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Sammanfattning

Examensarbetet ar en jamforande uppsats om vitesklausuler i norska fabri-
kationskontrakt jamfort med nagra utvalda skeppsbyggnadskontrakt.

| det stora norska fabrikationskontraktet NF 92 finns en vitesklausul som
anger att vite skall utga for varje dag som leveransen forsenas samt vid for-
sening till vissa speciella tidpunkter, milstolpar. Kvalitén av den tillverkade
varan &r inte vitesreglerad men kvalitén kontrolleras under konstruktionen.
Vitet ligger pa 0,15 procent av det upparbetade kontraktspriset per dag med
en maximal vitesgrans om 10 procent av kontraktspriset, det vill saga att
forseningen kan maximalt vara i 66 dagar. Vite utgar fran och med den for-
sta dagen forsening uppstar. Nar ett viteskrav har uppstatt till foljd av att
bygget har varit forsenat i forhallande till en sanktionerad milstolpe under
konstruktionsperioden eftergivs viteskravet om leverantoren lyckas att leve-
rera den fardiga varan i tid. Vitet stryks under forutsattningen att bestallaren
inte lidit ndgon bevisbar skada pa grund av férseningen under konstruktio-
nen.

Skeppsbyggnadskontrakten ger en betydligt mer splittrad bild. Det finns
manga olika standardavtal en del utformade av varven andra av bestéllarsi-
dan och nagra avtal ar utformade gemensamt. De flesta skeppsbyggnads-
kontrakt bygger pa ett standardavtal, hur tydligt det syns beror pa de enskil-
da forhandlarna. Generellt sett finns fyra olika vitesklausuler medtagna i
kontrakten: leveransforsening, reduktion av maximala hastigheten, okad
bransleforbrukning och forsamrad lastkapacitet. Klausulerna bygger pa en
tre stegs ersattning: forst kommer nadesteget, sedan kommer vitessteget och
till sist kommer havningssteget. Nadesteget ar en marginal om exempelvis
30 dagars forsening innan steget upp till vite kommer. Vitessteget bestar av
antigen ett jamnt vite under hela perioden eller ett 6kande vite fram till att
grénsen for hdvning kommer. Havningssteget intrader vid leveransforsening
nagonstans mellan 180 dagar och 365 dagar.

Avtalen som analyseras i examensarbetet &r relativt valskrivna och val ge-
nomtankta. Den uppfattning som har vuxit sig allt starkare &r att NF avtalet
ar ett betydligt mer effektivt avtal &n vad skeppsbyggnadskontrakten ar.
Genom att endast anvanda sig av ett enda standardavtal for en hel marknad
sparar aktOrerna bade tid och pengar under hela avtalstiden. Det kostar
mycket att ta fram ett standardavtal men det l6nar sig pa langre sikt eftersom
offertfrfarande, genomdrivningen av avtalet och eventuella tvister gar att
l6sa pa ett mer kostnadseffektivt satt jamfort med ett flertal olika avtal. Reg-
lerna i olika lander skiljer sig at vilket gor att for att undvika osdkerhet om
vad som galler vore det troligtvis béttre att ha ett avtal for hela skeppsbygg-
nadssektorn.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

For narvarande vantar svenska foretag pa drygt 50 nybestallda skepp (me-
deltonnage och uppat) fran olika varv runt om i vérlden. | Norge investeras
cirka 105 miljarder SEK inom oljesektorn, uppbyggning, drift och underhall
av plattformar, under 2005. Foreliggande examensarbete behandlar en del
av de specifika krav som stélls vid stora och omfattande avtal inom dessa
avtalsomraden. Avtalen som kommer att granskas ar av mangmiljonklassen
eller ar avsedda for att anvandas pa sadana bestallningar. De tva typerna av
avtal har valts ut pa grund av att de &r relativt lika samtidigt som de regleras
pa skilda sétt.

Tva av de viktigaste grunderna inom avtalsratten &r att avtalsfrihet galler for
parterna och att avtalen skall hallas, pacta sunt servanda. Dessa principer
har ett antal inskrankningar men det ar tva av huvudprinciperna. Med denna
bakgrund kan tyckas att viten inte &r nddvandiga eftersom avtal skall hallas.
Att bevisa hur stor skada som uppstatt pa grund av ett avtalsbrott ar mycket
svart och resurskravande. For de inblandade parterna ar det betydligt smidi-
gare att anvanda sig av inskrivna vitesklausuler i avtalet och bara krdva ut
dessa summor. Vid ingdende av ett avtal ar det dock nést intill omojligt att
sia om framtida forluster vid vissa kontraktsbrott vilka kan komma att in-
traffa ett antal ar framat i tiden. Nar avtalen undertecknas maste parterna
trots allt ha forsokt utrona vilka forutsattningar och vilka andrade forhallan-
den som kan intraffa och som kan fa inverkan pa avtalet under hela avtalsti-
den. Mot den bakgrunden kan man stélla sig fragande till varfor parterna
andock skriver in vitesklausuler i kontraktet for att forhindra en framtida
forlust.

Varvets och leverantdrens huvudsakliga syfte med vitesklausuler ar att fa en
ansvarsbegrénsning inskriven i avtalet medan bestéllaren har med klausulen
som ett patryckningsmedel for att fa den bestéllda saken i ratt tid. Det ge-
mensamma syftet ar att konflikter skall l6sas sa snabbt och smidigt som
mojligt vilket dven ligger i samhéllets intresse." Parterna har vidare ett stort
intresse av att kunna forutse vad som kan komma att intraffa om parterna
bryter mot avtalet. Inom standardavtalen &r vite den huvudsakliga paféljden
vid forseningar och inte havning och skadestand som i den allméanna koprat-
ten.? En av orsakerna till att vite anvands s& pass flitigt i kommersiella si-
tuationer® &r att det ger parterna en mdjlighet att kalkylera med att antingen
ta forseningen och betala vitet alternativt att oka arbetsinsatsen och pa sa
sétt slippa vitet. En klar nackdel med att veta vad konsekvenserna blir vid

! Olsen 1993 s 28, 30.
2 Hellner, Hager & Persson 2005 s 137.
¥ D'Arcy, Murray & Cleave 2000 s 82, Olsen 1993 s 13.



kontraktsbrott &r att parterna mojligtvis kan anvédnda vitesklausuler som
frikopsklausuler.*

Den marina sektorn varierar kraftigt beroende pa konjunkturerna inom
transportnaringen. Nar varvet binder upp sig pa en flerarsperiod for att byg-
ga ett skepp och marknaden ar neratgdende uppstar oftast inga problem,
varvet har inget incitament att franga avtalet. Skulle marknaden daremot ga
mycket bra och varvet kan sluta ett mer lukrativt skeppsbyggnadsavtal med
nagon annan bestallare ar det mojligt att varvet skulle gora detta och rakna
in vitet som en del av kostnaderna i det nya avtalet. Samma situation kan
aven uppsta om det &r bestallaren som vill dra sig ur avtalet. Det sagda blir
sarskilt tydligt om det finns en beloppsbegransning pa vitesklausulerna. Pa
detta satt 6ppnas fler mojligheter att anvénda klausulen som en frikdpsklau-
sul, &ven om den inte hade det till ursprungligt syfte, eftersom det maximala
beloppet star klart och tydligt i kontraktet. Detta gor att det kan vara svart
att skilja mellan vitesklausuler och friképsklausuler.® Det &r viktigt att for-
sOka uttolka vad parternas ursprungliga syfte med klausulen var for att reda
ut vilken innebo6rd den skall ges.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar att analysera olika vitesklausuler som
anvands inom omradet for skeppsbygget och norska fabrikationer. Klausu-
lerna kommer att jamforas sinsemellan och med den lagstiftning som kan fa
inverkan pa klausulerna for att utreda huruvida de &r giltiga enligt gallande
ratt. | uppsatsen kommer &ven att utforskas huruvida klausulerna effektivt
fyller sitt syfte eller om andra alternativ skulle kunna vara battre. Ytterligare
ett spérsmal som kommer att utredas ar huruvida det & majligt att utver
vite krava skadestand for kontraktsbrott som ej omfattas av vitesklausulen
samt om ersattning kan utga aven om vite avtalats.

1.3 Metod och material

Den metod som anvénts i detta arbete ar sedvanlig rattsdogmatisk metod
med komparativa inslag. Detta arbete handlar uteslutande om avtal slutna i
en civilrattslig miljo dar de flesta réattsregler ar av en dispositiv karaktar
vilket leder till att avtalen och framfor allt standardavtalen far allt stérre
betydelse. Allménna standardavtal har i vissa situationer foretrade framfor
dispositiv ratt vid tolkning av avtal inom standardavtalets omrade.

Standardavtal ar vanligt forekommande bade inom fabrikations- och skepps-
byggnadskontrakt. Det forharskande standardavtalet inom fabrikationssek-
torn ar NF 92 samt kontrakt vilka ar grundade pa NF 92 sdsom NSC 05. Till
NF 92 finns en omfattande kommentar skriven av professor Knut Kaastad
som var med och forhandlade fram NF 92 samt &r verksam vid Oslo univer-
sitet och har undervisat i petroleumskontraktsrett vid Nordisk institutt for

4 Curtis 2002 s 69 f, Gorton & Samuelsson 2005 s 76.
® Gorton & Samuelsson 2005 s 75 f.



sjarett i Oslo. Kommentaren &r en av de fa kallorna som finns till NF 92 och
en av de fa kéllorna som finns till den norska oljesektorn i sin helhet, vilket
leder till att just denna kommentar anvands flitigt i avsnittet om vite i fabri-
kationskontrakt i avsnitt 4.

Né&r det galler skeppsbyggnadskontrakt finns ett stort antal olika standard-
kontrakt, uppsatsen kommer endast att behandla: SAJ, AWES och SBK 00.
Via skeppsnaringen har forfattaren fatt tillgang till atta kompletta kontrakt
som ar fardigforhandlade och/eller anvands pa marknaden idag. Dessa kon-
trakt kan i sin tur bygga pa olika standardkontrakt. Vissa av standardkontak-
ten ar sa kallade agreed documents medan andra ar framtagna for ett varv,
varvsgrupp eller for en bestallares rékning.

Négra internationella konventioner samt viss nationell lagstiftning har stu-
derats eftersom de kan fa inverkan pa innebord och giltighet av vitesklausu-
ler. Viss nordisk rattspraxis har tagits med fran den Nordiske Domme i
Sjefartsanliggender och viss engelsk rattspraxis har tagits med fran Lloyd’s
law reports.

Till romkonventionen finns det en utarbetad officiell kommentar av Mario
Giuliano Professor vid University of Milan och Paul Lagarde Professor vid
University of Paris som i det ndrmaste kan anvéndas som forarbete och som
bor anvéandas vid tolkning av konventionen. Rapporten atergavs i EUs Offi-
cial journal 1980 C 282/1.

Den doktrin som anvénts och citerats i arbetet ar allt ifrdn gammal doktrin
fran 70-talet till modern doktrin. Det ar dock inte allt for manga som har
skrivit om de specifika problem som kan uppsta vid olje- och skeppsbygg-
nadskontrakt med hénsyn till kontraktsviten. Hari ligger orsaken till den
stora spridningen av doktrin fran fyra artionden. Trots att bland annat kopla-
gen har andrats verkar det inte ha fatt nagon inverkan pa tillampligheten vid
skeppsbyggnadskontrakt.®

1.4 Avgransningar

De avtal som har valts ut for att inga i uppsatsen ar olika skeppsbyggnads-
kontrakt och Norsk Fabrikasjonskontrakt 1992 (NF 92) samt Norwegian
subsea contract 2005 (NSC 05). Avtalen har valts pa grund av att de ar in-
ternationella, tekniskt komplicerade tillverkningsavtal vilka & mycket om-
fattande och ar pa sitt satt narbeslaktade med skeppsbyggnadskontrakt. An-
ledningen till att just dessa tva fabrikationskontrakt har valts ar att NF-
kontraktet ar det ursprungliga for norsk kontinentalsockel och har fatt en
relativt vid spridning, dven inom andra affarsomraden i Norge. Att NSC 05
har tagits med i uppsatsen ar mestadels for att se om och hur attityderna har
forandrats under de gangna tretton aren.

Uppsatsen kommer endast att behandla NF 92 eftersom det nya NF avtalet
annu inte ar slutférhandlat. Enligt Kaasen som ar med och foérhandlar fram

® Hellner 1971 s 24



det nya NF-avtalet kommer det nya standardavtalet inte att skilja sig fran
NF 92 nér det galler vitesklausuler.

Ej heller kommer det standardavtal som &r utarbetat av the Maritime Admi-
nistration of the United States Department of Commerce (MARAD) att dis-
kuteras narmare eftersom detta inte anvands frekvent p& dagens marknad.’
Istallet kommer SAJ, AWES och SBK 00 att analyseras da dessa standard-
avtal har ett storre praktiskt anvandningsomrade for narvarande. De indivi-
duella avtalen som analyseras ar samtliga avtal som ndringslivet har valt att
ldmna ut fér denna uppsats.

Avtal riktade mot privatpersoner och byggavtal i form av entreprenadavtal,
vilka har mycket i gemenskap med de analyserade avtalen, kommer inte att
tas upp i arbetet eftersom de faller utanfér ramen for arbetet som enbart be-
ror kommersiella avtal inom olje- och skeppsbyggnadssektor. Uppsatsen
syftar till att analysera avtal som reglerar storre affarer varfor kontrakt som
ror summor mindre dn 100 miljoner SEK att behandlas med undantag for
standardavtalen.

Amerikansk ratt och rattspraxis kommer ej att beréras da inget av avtalen
har valt denna rattsordning som tillamplig lag pa avtalet. Engelsk réatt tas
upp just av den anledningen att manga avtal pekar ut denna rattsordning
som tillamplig lag pa avtalet.

1.5 Disposition

Efter inledningen kommer i avsnitt tva bakgrunden till &mnet. Harefter kom-
mer ett urval av lagar och konventioner att analyseras i avsnitt tre. Dérefter
kommer i avsnitt fyra fabrikationskontraktens vitesklausuler att analyseras
och efter detta kommer i avsnitt fem skeppsbyggnadskontraktens vitesklau-
suler att granskas. | avsnitt sex kommer fabrikationskontraktens och skepp-
byggnadskontraktens lagenlighet att analyseras och jamféras. Avslutnings-
vis i avsnitt sex kommer egna reflektioner, slutsatser och framtidsblickar
ges.

Efter det avslutande kapitel sex aterfinns en bilaga med en definitionslista
for att fortydliga vissa av de begreppen som anvants i detta arbete. For att
ytterligare underlatta for lasaren har utlandska ord kursiverats genomgaende
I uppsatsen.

" Curtis 2002 s 13.



