 meters djup och féren pa 5,926
meters djup. For att balansera fartyget pa jamn kol vid 6,4 meters djup maste
darfor anvandas ballast om 365 ton, som alltsd inte kunde anvindas for betalande
last. Rederiet yrkade pa maximalt vite for bristande dodviktskapacitet, eller
12 600 000 mark (ca 2,1 miljoner euro) som uppnéddes da bristen totalt uppgick
till 130 ton. Varvet anférde 4 sin sida att dodviktskapaciteten inte avsig nagon
specifik last. Det exempel rederiet anférde baserad sig enligt varvet inte pa nagot
normalt lastfall utan ett extremt exempel som inte férekom i praktiken.

Skiljedomstolens majoritet (tva skiljemdn) gav varvet medhéll. Avtalets bestim-
melse om berakning av dodvikt genom krangningsprov anségs i och for sig inte
vara avgorande. Garantin ansags dock inte vara knuten till nagon bestdmd sam-
mansittning av lasten. Garantin tolkades som att ”last av normal sammansittning
kan stuvas sa, att fartyget vid last, som ingar i dédvikten, om 3000 ton ligger pé 6,4
meter”. En skiljaktig skiljeman hade omfattat rederiets tolkning och bifallit dess
yrkande.

Med Meland kan hivdas att minoritetens tolkning i ND 1992 s. 309 hade
mera for sig."”! Det kan for 6vrigt hér sarskilt ndmnas, att denna uppfatt-
ning forefaller ha visst stod ocksa i engelsk réttspraxis om liknande
fall.!

Som framgatt (ovan 4.2.1) har vid skeppsbyggnadsavtal avvisningsrit-
ten stor betydelse med tanke pa sadana fel som uppdagas i samband med
provturer innan avlimnandet av fartyget. Enligt exempelvis Norwegian
Form giller foljande:"*

”The Buyer shall not be obligated to take delivery of the Vessel if it is not fully in
conformity with the Contract, or if there are any conditions or recommendations
imposed by the Classification Society and/or Regulatory Bodies. However, if the
deficiencies or the conditions/recommendations are of minor importance, and the
Builder is unable to rectify the matter within a reasonable time, the Builder may
nevertheless require the Buyer to take delivery of the Vessel, provided:

Bl Meland 2006 s. 47.

132 Se Curtis 2012 s. 26 med hanvisning till Yorkshire Equipment Co Ltd v Tweed Fishing
Co Ltd (1948) 82 LL.L.Rep. 89 om ett mindre passagerarfartyg.
Norwegian Form punkt VII.4(d).

133
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(i) the the Builder undertakes for its own account to remedy the deficiency or fulfil
the requirement as soon as possible, and

(ii) the Builder shall indemnify the Buyer for any loss incurred as a consequence
thereof, including loss of time.”

Liknande l6sningar finner man i 6vriga standardavtal.”* Genom denna
16sning kan alltsa bestdllaren som huvudregel avsld avlimnande tills
konstaterade fel har avhjilpts. Om déremot felen dr sddana att de inte
kan avhjélpas foljer av ordalydelsen att varvet inte heller kan kréva att
koparen tar emot (accepterar) fartyget.”> Da maste istdllet avgoras om
felen dr sa vésentliga att bestédllaren kan hava avtalet.”s Avvisning kan
naturligtvis dven vara ett forstadium till hdvning.’” Vidare klargor
Norwegian Form att obetydliga fel inte utan vidare ska kunna omvandlas
till dr6jsmal genom avvisning. Losningen i Norwegian Form dr inspirerad
av den norska skiljedomen ND 1974 s. 27:%

Enligt det aktuella skeppsbyggnadsavtalet skulle fartyget utrustas med ett visst
styrsystem. Innan avlimnandet hade problem uppstatt med motsvarande styrsys-
tem pa ett systerfartyg. Konstruktionen blev forbattrad men det uppkom dnda
problem under den forsta provturen. Systemet forbattrades ytterligare och funge-
rade klanderfritt under den sista provturen. Klassificeringssallskapet (det norske
Veritas) kravde dnda att styrsystemet skulle inspekteras efter ett halvt ars drift
innan slutligt godkdnnande kunde ges. Det aktuella avtalet inneholl inga regler
om avvisningsrdtt, men bestdllaren avvisade fartyget. Varvet bestred att

134 Se med vissa modifikationer (avseende bland annat (i)-(ii) i Norwegian Form ovan)

motsvarande klausuler i AWES punkt 4(d), CMAC Form punkt XIIT.4, NEWBUILD-
CON punkt 27(d), samt SAJ] Form punkt V.4.
13 Se dven till detta Meland 2006 s. 124.
136 Notera den forhojda hiavningstroskeln vid séljarens drojsmal med tillverknings- och
bestédllningskop enligt K6pL § 26. Ndgon motsvarande forhojd troskel giller inte
enligt § 39 om hdvning pa grund av fel vid tillverknings- och bestallningskép. Se dven

nedan avsnitt 5.