2 Bakgrund till amnet

2.1 Fabrikationskontrakt

Med fabrikationskontrakt menas i denna uppsats de kontrakt som ingas for
att konstruera delar till den norska oljesektorn, antingen avseende oljeplatt-
formsbygge eller avseende undervattenssystem sasom pipelines. De tva kon-
trakt som har valts ut for att analyseras i uppsatsen ar NF 92 och NSC 05.
NF 92 ligger till grund for ett flertal andra avtal sasom NSC 05 vilket utkom
under hdsten 2005.

Bestallaren, som bestar av en grupp oljebolag med ett ansvarigt bolag, kan
antingen ingd manga olika avtal med olika leverantérer och alla leverantérer
skall gora sin modul av plattformen alternativt kan bestéllaren inga ett stort
avtal med en generalleverant6r som i sin tur ingar avtal med underleveranto-
rer. En plattform ar ett sd pass omfattande projekt att ingen leverantor hit-
tills har byggt en utan hjalp av underleverantorer. En av orsakerna &r att
bygget omfattar manga olika komponenter, allt ifran borrningsutrustningen
och pumpar till séngar och koéksutrustning. Tidigare var det normalt att be-
stallaren ingick avtal med manga olika leverantorer medan det pa senare ar
har blivit allt vanligare med generalleverantdrer. Plattformarna kan antingen
vara stationdra eller mobila beroende pa omstandigheterna dar plattformen
skall verka. Det traditionella sattet att utvinna olja & genom att anvanda sig
av en stationar oljeplattform exempel pa detta finns bland annat i Ekofisk-
faltet medan det mer kostnadseffektiva sattet pa de stérre djupen verkar vara
att bygga mobila upptagningsenheter sasom i Snghvit-faltet alternativt att
uppfdra en mobil plattform vid mindre olje- och gasfyndigheter.

Ett stort problem med dessa avtal &r hur de skall klassificeras och vilka reg-
ler som majligtvis kan blir tillampliga. Bestéllaren bistar normalt sett med
visst material da de pa ett sakrare satt kan forsdkra sig om att materialet
kommer att finnas pa plats vid den 6nskvarda tidpunkten. Bestallaren ham-
nar dven i en battre forhandlingsposition for att pressa ner priserna pa mate-
rialet jamfort med den position som den enskilde leverantdren befinner sig i.

For att kunna avgora om ett NF 92- eller ett NSC 05-avtal kan beaktas som
kop av vara enligt definition i 2 § KépL kommer kdpen att analyseras steg
for steg.

For det forsta faller bestallningskdp in under definitionen av kop i 2 §
KopL. Kop av en plattformsmodul maste anses vara ett bestallningskap.
”Koplagen éar tillamplig &ven om ett avtal avser tillverkning av en 16s sak
som efter tillverkningen skall férenas med marken eller med en byggnad e d
pd ett sddant satt att det blir att anse som fast egendom”.® Forarbetsuttalan-
det leder till att ett kop av en plattformsmodul bor falla under KopL defini-
tion av kop av vara. Om varan i och med tillverkningen antar karaktaren av

8 Prop 1988/89:76 s 63.



fast egendom skall det inte anses vara ett bestallningskép.® En plattforms-
modul antar ej karaktaren av en fast egendom nér tillverkningen ar avslutad
utan kan mojligtvis ses som ett fastighetstilloenhor. Fastighetstillbehor &r att
anses som varor till dess att de infogats i den fasta egendomen. Foljaktligen
blir slutledningen att kop av en plattformsmodul boér ses som kop av vara.
Slutsatsen bor gélla dven vid tillampning av CISG. Papekanden gors i dokt-
rinen om att "leveranser till ... fasta installationer betraktas emellertid som
regelratta kop ...”.° Harav blir slutsatsen att plattformsmoduler bor falla
under CISG tillampningsomrade.

Det andra steget ar att se om saken andras nar bestallaren star for visst mate-
rial till modulen. | 2 § KOpL star det att lagen ej ar tillamplig om bestallaren
tillhandahaller en vasentlig av materialet. Vad detta egentligen betyder dis-
kuteras dels i propositionen och dels i doktrinen, det verkar dock som om
alla kommer till samma slutsats: att det beror pd omstandigheterna i det en-
skilda fallet. Exemplet som ges till detta &r att ett foretag bestéller uniformer
hos en skraddare och bistar med allt tyg, da &ar det fraga om kop av tjanst.
Om foretaget istallet bara bistdr med knappar anses det vara kop av vara,
skulle dessa knappar vara i adelmetall eller ndgot annat kostsamt material sa
att kostnaden for dessa knappar 6verstiger tygkostnaden bor det anses som
kop av tjanst.!! Det bor dven goras en sammanvagning mellan vikten och
vérdet av materialet som bestéllaren bifogar.'® Det gar inte att uttala sig
generellt om hur mycket material som bestallaren bistar leverantéren med,
vilket gor att det ej heller gar att generellt sdga om avtalet skall anses vara
ett kop av vara eller kop av tjanst.

De nordiska koplagarna &r relativt enhetligt utformade genom det nordiska
lagstiftningssamarbetet.*® Fér att komma till botten med fragan om huruvida
ett kop av en plattformsmodul skall klassificeras som kop av vara eller tjanst
finns nagon ledning att finna i norsk doktrin och férarbeten. Nar en modul
tillverkas hos leverantéren ar det en 16s sak och foljaktligen kdp av en vara.
Né&r denna modul transporteras ut till havs for att monteras ihop med andra
moduler for att bli en oljeplattform &r modulen fram till monteringen att
anses som kop av vara. KopL regler bor saledes tillampas pa kop av platt-
formsmoduler.

Har bestéllaren bestéllt dels plattformsmodulen och dels montering av mo-
dulen av en och samma leverantor blir det ett blandat avtal. Hur avtal med
inslag av bade kop och tjanst skall behandlas &r ett problem. Propositionen
foreslar ett par olika satt att komma runt problemet med blandade avtal. Om
de olika delarna, det vill séga kdpet och tjansten, ter sig tillrackligt olika ar
det tankbart att dela upp avtalet i ett kopeavtal och ett tjansteavtal. Ett upp-
delande av avtal kan medfdra komplikationer eftersom olika regelverk med

° Prop 1988/89:76 s 64.

10 Ramberg & Herre 2004 s 96 f.

1 prop 1988/89:76 s 62 f.

12 Ot prp nr 80 (1986-87) s 49.

13 Se parallelluppstallningen av de nordiska képlagarna av juni 1986 i Ot prp nr 80 (1986-
87) s 186 ff.
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motstridiga regler kan komma att styra avtalet. Ett alternativ till uppdelning
blir d& att se till vardet p& de olika delarna och se vilket som véger tyngst.**

Ett belysande rattsfall pa omradet, som ror gransdragningsproblematiken
mellan kop av vara och tjanst i blandade avtal vid konsumentforhallande, ar
NJA 2001 s 138. Trots konsumentaspekten ar gransdragningen vid blandade
avtal av relevans aven for kommersiella avtal. En omstéandighet som bor
observeras &r att avtalet ingicks innan den nya KopL tradde ikraft men det
torde bara inverka p& prejudikatsvardet vid konsumentférhéllanden™ och
vardet av rattsfallet vid kommersiella avtal. HD tar upp fyra punkter som far
betydelse vid beddmningen av blandade avtal.

e Vardet pa varan respektive tjansten

e Om sérskild fackkunskap, skicklighet eller utrustning kravs for

tjansten.

e Hur latt varan ar att avlagsna efter installationen

e Har varan behdllit sin identitet trots installationen och avlagsnandet
| fallet var det en konsument som kdpt en varmepanna vilken skulle installe-
ras i konsumentens hem. Varmepannan bdérjade lacka olja vilket ledde till att
hela pannan blev utbytt. Hemfdérsékringen téckte skadan och tvisten stod
mellan forsakringsbolaget och Preem, som salt varmepannan. HD ansag att
kostnaden for pannan vida Oversteg kostnaden for installationen. Installa-
tionsarbetet ansags relativt okvalificerat och kravde inte nagon specialut-
rustning. HD ansag aven att varmepannan var latt att avlagsna och att den
salunda beholl sin identitet. Resonemanget ledde till att fyra av fem justitie-
rad ansag det vara naturligt att se avtalet som ett kdpeavtal av vara.

Om rattsfallet skall appliceras pa kop av plattformsmoduler ger det en nagot
osaker blid. Vardet pd modulen torde 6verskrida vardet av tjansten markant.
Vilken utrustning och kompetens som kravs for monteringsarbetet ar svart
att veta nagonting om men det torde vara nagot mer komplicerat &n en van-
lig verktygssats. Att avlagsna en plattformsmodul &r relativt svart for att inte
saga mycket svart. Det &r nog ej heller troligt att modulen behaller sin iden-
titet med hansyn till svarigheten att separera modulen fran den 6vriga platt-
formen. Slutsatsen som maste dras blir da att kop av plattformsmodul med
montering faller utanfor KopL definition av kdp av vara och bor ses som
kop av tjanst. 1

Nar ett stort plattformsbygge satts igang brukar en av leverantérerna fungera
som samordnande leverantor och fa ansvaret for att montera ihop alla modu-
ler samt eventuellt att transportera ut bygget till oljefyndigheten. Om den
samordnande leverantdren bara skall leverera en modul och sedan montera
ihop alla moduler till hela plattformen leder den stora delen av monterings-
arbete efter tillverkningen till att andra stycket i 2 8 KopL blir tillamplig
vilket medfor att KopL inte blir direkt tillamplig pa avtalet.

Né&r det kommer till undervattenssystemen berdaknas kostnaden for arbetet
Overskrida materialkostnaden markant. Anledningen till detta &r att arbete

Y Prop 1988/89:76 s 64 f.
15 Hastad 2003 s 234.
16 e aven diskussion i Kaasen 1999 s 40 f.

11



som bedrivs ute till havs och under havsytan kréver specialkompetens och
ar betydligt vanskligare och mer véaderberoende an vad landarbetet ar. Att
montera dessa system pa land &r nast intill omojligt da de blir sa pass stora
och otympliga att det inte gar att transportera dem till den ténkta platsen.
Detta leder till att det bor klassificeras som ett tjansteavtal enligt 2 § andra
stycket KopL.

Om exemplet ovan andras pa det viset att bestéllaren anvander sig av en
generalleverantor som skall producera hela plattformen férandras resone-
manget nagot. Att flyttbara oljeplattformar faller under definitionen kop av
vara verkar alla vara dverens om.'” Nar det galler flyttbara oljeplattformar i
CISG ar det mojligt att de faller under undantaget for vessel i art 2(e) vilket
leder till att CIGS inte blir tillamplig.'® Det havdas till och med att en fast
installation bor falla under KopL definition av kdp av vara fram till den
punkt da den installeras pa kontinentalsockeln.'® Den norska propositionen
anser daremot att fasta installationer pa kontinentalsockeln bér falla under 2
§ andra meningen % vilket dven den svenska propositionen anser.?

Sammanfattningsvis kan det sagas att NF 92 avtalen kan man pa goda grun-
der argumentera for att KopL skall bli direkt tillamplig. Avtalen som baserar
sig pa NSC 05 ar det nog valdigt svart att fa KopL direkt tillamplig pa, att
analogisera fran den torde vara betydligt lattare. Huruvida det &r 6nskvart
att pressa in dessa typer av avtal in i KopL tillampningsomrade &r en annan
fraga som kommer att diskuteras mera nedan i avsnitt 3.3.1.

Fabrikationskontrakten hade fran bérjan med en klausul, i art 9, vilken for-
pliktade parterna att anvdnda inhemska material och tjanster i stérsta mojli-
ga man. Artikeln frangicks nar EU reglerna bérjade galla i Norge eftersom
det stred mot konkurrensreglerna och reglerna om fri rérlighet.”> Beslutet
har medfort att fabrikationskontrakten har blivit internationella kontrakt.
Numera transporteras material till oljebyggnationerna fran hela varlden, se
exempelvis rattsfallet da ror skulle fraktas fran Brasilien via Nederlanderna
for att bli en del av den norska oljesektorn vid Troll-faltet.?® Foljaktligen ar
fabrikationskontrakten mycket internationella till sin karaktér. Det kan dven
papekas att Statoil har borjat anvanda sig av NF 92 &ven vid sina byggna-
tioner utanfor den norska kontinentalsockeln.

2.2 Skeppsbyggnadskontrakt

I denna uppsats menas med skeppsbyggnadskontrakt nybyggnadskontrakt
av medelstora skepp som tillverkas av ett varv i ett annat land an bestalla-
rens hemvists land. Storleken pa de kontrakterade skeppen &r fran 6500 de-
adweight tonnes. Det innebar skepp i prisklasser fran 122 miljoner SEK och

Y Prop 1988/89:76 s 63, Gaarder & Stordrange 1992 s 29, Martinussen 2004 s 24.

'8 Ramberg & Herre 2004 s 96.

9 Martinussen 2004 s 24 f.

20 Ot prp nr 80 (1986-87) s 49.

2! Prop 1988/89:76 s 63.

22 Vedlegg 1 til Norsk Fabrikasjonskontrakt 1992 (NF 92) datert 15 september 1993.
% ND 1999 s 391.
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uppat. Priset beror givetvis pa vilken typ av skepp avtalet handlar om och
inte bara dess storlek. De summor som anges i uppsatsen ar enbart till for att
ge en inblick i hur viktiga vissa klausuler anses vara av parterna, for att un-
derlatta denna jamforelse ar alla belopp konverterade till SEK.

For enkelhetens skull har samtliga aktorer pa bestallarens sida benamnts
bestallaren vilka kan vara ett rederi, en finansiar eller en chartrare av det
fardiga skeppet. Aktorerna har olika roller och intressen men det huvudsak-
liga intresset &r att fa skeppet levererat vid ratt tidpunkt sa att skeppet kan
anvandas och skapa pengar. Pa den andra sidan finns varvet vilket kan besta
av det faktiska varvet, underleverantérer och andra aktorer som den lokala
byrakratin erfordrar. Deras huvudsakliga intresse ar att bli fardiga med
skeppet sa att de kan erhalla betalningen.

Skeppen som skall byggas tar normalt nagot eller nagra ar att konstruera,
under denna tid kan forutsattningarna for skeppet andras och andringar i
avtalet kan bli nédvandiga. Ett exempel pa forandringar som maste goras ar
om sékerhetsforeskrifterna férandras under konstruktionsperioden och skep-
pet blir obrukbart for det tankta syftet om inte dessa krav uppfylls. Det kan
aven leda till svarigheter att under forhandlingarna fastsla ett leveransdatum,
tre, fyra ar framat i tiden, som é&r realistiskt att uppfylla nar den dagen kom-
mer.

Ett av de drag som sarpraglar skeppsbyggnadskontrakten fran andra kon-
struktionskontrakt ar att bestallaren i de flesta kontrakt har en rétt att ha en
observator eller representant narvarande pa varvet medan skeppet byggs for
att forsakra bestéllaren om att arbetet flyter pa enligt planerna.?* Till skill-
nad fran fabrikationskontrakten ar det inte vanligt att bestallaren star for
material vid skeppsbyggnadskontrakt.” Om skeppet daremot skall utrustas
med specialutrustning kan det mycket val handa att bestallaren tillhandahal-
ler den utrustningen.

Det &r viktigt att klargora hur skeppsbyggnadskontrakts skall klassificeras
pa samma satt som gjordes med fabrikationskontrakten. Grunden &r den
samma for skeppsbyggnadskontrakt som den &r for fabrikationskontrakt. Ett
skeppsbyggnadskontrakt &r ett bestéllningskop enligt 8 2 KépL. Varvet till-
verkar varan efter det att kdpekontraktet har ingatts. De flesta verkar vara
Overens om att ett skeppsbyggnadskontrakt skall beaktas som kdp av en
vara och darmed blir KépL direkt tillamplig pa dessa avtal.”® | Danmark,
som var med under det gemensamma lagstiftningsarbetet med KopL men
valde att behalla sin gamla K6pL, ar rattslaget nagot osakert. 2" Orsaken till
att skeppsbyggnadsavtal inte skulle falla under KépL &r antagligen att KépL
inte &r sarskilt val anpassad till dessa kontrakt. Att kép av skepp faller under
KopL definition av kop av vara ar helt klart medan det verkar mer ovisst om
skeppsbyggnadskontrakt ocks& skall falla harunder.?® Enligt doktrin fran

* Hellner 1971 s 251.

% Hellner 1971 s 247.

28 prop 1988/89:76 s 63, Ot prp nr 80 (1986-87) s 49, Clarke 1992 s 130 ff, Ramberg 1995
s 148, Sevon, Wilhelmsson & Koskelo 1987 s 29.

%" Ngrager-Nielsen & Theilgaard 1993 s 56.

%8 Ngrager-Nielsen & Theilgaard 1993 s 56.
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den gamla KopL i Sverige var skeppsbyggnadskontrakt ett bestéliningskop
som foll in under K6pL tillampningsomréade.? Norge ansdg att det var av
stor vikt att fa in skeppshyggnadskontrakt i KopL med hanvisning till att
CISG inte kan tillampas p& avtalen, mer om CISG nedan i avsnitt 3.3.2.%°
Skulle inte skeppsbyggnadskontrakten regleras av KépL skulle dessa bety-
dande kontrakt std utanfor lagstiftningen sdsom entreprendrsavtalen. Inget
av de andra nordiska landerna har haft nagonting emot att tillampa KopL pa
skeppsbyggnadskontrakt. Foljaktligen gar det inte att tolka in de 6vriga
nordiska landernas synpunkter vid avgoérandet av om den danska KopL skall
tillampas pa ett skeppsbyggnadskontrakt. Under remissforfarandet har i
Sverige gavs Svenska redarforeningen, i sin stallning av representant dels
for svenska redare och dels for svenska varv, mojlighet att uttala sig om
KopL vilket de dven gjorde pa fem olika stallen.®* Med hansyn till de avtal
som ligger till grunden for detta arbete (svenska och norska) ar det troligt
for att fylla ut brister i avtalen att KépL kommer att tillampas.

Foljderna av att tillampa KOpL pa dessa avtal kommer att diskuteras narma-
re i avsnitt 3.3.1.

2.3 Vitesklausuler

Med vitesklausuler menas i denna uppsats en ersattningsklausul som utfaller
under vissa givna premisser oavsett om skada har uppkommit eller ej. Nor-
malt sétt uppstar skada men inte med nodvandighet se exempelvis rattsfallet
Clydebank Engineering & Shipbuilding Co Ltd v Don Jose Yzquierdo y
Castaneda®® vilket diskuteras nedan i avsnitt 3.3.3. Med en vitesklausul
racker det att visa att klausulen har brutits for att erséattningen skall utga,
vanligtvis men inte nodvandigtvis har skada uppstatt. Ett av de grund-
laggande syftena med vitesklausuler &r att skapa ett patryckningsmedel for
att fa leverantoren eller varvet att prestera ratt sak i ratt tid och till ratt kvali-
tet. De andra tva syftena ar att ersattningsfunktionen och avvecklingsfunk-
tionen, det vill sdga att en bestamd ersattning utgar och att det blir en snabb
och enkel uppgérelse mellan parterna.®®* Om rétt vara inte kan presteras ar
bestéllaren berattigad att fa nagon form av ekonomisk kompensation. Kom-
pensationen kan vara betydligt hogre eller betydligt lagre &n den uppkomna
skadan. En vitesklausul kan vara bestdmd till ett visst belopp eller en viss
procentsats av kontraktspriset. Generellt sett kan det papekas att vitet nor-
malt sett ar till forman for varvet och leverantéren ekonomiskt sett medan
det ar till forman for bestéllaren som inte behéver bevisa skadan, véasentlig-
het eller vallande for att kunna gora vitet gallande.>

% Hellner 1971 s 246.

% NOU 1976:34 p 23 f.

3 Se framfor allt Prop 1988/89:76 bilaga s 74 och 134 dér de uttrycker konsekvenserna for
skeppsbyggnationer vid tillampning av lagen.

%211905] AC 6.

%3 Olsen 1993 s 28.

* Hellner 1971 s 253.
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Avtalen regleras genom lagvals- och skiljedomsklausuler av olika rattssy-
stem vilket kan fa inverkan pa vitesklausulernas giltighet, detta kommer att
diskuteras och analyseras nedan i uppsatsen.

Grunden for att nagon ersattning 6ver huvud taget skall utga ar devisen om
pacta sunt servanda vilket betyder att avtal skall hallas, om avtalen inte halls
kan sanktioner utkravas. Inom den dispositiva ratten finns inte vite, i den
ovan namnda betydelsen. Alternativet till kontraktsrattsligt vite blir ska-
destand enligt den dispositiva ratten. Huvudregeln vid avtalsbrott ar att avtal
skall hallas och om de inte halls skall ersattning utga for de skador som upp-
statt, direkt och indirekt.

For att skadestand skall utga enligt 27 § KopL eller art 79 CISG galler ett
kontrollansvar, att orsaken till avtalsbrottet maste ligga inom den felande
partens kontroll. Ligger felet utanfér kontrollsfaren intrader ansvarsfrihet.*®

For att kunna avgodra huruvida hindret ligger utom eller inom kontrollsfaren
skall fyra rekvisit uppfyllas.*® Fér det forsta maste ett hinder, det vill sdga
att ett avtalsbrott, foreligga. Det andra rekvisitet &r att hindret maste ligga
utanfor den felande partens kontroll. Det réacker dock inte med att felet lig-
ger utanfor partens kontroll just i det enskilda fallet utan det krévs att felet
ar av en sddan natur att det anses ligga utanfor det kontrollerbara omrédet.®
For det tredje krévs att den felande parten ej forutsatt eller kunnat ha forut-
satt hindret vid avtalet ingdende.® Det sista och fjarde rekvisitet ar ett akti-
vitetsrekvisit, den felande parten skall ej heller kunnat 6vervinna eller und-
vika hindrets foljder.*

Ett av problemen med att soka skadestand jamfort med att krava erséttning
enligt kontraktsvite ar att det dels tar tid och dels att det kostar pengar att
bevisa och berdkna skadan. | manga fall kan det vara svart att bevisa att en
skada har uppkommit och &n svarare att bevisa hur stor skadan ar. Med
andra ord far parterna lagga ner mycket tid och pengar pa att bevisa vilka
skador som uppkommit. Skall bevisningen dessutom laggas fram infor en
domstol eller en skiljenamnd tar det betydligt langre tid och risken finns att
arbetet avstannar under processen vilket i sin tur leder till att arbetet forse-
nas och att det inte blir I6nsamt att stimma nagon for kontraktsbrott.

En klausul som paminner om vitesklausul ar frikdpsklausulen. Dessa klau-
suler har till syfte att befria en av parterna fran dennes prestation mot ett
preciserat vederlag. Till skillnad fran vitesklausuler ger inte frikopsklausuler
nagon ratt att krava vederlaget exempelvis vid férseningar.*® Tolkning av
avtalet kravs ofta for att utreda om klausulen hade till syfte att vara en fri-
kops- eller vitesklausul.** En vitesklausul kan méjligtvis ges en stallning

% Prop 1988/89:76 s 110.

% Ramberg 1995 s 345.

3" Prop 1988/89:76 s 109 ff, Ramberg & Herre 2004 s 569.
% Ramberg 1995 s 309.

% Ramberg 1995 s 345,

0 Almén & Eklund 1915 s 218 ff.

*1 Gorton & Samuelsson 2005 s 76.
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som frikdpsklausul om erldggande av vederlaget utgor ett substitut till full-
gorelse.*

Ansvarsbegransningar ar ett mellanting mellan vites- och frikdpsklausuler.
De flesta vitesklausulerna innefattar dven en ansvarsbegrénsning om att vite
inte skall utga utover en viss summa. Att begransa sitt ansvar ar mojligt att
gbra men det ar inte mojligt att begransa det gentemot grov culpa och upp-
satliga skador. Kan man begransa sitt ansvar gentemot uppsatliga skador bor
klausulen ses som en frikdpsklausul och klausulen bér saledes vara giltig.

Skillnaden mellan vites- och friképsklausuler syns i ett fall som slutade med
forlikning mellan parterna.*® Det var en skandinavisk bestallare och ett Ost-
tyskt varv. Varvet meddelade nagra manader efter kontraktsslutet att inget
arbete pagick med skeppet. Anledningen hartill var att varvet istallet byggde
ryska stridsfartyg och valde att senareldgga bygget av det skandinaviska
skeppet. Avtalet skulle regleras av engelsk rétt. Vitesklausulerna hade en
Ovre begransning for forseningar. Den skandinaviske bestéllaren begéarde en
ersattning som oversteg den beloppsbegransning som vitesklausulerna fore-
skrev med hanvisning till att forseningen var medveten. Varvet kom i for-
handlingarna att betala ut en summa som 6verskred vitesbegransningen samt
att ata sig att bygga fardigt skeppet med viss forsening. Detta fall ar ett tyd-
ligt exempel pa att varvet ville anvéanda sig av vitesklausulerna som en fri-
kopsklausul men inte fick gora det. Hade parterna haft situationen i atanke
att en av parterna skulle kunna betala ut det maximala vitet och pa sa sétt
franga avtalet hade klausulerna setts som frikopsklausuler istéllet for vites-
klausuler. Att vissa hdnsynstaganden var av affarsmassigt slag och inte juri-
diskt ar troligt men hur stor del detta var &r osékert.

“2 pas 76.
43 Aas94f.
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3 Tillampliga regler pa
vitesklausuler

3.1 Bakgrund

Den allmanna sjorétten regleras till stor del av internationella konventioner
vilka kompletteras med nationella lagar. For olje- och skeppsbyggnationer
finns inga enhetliga internationella konventioner** och rattsomrédet lamnas
i mangt och mycket over till parterna. | detta kapitel tas upp vilka regler
som kan bli tillampliga beroende pa vilket lands lag som skall reglera avta-
let. De lagar som berdrs hér ar inte utttmmande utan ar de lagar och kon-
ventioner som kan komma att fa storst inverkan pa vitesklausuler i olje-
byggnadskontrakt och skeppsbyggnadskontrakt.

Forst kommer den internationella privatratten och regler om lagval att dis-
kuteras genom lag (1964:528) om tillamplig lag betraffande internationella
kop av l6sa saker (IKL) och lag (1998:167) om tillamplig lag for avtalsfor-
pliktelser (RomK). Harefter kommer de avtalsréttsliga reglerna in via lag
(1915:218) om avtal och andra rattshandlingar pa formogenhetsrattens om-
rade, (AvtL). | avdelning 3.4 kommer koprétten att diskuteras genom, kop-
lag (1990:931) (K6pL), den internationella kdpratten kommer aven att dis-
kuteras, lag (1987:822) om internationella kop (CISG). Efter detta kommer
engelsk ratt att oversiktligt gas igenom eftersom ett flertal av avtalen har
hanvisning till engelsk rétt. Efter att dessa regelverk har diskuterats kommer
lex mercatoria och Unidroit Principles att diskuteras.

3.2 Internationell privatratt

3.2.1 Lag (1964:528) om tillamplig lag betraffande
internationella kop av l6sa saker [IKL]

IKL torde vara tillamplig enligt dess 1 § som forklarar att lagen skall tillam-
pas pa kop av l6sa saker som har en internationell karaktar. Det finns dock
ett undantag for registrerade fartyg eller sadana fartyg som skall registre-
ras* i 1 § 1p. Ett skepp under konstruktion i Sverige kan vara registrerat i
nybyggnadsregistret, enligt 1 kap 2 § Sjolag (1994:1009) vilket leder till att
lagen inte kan tillampas. De skepp som behandlas i detta examensarbete
byggs inte i Sverige vilket gor att denna paragraf inte blir tillamplig. Kan
denna lag da tillampas om det nybyggda skeppet inte ar registrerat i varvs-
landet, en sadan tolkning torde dock vara emot syftet med lagen. Ett av syf-

* Hellner 1971 s 250.
S Aas 247.
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tena med lagen ar att skepp inte skall regleras av den och detta syfte torde
aven galla skepp som byggts utomlands. Skeppbyggnadskontrakten kan
allts3 inte falla under IKL tillampningsomréade.* 1 doktrinen havdas det att
skeppsbyggnadskontrakt &r undantagna fran IKL pa grund av storleken pa
skeppen och inte det faktum att IKL inte lampar sig for tillverkningsavtal.*’

Oljebyggnadskontrakten daremot &r inte uttryckligen undantagna fran la-
gens mening som skeppsbyggnadskontrakten &r. Doktrinen verkar anse att
det var skeppsstorleken och inte tillverkningen i sig som foranledde dess
undantag fran lagens tillampningsomrade.*® Férvisso gar det nog med fog
att havda att en plattform ar en storre sak an vad ett skepp ar, bade massa
och prismassigt. Teoretiskt bor oljebyggnadskontrakten falla in under IKL
framforallt vid avtal om en separat modul och inte en hel plattform. Ror
avtalet en hel plattform kan det vara svart att havda att det ar en 16s sak ef-
tersom det kan ses som en fast egendom. Lagen kan alltsa tillampas pa olje-
byggnadskontrakt av plattformsmoduler om parterna inte har beslutat vilket
lands lag som skall harska 6ver avtalet. | sa fall skall lagen i det land dar
séljaren, leverantoren, har sitt hemvist eller fasta driftstélle tillampas enligt
3 och 4 88. Reglerna i detta land skall tillampas fullt ut, med undantag i 6 §
for ordre public.

3.2.2 Lag (1998:167) om tillamplig lag for avtalsforpliktelser
[RomK]

Till RomK finns en utforlig kommentar av Mario Giuliano, professor vid
University of Milan och Paul Lagarde, professor vid University of Paris som
i det narmaste kan anvandas som ett forarbete. Denna rapport atergavs i EUs
Journal officiel 1980 C 282/1. Rapporten kommer att ligga till grund for det
nedan forda resonemanget.