37 Avvisning kan dven vara ett viktigt pdtryckningsmedel, eftersom det sdrskilt vid in-

ternationella kop annars kan vara svart att genomdriva krav mot en ovillig siljare. Jfr
aven till detta t.ex. Sandvik & Sisula-Tulokas 2013 s. 113.

Se ndrmare om domens betydelse i sagda avseende Solvang, Lov og Rett 2015 s.
491-494.

138
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avvisningsritt féreldg och hdnvisade till norsk doktrin som knét avvisning till
visentliga fel i traditionell koprattslig bemarkelse.

Skiljedomstolen fann ingen vigledning i da gillande kopritt (1907 ars norska
koplag). Domstolen fann dock att avvisningsritt som utgangspunkt giller tills
nybygget ar slutfort och avtalsenligt oberoende av om felet 4r att betrakta som
vasentligt eller inte. Den tidsférlust som ett avhjilpande innebdr bér drabba
varvet. Men undantag fick goras for situationer dér avhjalpande kan goras forst i
ett senare skede exempelvis pd grund av véntetid vid bestédllning av nddvandiga
delar. Om fartyget ar sjoodugligt bor dock avvisningsritt alltid foreligga. Utéver
detta antyder domen en ndrmare intresseavvigning. Avvisning kan dven innebéra
en si lang forskjutning av avlimnandet att bestdllaren skulle fa havningsratt pa
grund av drdjsmal (dven om bestdllaren alltsa féredrar avhjalpande). For saidana
fall ansags det vara ett minimikrav for avvisning att ocksa felet ar vésentligt i rela-
tion till havningsreglerna. I det konkreta fallet féreldg inte avvisningsratt.

Som resultat av avvisningsrétten "forbinds” felreglerna med dréjsmals-
reglerna. I exempelvis de nordiska koplagarna uppstills inga regler om
avvisningsratt i nu avsedd bemaérkelse och den ndrmare tolkningen av
KopL ér oklar. Fragan kan inte behandlas narmare hér. For egen del lutar
jag dock mot att atminstone vid tillverkningskop acceptera en princip
om avvisning langt i linje med det ovan anférda (se dven nedan avsnitt
5).

I norsk ritt anses avvisningsratt gilla dtminstone vid tillverkningskop ocksa
enligt 1988 ars norska koplag och hir spelar alltjimt ND 1974 s. 27 en roll.'*
Vidare kan hénvisas till Rt 2007 s. 1587 om fastighetskdp diar Heyesterett fann att
det lagbaserade sanktionssystemet efter omstédndigheterna kan supplementeras av
en avvisningsritt.*" I svensk ritt har sirskilt Hellner uttalat sig kritiskt mot en
avvisningsritt.'*! T dansk riitt anses numera UfR 1995 s. 974 om nybygge av en

fritidsbét (en motorseglare) ge visst stod for avvisningsritt.'*? T den begrinsade

139 Se t.ex. Alexander Daae, Avvisning i internasjonal révarehandel pa CIF-vilkor,

Marlus Nr 458, 2015, sdrskilt s. 27-34, Viggo Hagstrom, Obligasjonsrett, 2. utgave,
Oslo: Universitetsforlaget 2011 s. 621-625, Kriiger 1999 bl.a. s. 383-387, samtliga med
rikliga hdanvisningar.