De avtal som skérskadas i detta arbete har samtliga en internationell karak-
tar med nagon del av avtalet forankrat i nagon av EUs medlemsstater, dven
oljebyggnadskontrakten. Om parterna inte har gjort ett klart och tydligt val
av vilket lands lag som skall gélla betraffande avtalet kan RomK komma att
trada in.

RomK ér tillamplig pa alla slags kontraktsforhallanden av internationell
karaktar med undantag for bland annat arv, forumval och skiljedomsavtal,
enligt art 1. Staterna som undertecknat denna konvention & EUs medlems-
stater. Konventionen skall dock tillampas dven om det bara &r ett av avtals-
l&nderna som har undertecknat konventionen, art 2.

| RomK aterfinns tva huvudregler angaende vilket lands lag som skall till-
lampas pa ett avtal med internationell karaktar. Huvudregel nummer ett

%6 Braekhus 1998 s 98.
" Hellner 1971 s 247.
8 Aas 247.
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aterfinns i art 3 angaende partsautonomi och huvudregel nummer tva om
lagvalsregler om inget lagval har gjorts aterfinns i art 4.

Avtalsfrihet rader sa om parterna har valt en lag, skall detta val respekteras
och lagen skall tillampas enligt art 3.1. Det finns tva huvudsakliga orsaker
for att respektera parternas val. For det forsta bidrar den till en stor forut-
sagbarhet angadende vilken lag som kommer att reglera avtalet det vill saga
anses skydda parternas legitima forvantningar. Fo6r det andra ar den interna-
tionella handeln betydligt mer konkurrensutsatt &n nationell handel, vilket
gor att den internationella handeln ar i storre behov att avtala sig bort fran
viss tvingande nationell lagstiftning till forman for nagon annan nations
lagstiftning.”® Om ett internationellt avtal inte innehaller n&gon klar och
tydlig reglering om vilket lands lag som skall tillampas, eller det inte med
rimlig sakerhet framgar, trader RomK in enligt art 3.

Partsautonomin &r en av de viktigare grundpelarna i denna konvention vilket
kommer till uttryck i art 3. Den har till och med ansetts sa pass viktigt att
parterna har fatt ratt att dela upp avtalet mellan olika rattsystem, depecage
enligt art 3.1. FOr att kunna dela upp avtalet mellan olika rattssystem kravs
det att rattssystemen inte skapar motsattningar vid tillampningen.*

Né&r som helst under kontraktstiden kan parterna &ndra sitt lagval. Det kan
dock endast ske om det inte leder till forsamrade rattigheter for tredje man
eller paverkar avtalets giltighet till formen enligt art 9. Konventionen godtar
bade skriftligt, muntligt och konkludent gjorda lagval under forutsattningen
att det med rimlig sikerhet framgar att lagvalet faktiskt gjorts.>

| de fall parterna inte har gjort nagot giltigt lagval skall enligt art 4 ett objek-
tivt lagval goras for dem. Domstolen har att ta med i beaktande alla anknyt-
ningar som avtalet har, dven de anknytningar som tillkommit efter avtalsslu-
tet.”” | art 4.2.4 &terfinns tre presumtioner for att underlatta bedémningen.
Av dessa &r bara art 4.2 relevant for avtalen i denna uppsats. Enligt art 4.2
skall den lagen valjas dar parten som skall utféra den karaktaristiska presta-
tionen for avtalet har sin vistelseort eller centrala férvaltning. Detta innebar
att lagen dar varvets eller leverantorens vistelsort eller orten dar forvaltning
ligger skall bli tillamplig lag pa avtalet. En av orsakerna till detta val maste
vara att det &r mer komplicerat att tillverka en vara &n att betala for den. Om
en viss del av avtalet skiljer ut sig och har narmare anknytning till nagon
annan lands lag &n huvuddelen av avtalet kan denna del brytas ut och regle-
ras av annan lag, enligt art 4.1. Det forfarandet skall dock anvandas ytterst
sparsamt.>

Vad som innefattas i begreppet fast egendom enligt RomK och huruvida
oljeplattformar i sig ar att anses som fast egendom framgar ej. Art 4.3 stad-
gar en presumtion for fast egendom att det &r den lagen i det landet dar den
fasta egendomen &r beldgen i som skall tillampas. Artikeln skall inte tillam-

49 palsson 1998 s 43 f.

%0 0J 1980 C 282/1 5 17, Palsson 1998 s 45.
1 0J 1980 C 282/1 s 17.

52 Aa s 20.

% Aas 23
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pas pa avtal om uppférande av fast egendom da istallet huvudregeln i art 4.2
skall tillampas, vilket ger att det &r byggentreprendrens lands lag som skall
reglera avtalet.>* Vad galler oljebyggnadskontrakt torde ovanstiende inne-
béra att det ar leverantorens lands lag som skall reglera avtalet, enligt art.
4.2.

Om réatten finner att avtalet inte har ndgon karaktaristisk prestation eller om
den samlade bedémningen av avtalet finner en narmare anknytning till na-
got annat lands lag &n vad presumtionerna ger kan presumtionerna brytas
enligt art 4.5. Att avtalet inte har nagon tydlig karaktaristisk prestation kan
bland annat uppkomma i samband med blandade avtal. Trots att en del av
avtalen som uppsatsen analyserar kan ses som blandade avtal verkar det
troligast att det blir varvet eller leverantorens lands lag som kommer att till-
ldmpas enligt RomK. Hur stor anknytning till det andra landet som krévs for
att presumtionen skall brytas &r osakert. Det verkar klarlagt att anknytning-
en maste vara starkare an den anknytning som presumtionen ger. For att
presumtionen skall fa den tankta effekten att det skall vara forutsebart vil-
ken lag som kommer att tillampas pa avtalet, ger att det borde kravas en
klart starkare anknytning till det andra landet for att presumtionen skall bry-
tas.”® Négra av de férhallandena som kan tas i beaktande &r parternas natio-
nalitetéﬁavtalsorten, uppfyllelseorten valuta och sprak vilket avtalet ar forfat-
tat pa.

Pa grund av RomK status som lex generalis har andra lagar och konventio-
ner foretrade framfor RomK vilket stadgas i art 27. Det innebar for svenska
forhallanden innebér att foretrade ges for bland annat IKL och CISG.*’

En viktig regel att ta i beaktande nér det kommer till RomK &r art 7.1 vilken
stadgar att tvingande regler kan fa genomslagskraft om rattsordningen har
en ndra anknytning till avtalet. Genombrott kan &ven ske om annan lag valts
eller om annan réttsordning presumeras enligt det ovan beskrivna.

3.3 Regler om avtal

3.3.1 Lag (1915:218) om avtal och andra rattshandlingar pa
formogenhetsrattens omrade, [AvtL]

Tredje kapitlet i AvtL ar det kapitel som kan tankas fa storst inverkan pa
vitesklausuler inom den svenska ratten. Kapitlets paragrafer &r av tvingande
karaktar.®® Det verkar féga troligt att ndgon av paragraferna i tredje kapitlet
AvtL, med undantag for 33 § rattshandlingar som strider mot tro och heder
och 36 8 om jamkning av oskéliga avtalsvillkor, skulle komma att tillampas
mellan nédringsidkare.

5 Pélsson 1998 s 63.

% Aas67.

%6 Bogdan 2004 s 254.

57 palsson 1998 s 40 ff.

% Prop 1975/76:81 s 136.

20



For att kunna tillampa lilla generalklausulen i 33 § maste tva rekvisit upp-
fyllas: ett objektivt och ett subjektivt. Det objektiva rekvisitet kraver att
vissa omstandigheter foreligger vid avtalets ingaende och att dberopa dessa
omstandigheter skulle strida mot tro och heder.*® Vidare kréaver det subjek-
tiva rekvisitet att motparten hade kdnnedom om omstandigheterna vid avta-
lets ingdende.® Skulle ett avtal uppfylla dessa tva rekvisit kan hela avtalet
ogiltigforklaras. Har omstandigheterna uppstatt efter avtalets ingaende kan
eventuellt forutsattningslaran aberopas istallet, mer om denna nedan.

Om domstolen eller skiljedomstolen finner att en vitesklausul ar oskalig kan
ratten jamka klausulen i den man de finner lampligt eller till och med lamna
klausulen helt utan avseende. Vid skélighetsbedémningen kan ratten ta han-
syn till parternas interna forhallande, om nagon intar en underordnad stall-
ning.®! Hansyn skall aven tas till om den skadelidandes skada klart under-
stiger vitet.®> Om skadan klart éverstiger vitet kan ratten jamka beloppet
uppét men det bor beaktas som en extrem undantagssituation.®® En distink-
tion mellan vitesklausuler kan dock fungera bra som en grund for skalig-
hetsbedémningen: ndmligen skillnader mellan vitesklausuler och de klausu-
ler som uppskattar framtida skadestand. Det nu sagda har betydelse for
vilket syfte vitesklausulen har, om de skall verka ur ett preventivt perspektiv
eller vara en uppskattning av framtida skada.®*

Propositionen sager uttryckligen att "&ven vélformulerade och vélavvégda
villkor kan i undantagsfall leda till otillbérliga konsekvenser, om de tillam-
pas strikt efter sitt innehall. Sarskilt vid langvariga avtal kan &andrade forhal-
landen medféra att ett villkor far verkningar som ingen av parterna hade
kunnat rakna med nar avtalet ingicks.” Det framgar dven “att jamkning bor
kunna ske aven till forman for 6verlagsen part.”®

Domstolarna &r restriktiva nar det kommer till att jamka avtalsklausuler i
kommersiella avtal.?® | forarbetena sags att 36 § AvtL kommer att f& mycket
begransad betydelse pa associationsrattens omrade.®’

Ett nytt rattsfall fran arbetsdomstolen, som ror jamkning i kommersiella
avtal, handlar om forséljning av ett foretag och visar att jamkning kan ske
aven om det &r ovanligt. | ett forséljningsavtal fanns en konkurrensklausul
pa en miljon SEK. Saljaren brot delvis mot denna klausul genom att stodja
en annan narliggande verksamhet. Ratten fann att det vore oskéligt att ut-
déma hela vitet utan jamkade ner det till 40 procent, 400 000 kr.®®

% Adlercreutz 2002 s 269.

%0 Aa's 269 ff.

%1 Olsen 1993 s 116.

%2 prop 1975/76:81 s 141 f.

% Aa's 142.

% Olsen 1993 s 120, von Post 1999 s 199.
% Prop 1975/76:81 s 28 f.

% von Post 1999 s 250.

%7 Prop 1975/76:81 s 112 f.

%8 AD 2005 nr 28.
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Har forutsattningarna for kontraktet forandrats efter avtalets ingaende kan
forutsattningslaran bli tillamplig. For att sa skall bli fallet kravs att forut-
sattningen var vésentlig och synbar samt att den sarskilda relevansprévning-
en uppfylls. Att den bristande forutsattningen maste ha varit relevant for den
som ingick avtalet och vill dberopa sig av laran ar det forsta rekvisitet. Det
andra rekvisitet ar att forutsattningen maste ha varit synbar for motparten,
atminstone borde motparten ha insett att forutsattningen var vasentlig for
avtalet ingdende. Det tredje rekvisitet kan delas upp i tva olika rekvisit, ett
subjektiv och ett objektivt rekvisit. Ett hypotetiskt prov &r vad det subjekti-
va rekvisitet bestdr av, hur skulle parterna ha lost problemet med den
bristande forutsattningen om fragan hade kommit upp vid avtalsslutet. Den-
na fraga kan var svarlost och darav kan det objektiva rekvisitet trada in istal-
let, vilken &r den objektivt lampliga riskférdelningen i det specifika fallet.
Kommer ratten fram till att forutsattningslaran skall tillampas skall avtalet
eller den del av avtalet som innehaller de bristande forutsattningarna ogiltig-
forklaras.®

3.3.2 Avtalstolkning

Auvtalen som detta arbete behandlar &r relativt val skrivna och vél reglerade.
Om tvist uppstar mellan parterna pa grund av nagon av kontraktsklausulerna
ar det hogst relevant att forsoka tolka klausulen. Huvudsyftet med avtals-
tolkning &r att f& fram den gemensamma partsavsikten.” Det finns ett antal
olika metoder for att tolka avtal men ingen enhetlig terminologi’*; sprakin-
riktad, branschinriktad, norminriktad, subjektivistiskt, skalighetsinriktad,
systeminriktad, bokstavstolkning, andamalstolkning, objektiv tolkning etc.
2 Avtalstolkning skiljer sig &t beroende pa vilken typ av avtal som det
handlar om. Individuella avtal tolkas pa ett visst satt medan ensidigt upprat-
tade standardavtal tolkas pa ett annat satt. Normalt anvander sig ratten av
flera av dessa tolkningsmetoder och inte bara en. Skulle bara en av meto-
derna anvandas ar risken for att tolkningen blir felaktig betydligt storre an
om flera metoder anvands.

Om en svensk domstol skulle tolka avtalet skulle de se till avtalshelheten
och forhandlingarna samt andra mdojligt muntliga utsagor. Den svenska
domstolen beaktar “alla tillgangliga, relevanta tolkningsdata och mot bak-
grund av helhetsbilden av avtalssituationen”.” Allman avtalstolkning sker i
tre olika steg, fOr det forsta forsoker ratten att faststalla den gemensamma
partsavsikten, for det andra gor rétten en objektiv tolkning av klausulen och
for det tredje gors en friare tolkning mot bakgrund av helheten. Nagra av de
satt som rétten kan anvénda sig av for att utrona den gemensamma partsvil-

% Adlercreutz 2002 s 279 ff.

70 Adlercreutz 2001 s 47, Bernitz 1999 s 43, Ramberg & Ramberg 2003 s 179ff, Gronfors
1993 s 27 ff menar & andra sidan att betydelsen av den gemensamma partsavsikten har
minskat genom inférandet av 36 § AvtL.

™ Adlercreutz 2001 s 11.

7> Ramberg & Ramberg 2003 s 187 - 210.

3 Bernitz 1999 s 43.
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jan &r bakgrunden till avtalet, forhandlingarna som ledde fram till avtalet,
muntliga avtalsvillkor, partsbruk och avtalets syfte. Beaktar rétten allt detta
och fortfarande inte kommer fram till nagon gemensam partsavsikt gar de
vidare till den objektiva tolkningen.”* P& denna niva beaktas medveten otyd-
lighet, normal spraklig betydelse, avtalets uppbyggnad, allmanna fornuftso-
vervaganden, branschpraxis, god sed, tidigare handlingsmdnster samt under-
forstadda avtalsvillkor. Har den gemensamma partsviljan fortfarande inte
klarlagts gor ratten en friare tolkning mot bakgrund av situationen som hel-
het, vilket innefattar alla relevanta avtalsmoment, om tolkningen ter sig rim-
lig och lamplig, tolkning mot bakgrund av dispositiv ratt och allmanna
rattsgrundsatser.”

Ar det daremot ensidigt utformade standardvillkor som skall tolkas blir tolk-
ningsprinciperna nagot annorlunda eftersom det i normala fall inte finns
nagon gemensam partsavsikt att framtolka. Generellt galler att de villkor
som parterna har férhandlat fram har foretrade framfor standardvillkor.
Muntliga och preciserade villkor far foretrade framfor standardiserade vill-
kor. Den objektiva tolkningen skall ocksa tas i beaktande och sarskild vikt
laggs vid sambandet mellan klausulen och avtalet samt avtalets uppbyggnad
disposition och placeringen av villkoret. Kvarstar tolkningsproblemet skall
den friare tolkningsmetoden mot bakgrund av dispositivratt anvandas. Skul-
le det finnas forarbeten till standardavtalet l1aggs mycket liten vikt vid dem
eftersom de &r ensidigt utformade. Kommer ratten fortfarande inte till nagon
rimlig 16sning finns tre regler kvar att anvénda. Oklarhetsregeln avtalsvill-
kor tolkas emot den som skrivit dem.’® Minimiregeln, den minst betungande
tolkningen skall valjas.”” Till sist skall tyngande klausuler tolkas emot den
som forfattat klausulen. Denna regel skall dock inte tillampas allt for latt-
vindigt.™

3.4 Regler om Kop

3.4.1 Koplag (1990:931) [K6pL]

Sasom utreddes i avsnitt 2 kan KopL bli tillamplig pa skeppsbyggnadskon-
trakt och fabrikationskontrakt rérande enskilda moduler och mobila platt-
formar. Nar det kommer till fabrikationskontrakt rorande en hel fast platt-
form och undervattenssystem &r inte KopL direkt tillamplig dock kan
analogier mojligt anvandas fran KopL.

KopL &r dispositiv enligt 3 § och innehaller inga tvingande regler. Parterna
kan avtala om att KopL skall tillampas pa avtalet dem emellan, enligt 3 §
KopL. Viten regleras dver huvud taget inte i KoépL, foljaktligen torde de

™ Adlercreutz 2001 s 33 f.

"> Bernitz 1999 s 43 — 47.

7® Adlercreutz 1995 s 111 f, Ramberg & Ramberg 2003 s 196 ff.
" Adlercreutz 1995 s 113, Ramberg & Ramberg 2003 s 212.

"8 Bernitz 1999 s 47-54.
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vara giltiga enligt principerna om att avtal skall hallas och att avtalsfrihet
rader mellan parterna. KopL skall inte tillampas om CISG ér tillamplig, se
avsnitt 3.4.2. KépL kan komma att tillampas analogt pa diverse avtal, aven
pa fabrikationer via en generelleverantor.

Om avtalet inte reglerar vad som hénder vid foérsening eller vid fel i varan
kan KOpL komma in alternativt kan tolkning av avtalet komma i fraga.
Skulle det finnas muntliga utfastelser, se avsnitt 3.3.2, som komplement till
avtalet gar dessa fore tillampning av KopL. Dréjsmal anses foreligga enligt
22 § nar varan inte avlamnas eller avlamnas for sent i forhallande till leve-
ransdatum. Det foreligger dven dréjsmal om forseningen beror pa en han-
delse som inte varvet eller leverantéren kunnat paverka. Situationen kan
leda till att bestéllaren far havningsratt trots att en force majeure situation
foreligger dock kan inte bestallaren krava skadestand.” Denna situation ar
inte 6nskvard vid fabrikations- och skeppsbyggnadskontrakt eftersom det
ror sig om betydande summor. Ett exempel &r att ett skepp byggs i Neder-
landerna och skall levereras till svensk kopare i Tyskland, skeppet ar néstan
klart nar den Nederlandska regeringen beslutar om exportférbud foér skepp.
Skeppet fardigstélls i Nederlanderna men kan inte levereras till bestallaren i
Tyskland. Enligt KopL regler kan bestallaren hava avtalet men inte krava
skadestand, vilket leder till att varvet blir sittandes med ett fardigt skepp
utan att kunna fa betalning for det om de inte finner en nederlandsk kund.

I 26 § KOpL finns det en regel om hdvning av specieskop, vilket fabrika-
tionskontrakt och skeppsbyggnadskontrakt ar. Paragrafen ger vidare att hav-
ning inte far anvandas om inte bestéllarens syfte med varan har blivit va-
sentligen forfelat genom drojsmalet. Om exemplet ovan handlar om att
varvet skall bygga en isbrytare vilken skall levereras i april for att kunna
gora en polarexpedition till nordpolen under sommaren och skeppet inte kan
levereras forran i november kan anses att syftet véasentligen &ar forfelat och
darmed bor héavning kunna ske.

Om KapL sanktioner skulle tillampas pa fabrikationskontrakten och skepps-
byggnadskontrakten blir konsekvenserna odnskade. Relativt snart efter pa-
borjat byggande av en plattformsmodul &r den sa pass saregen att ingen an-
nan an bestallaren kan fa nagon reell nytta av modulen. Samma sak galler i
princip ocksad for skeppsbyggnadskontrakten om det inte &r ett generellt
fraktfartyg som skall byggas.?® Detta leder till att havningspéfoljden inte ar
onskvard ur nagon av parternas perspektiv. Med det ovan sagda i farskt
minne bor det papekas att hot om havning av avtalet kan anvéandas for att
astadkomma andra paféljder, sdsom sénkt kopesumma.®

Ett misslyckat exempel pa sadant forsok att fa ner kopeskillingen aterfinns i
ett norskt skiljedomsavgérande fran 2001.% | mélet skulle norsk lag reglera
ett avtal tréffat av en svensk bestallare och ett spanskt varv skulle norsk lag
reglera avtalet och har ar det véldigt tydligt vilken framtradande roll KépL

" Hastad 2003 s 45.
8 Hellner 1971 s 252.
8 Aa's 253.

82 ND 2001 s 526.
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far. Fyra skepp hade bestallts, de tva forsta levererades med kraftig forse-
ning vilket foranledde att det maximala vitet betalas ut av varvet till bestal-
laren. De nastkommande tva skeppen, systerfartyg med benamningen 475
och 476, hade samma bestéllare men 475 hade en annan finansiar och dgare
an 476. Bestéllaren och varvet ingick ett tillaggsavtal om vissa férandringar
och forbattringar vilket foranledde att 476 kom att fa en nagon annorlunda
utformning an 475. Finansiaren, en sa kallad sleeping partner, till 475 avled
vilket féranledde havning av avtalet. Varvet chartrade ut skeppet (475) till
sitt dotterbolag men behdll dganderétten till skeppet. Forseningar uppstod
betraffande 476 och varvet fick betalningssvarigheter och stéllde in sina
betalningar under varen 2000. I skiljedomen foll bada parter tillbaka pa
KopL regler och diskuterade skyldigheten att minimera forlusten samt moj-
ligheten att substituera 476 med 475. Inget av detta reglerades i avtalet utan
aterfinns i KOpL. Bestallaren ville i det langsta halla fast vid avtalet for att
kunna fa en sankt képeskilling medan varvet ville tvinga bestéllaren att hava
kopet alternativt att ga med pa att ta 475 som ett substitut till 476 enligt all-
manna koprattsliga principer. Skiljenamnden gick inte med pa detta da de
inte ansag att substitutalternativet blivit uttryckt i tillrackligt tydliga ordalag.

Vid specieskdp har inte varan nagot annat varde an det kontraktuella vardet
som parterna satt pa den felfria varan. Bristen pa ett marknadsvarde blir
tydligt om KopL regler om skadestand skall tillampas, att ersattning skall
utga med skillnaden mellan marknadsvardet pa en felfri vara jamfort med
marknadsvardet pa en vara med fel. Skall denna princip anvandas blir ska-
destandet en nagot skonsmassig bedémning av hur mycket nagon skulle
kunna tanka sig att betala for den felaktiga varan.®® Har inte den felaktiga
varan nagot annat varde an skrotningsvardet av metallen varan ar uppbyggd
av blir skadestandet orimligt hogt. Att forsoka avgora vad det skulle kosta
att hyra in en motsvarande vara kan fungera med vissa skeppstyper medan
det inte fungerar med oljeplattformar. Det ovan sagda leder till att ska-
destandsberakningarna blir mycket svara att géra och att denna sanktion inte
ar direkt lampad for fabrikations- och skeppsbyggnadskontrakt.

Att anvanda KopL analogt vid de kontrakten som faller utanfor lagens till-
lampningsomrade kréaver att situationen ar vasentligt likartad med KopL
tillampningsomrade samt att det inte finns nagon starkare analogi fran na-
gon annan lag.®* Det kan tyckas att kop av en oljeplattform, i sin helhet, bor
ligga ndarmare Jordabalkens regler om fast egendom och inte kop av 16s
egendom enligt KopL.

3.4.2 Lag (1987:822) om internationella kop [CISG]

Den forsta fraga som maste besvaras ar huruvida CISG 6éver huvud taget
kan bli tillampligt vid avtal om skeppsbyggnad eller vid fabrikationsavtal
om byggnation inom oljesektorn. For att CISG skall kunna tillampas kravs
att ett antal rekvisit &r uppfyllda, bland andra: att det ar ett internationellt

& Herre 1996 s 633.
8 Hellner 1971 s 248.
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kopeavtal vars ursprungslander har ratificerat konventionen och att avtalet
handlar om en vara.

Avtalen i uppsatsen &r varken rena kopeavtal eller rena tjansteavtal utan ett
slags entreprenadavtal. Bestallaren skall leverera vissa saker till leveranto-
ren eller varvet, vilket kan réra sig om material eller ritningar. Enligt art 2 e
ar skepp undantagna fran CISG tillampningsomrade. Om rena kop av fartyg
faller utanfor tillampningsomradet for CISG galler detsamma vid tillverk-
ningsavtal av fartyg.®® Det leder till att KopL kan bli tillamplig pa dessa
avtal istallet.

Till skillnad fran skeppsbyggnadskontrakten ar inte fabrikationskontrakten
explicit undantagna fran CISG. Fast egendom faller ej heller under CISG
tillampningsomrade.® Tillverkning av fasta installationer sdsom oljeplatt-
formar anses ej heller vara "goods” i CISG mening.®” Om det istallet hand-
lar om tillverkning av en mobil plattform kan CISG anda inte tillampas da
detta kan anses falla under undantaget for “vessel” i art 2e.% Har bestallaren
bestéllt en plattformsmodul istéllet bor detta falla under CISG tillampnings-
omréde.® Ytterligare ett hinder ar att CISG bara kan tillampas pé kopeavtal
och ej pa tillverkningsavtal om bestéllaren levererar en vasentlig mangd
material till leverantoren, art 3. Hur stor en vésentlig mangd material &r
svardefinierat. Om bestéllaren levererar allt ramaterial till leverantéren fal-
ler avtalet utanfor tillampningsomradet for CISG. Skulle bestéllaren istallet
leverera all hogteknologisk utrustning till leverantéren och detta skulle vida
overstiga priset for ovrigt ramaterial bor avtalet inte kunna regleras av
CISG.™ Var grinsen exakt gar &r inte fastlagt. De flesta fabrikationskon-
trakt angaende plattformsmoduler borde dock falla under CISG tillamp-
ningsomrade. NSC 05 bor falla helt utanfor CISG tillampningsomrade av

samma anledning som att fasta installationer inte anses vara “’goods".%

Enligt art 4a skall CISG inte anvandas for giltighetsprovning vare sig av
kontraktet eller de enskilda klausulerna utan dessa skall bedémas enligt den
nationella lag som parterna valt eller den réttsordning som den internationel-
la privatratten utpekar, se ovan i avsnitt 3.2. | CISG aterfinns inga regler om
viten utan dessa klausuler och dess giltighet skall alltsa bedémas enligt den
nationella lagen.*?

Finns ingen vitesklausul i avtalet skall art 74 tillampas vilken foreskriver att
skadestand for avtalsbrott av den ena parten skall utga med ett belopp som
motsvarar den forlust, inberéknat forlorad vinst som den andra parten har
lidit till foljd av avtalsbrottet”. Skadestandet far inte Gverstiga den forlust

% Hellner & Ramberg 2001 s 44.
8 Ramberg & Herre 2004 s 74.
% Aa's 96.
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som den skadestandsskyldige vid avtalsslutet forutsag eller borde ha forut-
sett sasom en, med hansyn till de omstandigheter som han da kande till eller
borde ha kant till, mojlig foljd av avtalsbrottet.” Den svenska KopL har i
stor utstrackning anpassats till CISG dock ar den svenska KopL mer kopar-
véanlig an CISG.® Exempel p& detta &terfinns i paragraferna angdende
marknadsforingsansvar for saljaren och regler angaende forsaljning i befint-
ligt skick som inte finns intagna i CI1SG.*

3.4.3 Engelsk ratt

Inom engelsk ratt betraktas kop av skepp sadsom kop av 16s egendom vilket
faller in under The Sale of Goods Act fran 1979.%° Lagen drar en klar skilje-
linje mellan befintligt och framtida gods i art 5(1) och 61(1) dock skall lag-
stiftningen tillampas pé& bada typer av kop enligt lagen.” Ett skeppsbygg-
nadskontrakt &r med andra ord ett kopekontrakt enligt engelsk ratt, trots att
det inneh&ller stora delar av konstruktionsavtal.®” Skeppsbyggnadskontrak-
ten &r reglerat genom art 17 till 20 i Sale of Goods Act som passing of pro-
perty.” Nar ett objekt avskiljs fran land och sljs faller det under art 61(1) i
Sale of Goods Act.” Ett avtal om uppforande av en byggnad eller installera
nagonting i eller pa land pa ett sadant satt att det blir fastighetstillbehor samt
att dganderatten inte skall overga forens foremalet ar fastsatt faller utanfor
lagens tillampningsomrade.'® Trots detta kan vissa artiklar i Sale of goods
act fortfarande bli tillampliga. Vid kdép av en plattformsmodul blir lagen
tillamplig da det ror sig om ett kop av framtida vara. Kop av en mobil platt-
form maste av samma anledning falla under lagen. K&p av en hel oljeplatt-
form blir daremot en svarare gransdragning. Ett av de ovan namnda rekvisi-
ten att &gandet skulle Overgd efter fastsittandet passar inte in da
aganderatten enligt NF 92 dvergar successivt under byggnadsperioden. Hur
kop av en hel oljeplattform skall definieras &r nagot osékert men det &r inte
den vanligaste avtalsformen. Skillnaden torde inte vara allt for stor jamfort
med den svenska KopL.