10 Se t.ex. Solvang, Lov og Rett 2015 s. 498.

41 Se Jan Hellners anmilan av Kai Kriigers Norsk Kjopsrett i JT 1991-92 s. 757-758.

142 Se ndrmare t.ex. Solvang, Lov og Rett 2015 s. 496-498 med vidare hanvisningar.

36



Skeppsbyggnadsavtal fran finsk synpunkt
Bjorn Sandvik

finska doktrinen om K&pL har fragan om avvisningsriétt i nu avsedd bemérkelse
inte behandlats, inte heller i allménna kontraktsrittsliga framstdllningar eller
nyare obligationsrittslig doktrin.'#

CISG ger uttrycklig avvisningsratt endast i art. 52 om fortida leverans och mangd-
fel. Vissa menar att avvisningsratt i 6vrigt endast kan medges nir felet 4r sdédant

att koparen kan hédva pa grund av visentligt avtalsbrott, medan andra ansett att

avvisningsritten bor vara betydligt mera langtgdende.'*

En sédrfraga av stor betydelse ar slutligen hur man ska se pé s.k. konse-
kvensskador. Ett fartyg bestar av ett stort antal integrerade komponenter,
varfor ett fel i en komponent kan medfora fel eller skador dven pa andra
komponenter eller hela skeppet. Varvet har visserligen i grunden ett
totalansvar for skeppet. Men olika komponenter kan ofta vara produce-
rade eller levererade av sjalvstindiga underleverantorer som varvet har
begransade faktiska mojligheter att 6vervaka och kontrollera.' Om
exempelvis en elektrisk anordning levererad av en viss tillverkare har ett
dolt fel som medfor att anordningen fattar eld, kan i vdrsta fall hela
fartyget ga forlorat i den brand som utbrutit som en konsekvens av felet.
Enligt dispositiva koprattsliga regler skulle varvets/siljarens felansvar
omfatta inte bara den elektriska anordningen utan dven konsekvens-
skadan pé fartyget (den sélda varan). I skeppsbyggnadsavtal finner man
emellertid olika losningar.

3 Se om KopL sérskilt Eero Routamo & Jan Ramberg, Kauppalain kommentaari, Hel-

sinki: Lakimiesliiton kustannus 1997, samt Thomas Wilhelmsson, Leif Sevén & Pauli-
ine Koskelo, Huvudpunkter i koplagen, 3. rev. uppl., Helsingfors: Talentum 2006. Se
om allmin kontraktsrétt sirskilt Mika Hemmo, Sopimusoikeus II, 2 uppl. Helsinki:
Talentum 2007, samt om obligationsritten sérskilt Olli Norros Velvoiteoikeus, Hel-
sinki: Sanoma Pro 2012.

44 Se t.ex. Ramberg & Herre 2009 s. 357 med vidare hanvisningar. Pa s. 386-387 forefal-
ler forfattarna acceptera en mera vidstriackt avvisningsratt med klart uteslutande av
obetydliga fel.

45 Se dven t.ex. Curtis 2012 s. 177, Meland 2006 s. 164-165, samt for ett konkret exempel
ovan fotnot 25. Hartill bor beaktas att ocksa bestallaren sjalv kan ha levererat/mon-
terat vissa komponenter. Vanligen utesluter eller begrinsar varvet sitt ansvar till
denna del. Se £.6. dven t.ex. CHMM v. Freeman [2015] AMC 2046 (9Cir) om nybygge
av en yacht och “user-added items” som “other property” med tanke pa den s.k.
economic loss only doctrine i amerikansk ratt.
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Enligt exempelvis det japanska SAJ Form dr varvet synbarligen helt
friskrivet fran konsekvensskador, medan varvets garantiansvar enligt
det kinesiska CMAC Form forefaller omfatta ocksa alla konsekvens-
skador.s En medlande 16sning finner man i exempelvis Norwegian Form,
dédr garantin omfattar vissa avgransade konsekvensskador. Garantin
inkluderar “the Vessel’s part/parts that have been damaged as a direct
and immediate consequence of the defect without any intermediate cause,
and provided such part or parts can be considered to form a part of the
same equipment or same system”."” En liknande 16sning finner man éven
i NEWBUILDCON."* Denna lésning ar givetvis tolkningsbar och oséker.
Fran rattspraxis marks Rt 1991 s. 719, som for 6vrigt 4ven har paverkat
den nidrmare utformningen av Norwegian Form:*

En manometer ansluten till ett rorsystem som forde olja under tryck till fartygets
huvudmotor var felmonterad sé att den lossnade. Till f6ljd hdrav strommade olja
ut ur rorsystemet och antidndes sa att brand uppstod i maskinrummet, varvid hu-
vudmotor, elektriska anordningar och hjilpmotor skadades. Det uppstod dven
rok- och sotskador i hela maskinrummet. Frdgan var bland annat om skadorna
uppkommit som en "direkt och omedelbar” féljd (jfr numera NEWBUILDCON)
av den felaktiga manometern. Majoriteten i Hoyesterett (3 domare) besvarade
denna fraga jakande. Majoriteten tog fasta pd att skadorna var en typisk risk av fel
i manometern, att skadorna var “geografiskt” begransade till maskinrummet,
samt att tidsforloppet mellan felets uppkomst och skadornas intrdffande varit
kort.