Det finns tva olika typer av vitesklausuler i den engelska ratten: liquidated
och penalty damages. Gransdragningen mellan de tva klausulerna &r relativt
svardragen och mycket viktig. En klausul ses som antingen en liquidated
eller en penalty damages. Klausulen kan aldrig delas upp for att ses som
liquidated i nagra fall medan den i andra fall ses som en penalty.

Penalty damage ar en vitesklausul som har till syfte att forsékra den ena
parten om fullgérande av naturaprestationen genom ett botesbelopp eller ett

% Ramberg 1993 s 27.
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% Aas 77.

100 Ag 5 75.

27



straff.’* Att straffa ndgon genom en vitesklausul eller genom béter ar inte
mojligt enligt engelsk ratt eftersom det dr domstolarnas exklusiva rétt att
straffa och utddma boter. Finner en domstol att parterna har en penalty-
klausul i avtalet blir denna klausul ogiltig och ingen ersattning for kon-
traktsbrottet utgar genom klausulen. Generellt ar vitesbeloppet hogre i pe-
nalty-klausuler jamfort med liquidated damages-klausuler. Daremot kan
ersattning for kontraktsbrottet kravas pa sedvanlig grund via skadestand. Att
krava skadestand istéllet for vite kostar mycket tid och pengar for att fa fram
bevis for hur stor skada som parten lidit.'*

Liquidated damages-klausuler har till syfte att vara en genuin uppskattning
av den mojliga skadan som kan uppstd genom kontraktet. Bedomningen av
vilka skador som kan uppsté sker vid avtalets ingdende.'®® Anses klausulen
vara liquidated damages utdoms hela det avtalade beloppet oavsett storle-
ken pa den reella skadan och ingen bevisning om storleken pa skada be-
hovs.’® Har parterna inte uppskattat den méjliga skadans storlek utan satt
en lagre summa for att skapa en ansvarsbegrénsning ar det en giltig vites-
klausul, liquidated. Om ett vite anses vara liquidated damages kan klausu-
len nyttjas som en ansvarsbegransning.'® Liquidated damages anses vara
delsléaGtt maximum och dels ett minimumbelopp och kan alltsa inte jam-
kas.

Domstolarna ser till storleken pa vitet i jamforelse med de vid kontraktsslu-
tet méjliga eller tankbara skadorna som hade kunnat uppsta och inte pa den
faktiska skadans storlek.’®” Storleken pé vitesklausulen jamfort med det
kontrakterade beloppet har ej heller nagon inverkan pa beddémningen av
klausulen. Det som skall inverka pa bedémningen &r om ersattningsbeloppet
star i relation till den pa forhand uppskattade skadan.'®® Hansyn tas ocks&
till parternas genuina syfte med klausulen. Har parterna vid tidpunkten for
avtalsslutet gjort en rimlig uppskattning av den forlust som kan komma av
ett avtalsbrott ses klausulen normalt som ett liquidated damages och inte
som penalty damages.’® Hur parternas interna forhallande ser ut, om en
part intar en dominerande stéllning jamfort med den andra, har ingen inver-
kan p& bedémningen av vitesklausulen.*™® Ar allt annat lika kan aven be-
namningen av klausulen tas in i beaktande.*™

Ett antal rattsfall belyser grénsdragningsproblematiken mellan liquidated
och penalty. Réttsfallen &r i vissa fall mycket gamla men de ar de ledande
rattsfallen och doktrinen hanvisar flitigt till dem.

191 p'Arcy, Murray & Cleave 2000 s 82.
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Ett tydligt exempel pa att den faktiska skadan inte tas i beaktande vid be-
domningen av klausulerna ar det fortfarande ledande rattsfallet pd omra-
det'*? Clydebank Engineering and Shipbuilding Co Ltd v Don Jose Ramos
Yzquierdo y Castaneda.™ Malet handlar om att den spanska staten bestall-
de fyra kanonbatar vid ett engelskt varv. | skeppsbyggnadskontraktet fanns
en klausul som foreskrev att vid forsening skulle en summa pa 500 £ utbeta-
las per vecka och skepp. Batarna blev férsenade. Under denna forseningspe-
riod slogs den spanska flottan sonder och samman av amerikanerna och
samtliga spanska skepp sénktes. De nybyggda skeppen skulle ha satts in i
striden emot amerikanarna och troligen skulle de ocksa ha sénkts. Nar skep-
pen till slut blev fardiga for leverans var de 33,75 veckor forsenade vilket
gjorde att ersattningsbeloppet skulle uppga till (4 skepp * 33,75 veckor *
500 £) 67 500 £. House of Lords ansag att trots att skeppen skulle ha sankts
om de levererats i tid och spanska staten faktiskt tjanat pa forseningen var
500 £ liquidated damages och inte penalty damages. Den spanska staten
tilldomdes alltsa hela summan om 67 500 £. Lord Halsbury uttalade sig i
detta mal*** om bedémningen av dessa klausuler; “extravagant or uncons-
cionable™ ersattningsnivaer ar att anses som bestraffande, penalty. Exemplet
som gavs i domen pa en sadan klausul var att A gick med pa att bygga ett
hus pa ett ar for 50 £ om A inte lyckades med detta skulle A betala en mil-
jon pund i vite. Detta &r ett Overdrivet vite som har i syfte att straffa A och
tvinga A att slutfora bygget inom tidsfristen. Exemplet som gavs ar ett ex-
tremfall, i normalfallet maste “a great deal must depend upon the nature of
the transaction--the thing to be done, the loss likely to accrue to the person
who is endeavouring to enforce the performance of the contract.**

Rattsfallet Dunlop Pneumatic Tyre Co Ltd v New Garage and Motor Co
Ltd™® &r det ledande rattsfallet p& penalty damages.**” Dunlop var en dack-
tillverkare som salde sina déck till New Garage som atog sig att salja dack-
en till ett pris som inte fick understiga Dunlops rekommenderade pris. New
Garage fick ej heller sélja vidare till andra intressenter som i sin tur skulle
sélja dacken vidare etc. Vid varje 6vertradelse av avtalet skulle ett vite om
5 £ utga per dack som salts felaktigt. New Garage salde ett antal déck till ett
pris som understeg det rekommenderade. Dunlop stdmde, och fallet kom
upp till House of Lords dar Lord Dunedin gjorde nagra valciterade kommen-
tarer angaende gransdragningen mellan liquidated och penalty. Han anvén-
de sig av nagra aldre réattsfall och slét sig till att det finns fyra avgorande
faktorer for gransdragningen.**®
(1) It will be held to be penalty if the sum stipulated for is extravagant
and unconscionable in amount in comparison with the greatest loss
that could conceivably be proved to have followed from the breach.

12 McGregor 2004 s 454.
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(2) 1t will be held to be a penalty if the breach consists only in not pay-
ing a sum of money, and the sum stipulated is a sum greater than the
sum which ought to have been paid.'*® This though one of the most
ancient instances is truly a corollary to the last test.

(3) There is a presumption (but no more) that it is penalty when a single
lump sum is made payable by way of compensation, on the occur-
rence of one or more or all of several events, some of which may oc-
casion serious and others but trifling damage.**

(4) It is no obstacle to the sum stipulated being a genuine pre-estimate
of damage, that the consequences of the breach are such as to make
precise pre-estimation almost an impossibility. On the contrary, that
IS just the situation when it is probable that pre-estimated damage
was the true bargain between the parties.**

De fyra punkterna ovan &r de rekvisit som fortfarande anvands for att avgo-
ra om en klausul skall anses vara straffande eller ej. Réattsfallet analyserades
i den engelska doktrinen atminstone tva ganger under 2005, det &r med
andra ord fortfarande hdgst relevant.

Ett narbelaget rattsfall pa huruvida en erséttningsklausul &r en penalty-
klausul eller inte aterfinns i Oresundsvarvet Aktiebolag v Marcos Dimantis
Lemos.*? Har handlade det om att ett skepp skulle byggas och svensk lag
skulle reglera skeppsbyggnadskontraktet. Av kontraktssumman skulle
20 procent betalas under byggnationen fram till leveransen. Aterstdende
80 procent skulle betalas genom en avbetalningsplan med 16 betalningstill-
fallen under atta r med start sex manader efter att skeppet levererats. Kost-
naden for denna kredit var 8,5 procent pa det kvarvarande lanet, laneavtalet
reglerades av engelsk ratt. Kontraktet stipulerade att ’the loan together with
all other monies” forfoll omedelbart om kdparen inte betalade amortering-
arna pa de avtalade datumen. Amorteringarna kom inte nar de skulle och
skeppet arresterades i Hamburg och saldes. Fragan som uppkom i rattsfallet
var huruvida det skulle anses vara en penalty-klausul da hela lanet forfoll
och rantan for hela lanet ocksa forfoll trots att pengarna inte hade lanats
under hela perioden. Underratten ansag att klausulen om att lanet och all
ranta omedelbart skulle forfalla inte var ”genuine pre-estimate of damage
but a penalty””. Nar malet dverklagades ansag ratten att "all other monies™
betydde alla pengar som rantan bestod av vid tiden for kontraktsbrottet. Un-
derratten fick medhall av Court of Apeals att om hela rantan forfoll hade
klausulen ansetts vara bestraffande men rétten tolkade klausulen som att den
bara bertrde den vid kontraktsbrottet forfallna rantan och inte hela réantan.

Ett nyare exempel finns i Cenargo Ltd v Empressa Nacional Bazan de Con-
strucciones Navales Militares SA'*® Fallet handlade om tva& skeppsbygg-
nadskontrakt av ro-ro skepp avsedda for passagerare, bilar och lastbilar. Vid
leveransen var lastutrymmet inte i Overensstimmande med avtalet vilket var

11971829] 6 Bing 141.
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ett vitessanktionerat krav. En av fragorna var om skeppen skulle vara utrus-
tade med 146 stycken 13 metersplatser eller om det skulle finnas plats for
146 lastbilar med en langd av 13 meter. Skillnaden lag i att 13 metersplatser
bara var 13 meter langa medan det senare alternativet kravde nagot mer ut-
rymme for att kunna mandvrerar in lastbilarna pa platserna. Mandverut-
rymmet borde vara minst 15 cm vilket skulle leda till att bara 136 lastbilar
kunde lastas ombord. For varje saknad plats krévdes en ersdttning om
150 000 $. Lord Justice Longmore ansag att varvet hade ratten pa sin sida
och att platserna bara skulle vara 13 meter langa. Den andra fragan i fallet
var att sex platser inte var 13 meter ldnga utan nagot kortare. Genom att
flytta vissa saker och att byta ut luckor mot skjutdorrar skulle dessa platser
bli kontraktsenliga. Erséttningskravet enligt avtalet uppgick till 750 000 $
medan det bara skulle kosta 11 000 $ att modifiera platserna sa att de skulle
bli fullangd om 13 meter och déarmed bli kontraktsenliga. Varvet ville endast
utge de 11000 $ for att gora skeppen kontraktsenliga medan bestéllaren
kravde att fa ut hela erséttningsbeloppet. Varvet menade att erséttningsbe-
loppet endast skulle utdémas vid ”major breaches of contract” vilket inte
forelag i fallet, da det bara handlade om att justera nagra detaljer. Lord Jus-
tice Longmore kom till slutsatsen att det egentligen inte forelag nagot kon-
traktsbrott men gick anda vidare till att bedéma vitesfragan. Om vitet skulle
utga vid varje liten avvikelse fran avtalet ar risken 6verhangande att klausu-
len kommer att ses som en penalty trots att den vid verkliga kontraktsbrott
ar véalavvagd. Vitesklausuler kan som tidigare namnts inte vara liquidated i
vissa fall och penalty i andra fall. Skulle denna vitesklausul anvéndas &ven
vid sma kontraktsbrott &r klausulen en penalty. Lord Justice Longmore
kommer till slutsatsen att nar parterna skrev avtalet och vitesklausulen hade
de inte design- och fackmannamassiga fel i atanke utan storre avtalsbrott.
Klausulen i sig var att anse som en liquidated-klausul som inte skulle till-
lampas pa sma avtalsbrott vilket var fallet har.

3.5 Lex mercatoria

3.5.1 Bakgrund

Lex mercatoria har sitt ursprung i medeltidens europeiska handelsliv. Prin-
ciperna framarbetades for att underlatta handeln mellan l&nderna. | dag an-
vands benamningen lex mercatoria som ett samlingsnamn pa generella prin-
ciper inom den internationella handeln. Nagra av de saker som kan
innefattas i begreppet lex mercatoria ar bland annat sedvana, handelsbruk,
allméant anvanda standardavtal.***

I motsats till namnet &r detta inte en lag utan bara principer. Att klart och
tydligt bestdimma vilka principer som innefattas i lex mercatoria ar nast intill
omojligt. Att lex mercatoria 6ver huvud taget existerar &r tydligt vad det
daremot ar for nagonting och vad som innefattas ar omtvistat. Vissa anser

124 Nerep 1996 s 399.
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att det bara ar principer medan andra menar att det ar ett helt eget rattssy-
stem.’”® Sanningen torde ligga ndgonstans mellan dessa tvé ytterligheter.
Det omfattar inte allt som ett rattssystem skall omfatta och det har en utfyl-
lande funktion av existerande rattssystem.'?® Trots detta anvands principer-
na 1rze7lativt ofta inom de internationella kommersiella skiljedomsavgdérande-
na.

Ytterligare ett problem med lex mercatoria ar huruvida det kan godké&nnas
som giltigt lagval mellan parterna da det inte ar en lag. Som ovan namnts
verkar skiljedomare inte ha nagra problem med att tillampa lex mercatoria
som lagval. Handlar tvisten om nagot som inte regleras i lex mercatoria och
parterna har gjort detta till sitt lagval bor skiljedomarna se till de generella
principer som finns och inte till ett specifikt lands lag.*?® Om parterna har
valt ut en nationell lag for att fylla ut de luckor som finns i lex mercatoria
kan generellt sett sdgas att tvingande nationell lagstiftning har foretrade
framfor lex mercatoria medan lex mercatoria har foretrade framfor disposi-
tiv réatt.

3.5.2 Unidroit principles of international commercial
contactcts 2004.

The International Institute for the Unification of Private Law ar en fristaen-
de mellanstatlig arbetsgrupp med sate i Rom som kallas Unidriot. Dess hu-
vudsakliga syfte ar att studera behov och metoder fér modernisering, har-
monisering och samordna privat och kommersiell lagstiftning mellan stater
och grupper av stater.?® Denna arbetsgrupp har utarbetat Unidroit princip-
les vilket & en samling principer, inte lagar, som &r till storsta delen allméant
godkanda. Principerna syftar till att kodifiera en del av lex mercatoria.**

Unidroit principles ar tillampliga om parterna har gjort det till sitt lagval
eller om parterna utsett general principles of law, lex mercatoria eller dylikt
till sitt lagval. Unidroit principles kan aven anvandas for att tolka CISG eller
som utfyllnad nér den valda lagen brister, det ar dock ingen lag. Unidroit
principles dr endast avsedd att anvandas pa internationella kommersiella
kontrakt.*®!