Man mirker emellertid dven att Norwegian Form utgar fran att varvet
svarar for avhjilpande av dylika konsekvensskador endast med ett visst

16 SAJ Form punkt IX.4, CMAC Form punkt IX.4. Se d4ven om tolkningen Curtis 2012
s. 178.

Norwegian Form punkt X.3(a).

148 Se NEWBUILDCON punkt 35(b) som talar om “damage to the Vessel caused as a
direct and immediate consequence of such Guarantee Defects”.

147

49 Se dven om fallet och dess betydelse f6r 16sningen i Norwegian Form t.ex. Meland

2006 s. 13, 165-167, Ulfbeck 2007 s. 31-32.
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belopp som ska bestimmas av parterna.’*® En sddan begrinsning finns
inte i NEWBUILDCON, men sjélvfallet hindrar det inte parterna att
avtala om en beloppsbegrinsning. Kontraktstekniken i Norwegian Form
kan emellertid ifragasittas. Detta eftersom bestéllaren enligt detta avtal
(med avvikelse fran t.ex. NEWBUILDCON) énda kan krava skadestand
for bland annat alla kostnader for avhjdlpande av ovan avsedda “nérlig-
gande” konsekvensskador.”! Det kan vara ett bade dverraskande och
oavsett resultat.

5 Avslutande synpunkter

Skeppsbyggnadsavtal spanner 6ver en méngd olika rattsomraden: kopratt,
allmén avtalsritt, kredit- och sikerhetsritt, forsdkringsritt, konkurs- och
insolvensritt, sjorétt osv. I undersokningen ovan har det varit nédvandigt
att bortse fran en mingd i sig viktiga aspekter och undersékningen bygger
aven pa vissa forenklingar och abstraheringar av varierande skeppsbygg-
nadspraxis. Det centrala syftet har narmast varit att placera in skepps-
byggnadsavtalet i det kdp- och kontraktsrittsliga systemet samt att re-
dogora for vissa barande element i 6vrigt. Som en allmin iakttagelse kan
dock noteras, att Norwegian Form i flera till och med visentliga avseende
(sdsom varvets skadestandsskyldighet vid fel i skeppet) ter sig som be-

150" Se Norwegian Form punkt X.3(a): The Builder shall in any event not be liable for any
consequential losses as stated herein over and above......... (insert a specific amount or
percentage of the Original Contract Price).” For att vara petnoga dr termen “consequ-
ential loss” egentligen missvisande i sammanhanget, eftersom termen litt kan leda
tanken till indirekt forlust daven om det ar skador som avses. Se dven Sandvik, JET
2014 s. 381-392, sarskilt 388-389 om skillnaden mellan ”forlust” och “skada” och
betydelsen av att vara noga med begreppsanvindningen. I den norska lydelsen av
Norwegian Form punkt X.3(a) har “consequential losses” lydelsen “konsekvensska-
de” och pé engelska borde det sta “any consequential damage”. Jfr NEWBUILDCON
punkt 35(b).

Se ovan vid fotnot 121-125. Notera sdrskilt ordet "always” i Norwegian Form punkt
X.1 (citerad i fotnot 122). Ocksa i Norwegian Form punkt X.3(a) om avhjélpande av
konsekvensskador sigs uttryckligen: “Provided the defect is remedied within a rea-
sonable time [kurs. hir], the Builder shall have no other liability”.
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tydligt mera bestdllarvénligt 4n 6vriga ovan behandlade avtal.

Skeppsbyggnadsavtal inkorporerar manga element som ar kdnda fran
entreprenadritten. Men det finns dven betydande olikheter och skepps-
byggnadsavtal ska inte tolkas som entreprenadavtal. Fraga dr om ett
sarpraglat tillverkningskop som ska hanteras inom sitt eget system med
beaktande av den internationella avtalsmiljon for denna typ av kop. Och
dven om kopritten i grunden dr styrande blir som framgatt betydelsen
av koprittsliga regler betydligt mindre 4n pa manga andra omréaden.
Skeppsbyggnadsavtal aktualiserar en méngd fragor som faller utanfor
den koprittsliga regleringen samtidigt som skeppsbyggnadsavtal regel-
massigt dr omfattande och nog sa detaljerade. Men givetvis kan kopratten
vid sidan om allmdnna kontraktsrattsliga principer dnda fa stor tolkande
och utfyllande betydelse i enskilda fragor. Och som framgatt har ocksa
CISG fatt tolkningsrelevans som uttryck for “internationell kommersiell
ratt” dven om konventionen generellt utesluter fartygskop fran dess
tillampning.'

P& ett mera allméint plan bidrar emellertid skeppsbyggnadsavtal aven
till en viktig lardom. Skeppsbyggnadsavtal illustrerar tydligt att koplagen
inte dr sdrskilt val anpassad till tillverkningskép. Med modell av CISG
ar de nordiska koplagarna narmast anpassade till kop av existerande
méngdvaror. Vid tillverkningskép uppkommer emellertid helt andra
hénsyn for vilka koplagen ofta inte erbjuder nagon 16sning, atminstone
inte ndgon entydig sadan. Ett typexempel dr den ovan behandlade av-
visningsritten som regelmassigt finns i skeppsbyggnadsavtal men som
bade KopL och CISG saknar regler om."* Avvisningsratten forbinder
fel- och drojsmalsreglerna och har sjélvfallet ssamband med undersékning
av varan. I koplagens system kan undersokning ske fore képet (§ 20) och
ska ske efter avlimnandet (§ 31). Det tar ingen hdnsyn till undersékning
av en vara under tillverkningsskedet efter kopet men fore avlimnandet.'s*
Inom denna “systembrist” finns det dock som jag ser det utrymme for
en princip om avvisningsratt.

152 Se ovan vid fotnot 14-22, 52-53.
153 Se ovan vid fotnot 107, 133-144.
154 Se dven ovan vid fotnot 103-104.

40



Skeppsbyggnadsavtal fran finsk synpunkt
Bjorn Sandvik

Over huvud taget innehaller koplagen & regler om tillverkningskop
och de regler som finns forefaller inte alltid helt genomténkta. Vid kop
av varor som skall tillverkas pa bestéllning klargor KopL § 26 att képaren
far hiava pa grund av dr6jsmal endast om “hans syfte med kopet ar va-
sentligen forfelat genom drojsmalet” om sdljaren inte “utan vasentlig
forlust kan tillgodogora sig varan pa annat sitt”. Nagon motsvarande
regel om forhojd havningstroskel vid bestallningskop finns inte i § 39
om hédvning pa grund av fel i varan. Men dven da kan siljaren sjalvfallet
drabbas av vdsentlig forlust av att inte kunna tillgodogora sig varan pa
annat satt. Notera dven att skeppsbyggnadsavtal i regel inte preciserar
havningsforutsittningarna vid andra fel an avvikelser fran branslefor-
brukning, hastighet, dédvikt och kubikkapacitet, varfér KépL § 39 kan
ta stor betydelse. I KopL § 40.3 klargors att koparen har ritt till skades-
tand for ocksa indirekt forlust om varan “vid kopet avvek fran det som
sdljaren sdrskilt har utfist”. Av de finska motiven kan man sluta sig till
att skrivningen “vid kopet” avser att utesluta varor som ska tillverkas's
och i Finland bekréftas tolkningen dven av HD 2001:77. Men det &r svart
att se nagot barande argument fo6r denna distinktion." Och sa vidare.

Nagon revidering av kdplagstiftningen ar dock knappast att forvianta
under 6verskddlig framtid, varken i Finland eller i de 6vriga nordiska
linderna. Vi far déarfor leva med de regler vi har, ocksa vid skeppsbyggnad
och andra tillverkningskop. En ndrmare studie av bland annat skepps-
byggnadsavtal kan emellertid samtidigt bidra till en battre hantering
och forstaelse av ocksé koplagen och allmanna kontraktsrattsliga prin-
ciper. Forskningsfaltet 4r 6ppet och stort.

155 Se RP 1986:93 s. 89, jfr dven for norsk rétts del Ot prp nr 80 (1986-87) s. 93.
1% Se Sandvik 2004 s. 310-311 om bl.a. HD 2001:77 och med vidare hanvisningar.
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Sjorettsfondets utgivelser
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