Viten ar helt tillatna i Unidroit principles. Bada de engelska definitionerna
av liquidated och penalty damages, se ovan i avsnitt 3.4.3, ses som accep-
tabla vitesformer.'*? Rekvisiten for att en vitesklausul skall godkannas &r att
den skall ange en preciserad summa oavsett vilken skada som motparten har
lidit. Klausulen kan &ven ange alternativa vitet baserade pa olika grunder
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sasom inom skeppsbyggnadskontrakten. Ej heller far den felande parten fora
motbevisning om hur stor skada som uppkommit. Om vitet uppenbart inte
star i forhallande till kontraktspriset kan vitet komma att jamkas enligt art
7.4.13.2. Detta kan bara intraffa om vitet anses “grossly excessive in rela-
tion to the harm resulting from the non-performance and to the other cir-
cumstances”.*® Enligt samma paragraf far inte parterna avtala bort denna
méjlighet till jamkning.*** Skiljenamnden far endast reducera vitet, inte
jamka det till noll. Skiljendmnden kan satta ner vitet till den faktiska skadan,
vitet far dock inte dverstiga det avtalade vitet &ven om skadan overstiger
denna summa. Den avtalade summan fungerar med andra ord som en an-
svarsbegransning i dessa fall. Skulle skadan vara betydligt stérre &n det
dverenskomna vitet kan undantaget i art 7.1.6 trada in. Friskrivningsklausu-
ler behandlas i art 7.1.6 pa grund av att dessa klausuler ofta finns i interna-
tionella kommersiella kontrakt samt att de ofta leder till dispyter. Huvudre-
geln &r avtalsfrihet vilket ger att klausulerna ar giltiga och skall tillampas
fullt ut. For att klausulerna skall anses vara ogiltiga kravs att det skulle an-
ses som mycket orattvist att tillampa dem. Anser skiljendmnden att tillam-
pandet av klausulen skulle medféra ett orattvist resultat har ndmnden att
ogiltigforklara klausulen i sin helhet. Den kan inte jamkas, till skillnad fran
vitesklausulerna.

Om principerna pa nagon punkt ar otydliga eller behdver tolkas skall detta
goras med bakgrund mot de underliggande generella principer som Unidroit
principles bygger p&.™* Syftet med detta &r att principerna skall behandlas
lika oavsett var avgorandet sker. De omraden som inte regleras av Unidroit
principles regleras av bakomliggande nationell lagstiftning, om detta blir
fallet far alla tvingande regler i den lagstiftningen féretrade framfor Unidroit
principles, art 1.4.*%
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4 Vite | fabrikationskontrakt

4.1 Bakgrund till den norska oljesektorn

Den norska oljesektorn inkluderar 48 olika aktiva falt bade i Nordsjon och i
Norska havet. Olje- och gasproduktionen ar under uppbyggnad i Barentshav
och raknas komma igdng under 2006.%*" Berakningarna visar att under de
nastkommande 50 aren kommer det att vara lénsamt att utvinna olja ur den
norska kontinentalsockeln medan gas kommer att kunna utvinnas under de
nastkommande 100 &ren.™*® Under de 30 &r som har gétt sedan norrmannen
bérjade utvinna olja och gas ur sin del av kontinentalsockeln har sektorn
genererat mer an 4 765 miljarder SEK,** matt i dagens valuta.**® Detta har
gjort oljesektorn till den mest inkomstbringande néringen i Norge.**! For att
fa en viss forstaelse for NF 92 och NSC 05 kan det vara av intresse att veta
att ungefar 85 miljarder SEK** investerades i utbyggnaden och driften av
oljeplattformarna. Denna siffra vantas 6ka till 105 miljarder SEK** under
2005. Okning beror i mangt och mycket pa att mellan 30 och 40 provborr-
ningar efter olja och gasfyndigheter kommer att ske.'** Nagra av dessa
provborrningar kommer férhoppningsvis att ge avkastning i framtiden men
de flesta kommer troligtvis inte att inbringa nagra stérre summor.

De kontrakt som kommer att analyseras nedan ror dels uppbyggnaden av
oljeplattformarna och andra utvinningsenheter, dels undervattensarbete med
pipelines fran plattformarna till foradlingscentralerna pa land. Foradlings-
centralerna finns bade i Norge och i EU, till exempel i Tyskland och Stor-
britannien.*®

En av de grundldggande principerna som galler i dessa avtal ar knock- for
knock principen vilken innebar att varje skada skall stanna dar den hamnar,
detta géller dels materialskador, dels personskador samt tredjemansskador.
Skadestandstalan fors i princip inte mellan leverantérer eller mot bestélla-
ren, ej heller fors regresstalan. En skada, som inte orsakas av grov vardslgs-
het eller uppsétligen, stannar dér den uppstod.**® Principen harstammar frén
de allierades avtal under andra vérldskriget om att inte ersétta varandras
skador nar skeppen lag valdigt nara varandra vilket ofta ledde till olika ska-
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% Aas 15.

142 Forex 31/10 2005.

143 Forex 31/10 2005.

144 Fakta 2005 s 17.

145 Fakta 2005 s 68 och s 158.

146 Kaasen 1999 s 523.
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dor pa skeppen.'*’ Orsaken till att principen anvands &r att det skulle ta for
mycket tid och pengar i ansprak att forsoka reda ut vem som orsakade ska-
dan dessutom anser parterna att det jamnar ut sig 6ver en kontraktsperiod.

4.2 Bakgrund till NF 92 och NSC 05

Pa 1970-talet nar den forsta oljan pumpades upp i Norge av internationella
oljeféretag anvdnde de sina egna internationella standardavtal®*® dessa
byggde i mangt och mycket p& common law.**® Standardavtalen passade
inte in i det norska avtalsklimatet vilket ledde till att det nuvarande Tekno-
logibedriftenes landsforening motsatte sig avtalen. Kontrakten var ensidigt
utformade med en tendens att lagga over de flesta riskerna pa leverantéren
som hade ett obegransat ersattningsansvar.'*® Det skulle dock dréja anda till
1981 innan forhandlingar kunde starta for att fa fram ett enhetligt standard-
avtal for den norska oljesektorn. En av de viktigaste forebilderna till NF
avtalet var SBK 81 avtalet, en av anledningarna till detta var att det i manga
fall var samma leverantérer/varv som byggde skepp och plattformar.’* Av-
talet slutférdes 1983, men redan 1985 paborjades nya forhandlingar som
ledde fram till NF 87 vilket &r féregangaren till det nuvarande NF 92.'%

Den norska oljesektorns avtal NF 92 &r ett sa kallat agreed document mellan
oljeproducenterna Hydro, Saga, Statoil och Teknologibedriftenes landsfore-
ning, vilket innebér att det ar ett mer balanserat dokument eftersom det inte
ar utformat av en part vilket manga standardavtal ar. Inom kort kommer det
antagligen en ny upplaga, vilken &nnu inte &r helt slutférhandlad. Inga
namnvarda forandringar kommer dock att ske pa vitesomradet.™>* Som ovan
namnts ar knock for knock-principen en av de grundldggande principerna i
avtalet trots detta krévs vitesregleringar for att motverka forseningar i byg-
get. NF 92 &r framtaget for att anvandas for uppbyggnad av stérre kompo-
nenter till oljeverksamheten p& norsk kontinentalsockel.**

Detta kontrakt har fatt stor betydelse inte bara for oljesektorn (och allt off-
shore-arbete som tillkommer) utan har dven exporterats till andra sektorer
och branscher sdsom datorbranschen. NSC 05 ar upprattat med NF 92 som
grund, parterna som fram forhandlat avtalet &r Statoil, Stolt Offshore, Sub-
sea 7 och Technip Offshore Norge. Anvandningsomradet for NSC 05 &r
kontrakt for marina operationer sasom installationer av pipelines, kablar,
umbilicals samt andra undervattensstrukturer. ™

147 Kaasen 1999 s 658.

148 Knutzon 1986 s 1 f.

19 Kolrud 1982 s 3.

150 Aas 8.

Bl Aas 4.

152 aasen 1999 s 22 ff.

153 Se avsnitt 1.4.
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1% |ntroduction to NSC 05 aterfinns i avtalet.
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Ett av de karaktéristiska dragen med NF och NSC avtalen &r att tid &r peng-
ar: ordern om att borja bygga plattformsmoduler kommer innan oljeprodu-
centerna vet exakt hur plattformen skall se ut. Ju fortare plattformen &r klar
desto fortare kan den inkomstbringande oljan och gasen utvinnas. Det gor
att kravet pa fabrikationskontraktens flexibilitet ar valdigt stor. Pa grund av
detta har ett avancerat system med variationsorder och motsatta variations-
order utvecklats allt for att bestéllaren skall fa modulen vid ratt tidpunkt.
Denna plikt kallas hoppeplikt."® Ett exempel pd detta &r nér bestallaren
sager att modulen skall vara bla istéllet for den 6verenskomna gula fargen sa
ar det bara for leverantéren att mala om modulen och darefter justeras pri-
set, om den blaa fargen ar dyrare eller den gula fargen redan var pamalad
eller inkopt.

Avtalen é&r till stor del samarbetsavtal eftersom bestéllaren skall leverera en
icke obetydlig méngd material till bygget. Orsaken till detta arrangemang ar
dels av ekonomiskt hdnsynstagande eftersom bestéllaren kan bestalla mate-
rial till hela bygget och inte bara till en modul, dels ur kontrollhdnsyn da
bestallaren har kontroll pa att allt material kommer pa avtalad tid samt att
det haller avtalad kvalitet.™>” Bestallaren ar dock inte exponerad for mer &n
4 procent av kontraktspriset vid forseningar av ritningar och material enligt
art 17.3.1%®

Om en modul inte blir klar innan den infogas i det storre plattformsbygget
och det sista arbetet maste utféras pa plattformen ute pa havet kostar det
betydligt mycket mer &n vad det skulle ha kostat att arbeta skift vid tillverk-
ningen av modulen. Produktiviteten ar ocksa betydligt lagre vid arbete off-
shore jamfort med arbete pa land; vader och vind far mycket storre konse-
kvenser. Alltsa ar det betydligt battre for bada parter om modulerna ar
fardiga innan de monteras ihop och installeras pa kontinentalsockeln.

Det viktigaste for bestallaren &r att fA riktig ting til riktig tid*® och det vik-
tigaste for leverantoren &r att f betalt.’® Det 4r dessa tvd huvudsakliga pre-
misser som avtalen bygger pa.

4.3 Vitesregleringen

Ju storre och mer omfattande ett kontrakt ar desto kraftigare och ofrankom-
liga tenderar vitena att bli. Oljesektorn bestéller olika moduler fran olika
leverantorer for att senare monteras ihop till en plattform eller liknande. Ar
en modul forsenad eller uppfyller modulen inte specifikationerna férsenas
hela bygget. | och med att modulerna skall kopplas samman for att bilda en
enhet kravs det att vissa specifikationer uppfylls sdsom att uttag kommer pa
rétt stalle for att kunna kopplas ihop. FOrsenas bygget forsenas upptagning-
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137 Aas 510 f.
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en av olja och gas vilket i sin tur forsenar inkomsterna. Pa grund av detta
har NF 92 och NSC 05 klausuler om dels dagligt vitet vid férsenad leverans,
dels dagligt vite vid forsening vid vissa sanktionerade tidpunkter sa kallade
milstolpar. Milstolparna definieras i bilagorna till kontrakten, vid vissa da-
tum skall vissa delar av modulerna vara fardiga.

Det finns tva olika typer av milstolpar; dels de sanktionerade och dels de
icke sanktionerade. Milstolparna &r mycket viktiga for att kunna samordna
byggena, for att narliggande moduler skall kunna passas ihop utan att for-
dréjningar uppstar.*®

Varje dygn som leverantdren ar forsenad med plattformsmodulen i forhal-
lande till en sanktionerad milstolpe palaggs ett vite om 0,15 procent av det
upparbetade kontraktspriset, enligt NF 92 art 24.2.2 medan NSC 05 art
24.2.1 pabjuder ett relevant vite (relevant liquidated damages). Med detta
menas att vitesbeloppet ar 0,15 procent av det kontraktsvérde som skulle
vara fardigt vid tidpunkten.®* Férdelen med att ha ett forutbestamt vite &r
att undvika konflikter och bevissvarigheter. Ersattningsbeloppet skall inte
anses ha négon bestraffande karaktar.*®® Ar arbetet férsenat med mer an 10
procent av det upparbetade kontraktspriset det vill séga 66 dygns forsening
har bestallaren ratt att krava ofardig leverans for att fa ndgon annan att slut-
fora arbetet. Det samma galler dven vid anteciperat kontraktsbrott.'®*

Om leverantéren trots tidigare forseningar, vid sanktionerade milstolpar,
lyckas att leverera modulen i tid bortfaller de tidigare dagliga vitena. Skulle
det visa sig att bestallaren har lidit skada pa grund av att modulen var forse-
nad under byggtiden kan bestallaren krava ersattning. For att fa ut ersatt-
ningen, vitet stryks nar slutleveransen sker i tid, maste bestallaren bevisa
vilka skador som uppstatt och hur stora dessa skador ar.*®®

Anledningen till att det finns en ansvarsbegransning pa 10 procent (eller
maximalt 15 procent under speciella omsténdigheter) av kontraktspriset ar
att fa vitet till ett tydligt patryckningsmedel for att fa plattformsmodulen i
tid. Skulle ansvaret vara helt obegransat innebar det en icke kalkylerbar risk
for leverantoren, vilket gor att vitet skulle forlora sitt patryckningssyfte.
Att ansvarsbegransningen hamnar pa 10 procent for férseningar och inte pa
nagon annan procentsats beror antagligen pa att parterna ansag att detta var
en kompromiss som bada parter kunde noja sig med. En obegransad risk
skulle &ven betyda att leveranttren inte skulle kunna tdcka den verkliga ska-
dan, som kan bli mycket omfattande och bli tvingade i konkurs istallet. Det-
ta ar inte en bra l6sning eftersom bestéllaren vill ha naturaprestationen och

161 Kaasen 1999 s 537.
162 Bjelland 1994 s 72.
163 Kaasen 1999 s 539 f.
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165 Aa s 529, 536.

166 Aa s 542.
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vanligtvis gar det fortare om den som pabdrijat arbetet far slutfora det istallet
for att ta in utomstaende som fér slutfora arbetet.'®’

Det vasentliga for bestallaren ar att fa naturaforpliktelsen. Att fa nagon form
av ekonomisk kompensation &r inte lika attraktivt eftersom bestéllaren inte
kan f& ut en s& pass stor summa att de forblir skadeslosa.'®® Detta galler
aven om det bara ar en mindre modul som inte levereras eftersom hela byg-
get kan forsenas i vantan pa att en ny modul skall byggas.*®® Dessutom &r ju
leverantorerna begransade i sitt skadestand till 10 procent av kontraktspriset
vilket for dem kan te sig som en stor summa men i jamférelse med hur
mycket bestallaren forlorar pa forseningen ar erséttningen av ringa betydel-
se.

Vid forseningar finns olika typer av sanktioner. Leverantdren drabbas dub-
belt av att inte prestera i tid, dels genom det dagliga vitet och dels genom att
betalningen &r prestationsbaserad.’” Dessutom kan bestallaren hava kon-
traktet med omedelbar verkan vid vissa grova kontraktsbrott (art 26.1), be-
stallaren kan halla inne med betalningen (art 20.2 och art 20.3). Dessutom
kan bestéllaren tvinga leverantéren att genomfora nodvandiga atgarder for
att forhindra forsenad leverans sasom beordrad 6Gvertid eller utokad arbets-
styrka (art 11.4).'™ Om leverantdren har gatt 6ver de 66 dagarnas forse-
ning®’? kan bestallaren hava avtalet eller krava ofardig leverans.'”® Att hava
avtalet blir troligen bara aktuellt i borjan av avtalstiden nér det fortfarande
kvarstar sd pass mycket tid att ndgon annan leverantor kan bygga en ny mo-
dul inom den givna tidsramen. Den ofdrdiga leveransen blir mer intressant
ju langre avtalet Ioper, eftersom det inte & mojligt att bygga en ny modul
inom tidsramen.

Det dagliga vitet ar faststallt till 0,15 procent av det upparbetade kontrakts-
priset. Detta betyder att berdkningen sker med hjélp av appendix C planen
for hur langt arbetet skall vara ganget vid varje given tidpunkt. Star det dar
skrivet att arbetet skall ha kommit halvvégs till en fardig produkt beréknas
vitet pa halva kontraktspriset. Det leder till att vid senare milstolpar kommer
vitet att bli hogre och det hogsta vitet utkrdvs nér det & som viktigast att
bestallaren far modulen namligen vid leveransen.*™

4.4 Ovrigt

En viktig sak som tas upp i kommentaren till NF 92 &r att det dagliga vitet
inte skall ha nagon straffande karaktar, vilket kan fa betydelse enligt engelsk

187 Kaasen 1999 s 518 och s 542, jamfér med Curtis 2002 s 69 f som ar mycket negativ till
ansvarsbegransningar i avtal.
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ratt, se ovan avsnitt 3.4.3 och nedan i avsnitt 6.1. Vitet &r faststéllt efter en
kraftig generalisering av bestallarens tankta skada. Vitet skall utbetalas oav-
sett den verkliga skadan. Ar den ekonomiska skadan storre for bestallaren
an vitet kan inte bestallaren kréva ytterligare ersattning, enligt art 24.4. Om
detta beaktas bor inte heller leverantdren kunna krava jamkning enligt 36 8
AvtL.'™ Om vitet vid vissa mycket speciella omstandigheter anda anses ha
en straffande karaktar genom att vara oskaligt hogt kan det jamkas enligt
36 § i den norska avtalslagen.

Aganderatten gar successivt 6ver fran leverantoren till bestéllaren allt efter-
som plattformen eller undervattenssystemet byggs enligt art 22.1 i bade
NF 92 och NSC 05.*°

Vitesklausulen kan inte anses vara en frikdpsklausul eftersom klausulen inte
har det som syfte. Troligtvis kan beloppsbegransningen av vitet 6verskridas
om avtalet uppsatligen bryts, sdsom skedde i fallet med ett Osttyska varvet i
avsnitt 2.3. Vid illojalt beteende fran den ena partens sida kan den 10 pro-
centiga ansvarsbegransningen ge vika.!”” Detta torde bli fallet om en leve-
rantr vagrande att producera en dverenskommen modul. Leverantdren far
dessutom bara betalt for den del av arbetet som ar slutford och maste dess-
utom betala 10 procent av kontraktspriset ater till bestallaren i form av vite.

Leverantdren har en skyldighet, men inte en réttighet, att slutfora arbetet
och att utfora reparationer. Far inte leverantoren slutfora arbetet eller utféra
reparationerna skall leverantoren ersatta de omkostnader som uppkommer
for att slutfora eller utféra reparationer. En av anledningarna till att leveran-
toren inte far utfora reparationerna ar att det & manga reparationer som skall
goras vid en och samma tidpunkt och det kostar avsevart mycket mer pengar
om alla leverantérer skall flyga ut sina egna reparatorer.

15 Kaasen 1999 s 540.
176 Aq 5 520.
7 pas 218.
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5 Vite |
skeppsbyggnadskontrakt

5.1 Bakgrund till skeppsbyggnadskontrakt

Pa skeppsbyggnadsmarknaden finns flera olika standardkontrakt dock kom-
mer bara tre standardavtal att analyseras har, SAJ, AWES och SBK 00.%'
Det norska kontraktet SBK 00 &r ett sa kallat agreed document mellan de
norska varvs- och redarforeningarna, medan de andra kontrakten &r ensidigt
utformade av varvsforeningar i Japan och Europa.

De individuella avtalen som kommer att analyseras narmare &r nagra blanka
kontrakt (CHN 03, KOR, SWE 02), det vill sdga utan siffror och summor,
medan andra &r kompletta kontrakt med alla detaljer inkluderade (CHN 01,
CHN 02, MLT 01, NED 04, TUR 05). Av de kompletta kontrakten &r det
minsta kontraktet pa 122 miljoner SEK (NED 04) och det storsta kontraktet
pa 238 miljoner SEK (MLT 01).1"® Dessa kontrakterade skepp skall byggas
I olika lander, bland andra Nederlanderna, Malta, Kina och Turkiet. Avtalen
regleras aven av olika lagar sasom svensk, norsk, nederlandsk och engelsk
ratt. En gemensam faktor ar att alla kontrakt skall avgoras genom skiljedom.
De individuella avtalen bygger antagligen ocksa pa olika standardavtal for-
fattade av antingen varvet eller bestéllaren. Trots detta ar det fortfarande
intressant att se hur mycket kontrakt fran ett och samma varv kan skilja sig
avsevart at pa grund av bestallarens forhandlingsformaga.

Den stora skillnaden mellan individuella och standardavtal ar vem de &r
skrivna for, SAJ & mera varvsvanliga™® medan MLT 01 &r mer bestallar-
vanligt. Mellan dessa tva befinner sig SBK 00 som ér ett agreed document
mellan varvs- och redarféreningarna i Norge.

Under tiden som detta arbete skrivs haller the Baltic and International Ma-
ritime Council (BIMCO) pa att utarbeta ett nytt standardavtal for skepps-
byggnadskontrakt som avser vara internationellt gangbart och giltigt i alla
rattsordningar. Avtalet kommer troligen inte att bli fardigt och godkant in-
nan maj 2007. Den stora skillnaden jamfort med befintliga standardavtal &r
att detta, enligt malsattningen, skall bli mer internationellt gangbart.

Det speciella med skeppsbyggnadskontrakt ar att de omfattar stora projekt
bade rent ekonomiskt och tidsmassigt. Ett skeppsbyggnadskontrakt stracker
sig normalt Gver flera ar och omfattar ett antal hundra miljoner SEK bero-
ende pa storleken pa skeppet, hur tekniskt avancerat det skall vara och om

178 Morgan 2001 st 1.
1% Eorex 24/10 2005.
180 Curtis 2002 s 13.
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det &r ett passagerarskepp. For att ha rad att bygga ett skepp behovs i de
allra flesta fall banker som lanar ut det kapital som kréavs. Banken lanar ut
pengarna med skeppet och kontraktet som sakerhet. Utbetalningarna fran
bestallaren kommer successivt under hela kontraktsforloppet i fyra till fem
delbetalningar. Varvet behdver a sin sida, innan det fatt betalt, lana pengar
av sin bank med kontraktet och skeppet som sékerhet. Detta speciella for-
hallande gor att en havning av kontraktet inte ar nagon lamplig lésning.

Skeppsbyggnadskontrakten skiljer sig relativt mycket at beroende pa vilken
typ av skepp som skall byggas, till exempel om det &r ett LNG-skepp eller
en vagfarja. Ett LNG-skepp transporterar flytande naturgas under ett mycket
hogt tryck fran oljeplattformarna till kunderna pa de strackor dar det inte &r
Ionsamt att lagga pipelines pa havsbotten, exempelvis mellan Barentshav
och Nordamerika.*®* For att ett LNG-skepp skall fungera stalls helt andra
krav jamfort med en vagfarja som gar pa lugna tempererade vatten. Vissa
gemensamma namnare finns trots allt i avtalen och dessa kommer att disku-
teras nedan.

For att avgora att skeppet ar avtalsenligt foretas en trial run nar motorkapa-
citeten, hastighet, bransleatgang, provas och allting skall fungera. Om na-
gonting inte fungerar som det skall maste bestéllaren meddela varvet detta,
annars anses bestéllaren ha accepterat skeppet och affaren avslutas. Nar
denna forsokstur ar avklarad och allt har gatt enligt planerna Gvergar dgan-
det till skeppet och garantitiderna borjar 16pa.

5.2 Vitesregleringarna

De flesta skeppsbyggnadskontrakt reglerar vissa kontraktsbrott med viten.
De vanligaste vitesreglerade avtalsbrotten ar:'%?

leveransforsening,

reduktion av maximumbhastigheten,

for hog bransleatgang, och

for liten lastkapacitet, dodvikt eller kubikkapacitet.

183

Fartyget brukar ofta beskriva sin drakt och 6vriga specifikationer i borjan av
avtalet dar samtliga parametrar finns med. For varje reell férsamring i for-
hallande till de kontraktuella specifikationer tillkommer vite. Bestallaren
brukar dock acceptera att inte ta ut nagot vite for de forsta vertradelserna
sasom en leveransforsening om 30 dagar, se SAJ art I11 1(a) och SBK 00 art
IV 1(a), brukar vara grace period. | standardavtalen och de individuella av-
talen som anvands pa marknaden finns det normalt en sparrgrans pa hur
stort vitet kan bli jamfort med kontraktssumman. Maximumvite brukar an-

181 Fakta 2005 s 146.

182 Curtis 2002 s 54.

18 AWES art 5, SAJ art 111, SBK 00 art IV, CHN 03 art 111, KOR art 111 vilket dven inklu-
derar en bestammelse om ro/ro kapaciteten.
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ges i avtalet till 10 procent alternativt kan bestéllaren férhandla om att hava
kontraktet nar dessa 10 procent dverskridits, se AWES art 7(e).

5.2.1 Leveransforsening

Vite vid leveransforsening ar den vanligaste vitesklausulen och férekommer
i de flesta kommersiella avtal. Det &r viktigt att bestéllaren far varan vid den
Overenskomna tidpunkten. Ofta medger skeppsbyggnadskontrakten forst en
vitesfri grace period som kan variera fran 30 dygn ner till bara ett par dygn
efter den avtalade leveransdatumen. Antagligen har en 30-dagarsregel till-
kommit pa grund av att det ror sig om relativt langvariga kontrakt och det
kan vara svart att bestimma den exakta dagen for leverans nagra ar fore
leveransdatum. Beddmningen av huruvida en leveransforsening forekommit
eller ej ar relativt 1att gjord, levereras ett felfritt skepp vid ratt tidpunkt, plats
och till rétt person eller ej. Det enda som kan komma att forsvara bedom-
ningen ar om varvet aberopar force majeure som orsak for deras férsening.
Vitesbelopp ar normalt satt efter en potentiell kostnad for att hyra in ett mot-
svarande skepp och &r relativt Iagt satta i standardavtalen.'®*

Striktheten av leveransforseningen skiljer véldigt mycket mellan kontrakten.
Vissa kontrakt har ingen grace period 6ver huvud taget (MLT 01), medan
vissa andra har fran tio dagar (SWE 02) upp till 30 dagar (CHN, TUR 05).
Ett annat alternativ ar att inte ange en leveransdag utan en tidsperiod vilken
skeppet skall levereras inom, exempel pa denna typ av reglering aterfinns i
NED 04 som anger en hel manad. Exakt vilka regleringar som tas in i kon-
traktet beror pa hur duktiga forhandlarna &r och vad bestéllaren ar villig att
betala for att fa skeppet vid ratt tidpunkt. Det hogsta dagliga vitet ar pa
94 000 kr (MLT 01) medan det kan vara sa lagt som 14 000 kr (NED 04).
Har bestéllaren exempelvis bestéllt en isbrytare ar det av stor vikt att skep-
pet levereras pa hosten och inte efter islossningen pa varen vilket far inver-
kan pa vitesklausulernas utformning och dess storlek.

En viktig frdga som séllan regleras i skeppsbyggnadsavtalen ar vilken tids-
zon som skall galla vid en forsening. Det finns flera olika alternativ: den
tidszon som varvet dr beldget i, den zon som skeppet skall levereras i, den
zon som bestéllaren har sitt hemvist i eller rent utav Greenwich Mean Time.
I samsta fall kan det skilja ett helt dygn mellan dessa tider och nér vitet bor-
jar 16pa. De individuella avtalen reglerar att tiden skall borja I6pa vid mid-
natt (CHN, KOR, MLT 04, SWE 02) dock &r det bara KOR som anger att
det ar lokal tid som galler. Det ar dock inte specificerat vilken lokal tid det
handlar om. Det mest logiska sattet att hantera tiden pa ar att anvanda leve-
ransortens lokala tid, eftersom det &r i den tidszonen som skeppet skall leve-
reras. Omradet kan dock leda till tvister eftersom det inte &r tydligt reglerat i
nagot av avtalen.

Det finns en grans for hur lang forseningen kan bli innan havningsratten
intrader. Den kortaste perioden &r 83 dygns forsening enligt den framfor-

184 Clarke 1992 s 138.
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handlade klausulen i MLT 01, medan den langsta tiden aterfinns i standard-
klausulen i AWES med tolv méanaders férsening innan havning blir ett alter-
nativ. Alla andra kontrakt som analyseras i uppsatsen har mellan 180 och
210 dygns forsening innan havningsalternativet uppstar. Vid sa pass kraftig
forsening skall varvet forklara for bestallaren att skeppet blir foérsenat och
uppge ett nytt leveransdatum som bestallaren far ta skriftlig stallning till.
Hur lang tid bestallaren har att ta stallning till forseningen varierar fran 15
dygn (KOR, MLT 01, SAJ) till 30 dygn (CHN, SWE 02, TUR 05).

Om leveransforseningen fortsatter kan bestéllaren enligt vissa kontrakt kré-
va en ofullstandig leverans (CHN 02 och 03, SWE 02, TUR 05), for att lata
nagot annat varv slutféra arbetet. Atminstone har bestéllaren rétt att krava
en forhandling om saken.

Som tidigare namnts ar detta den enklaste och mest anvénda klausulen av
vitesklausulerna. De rattsfall som illustrerar gransdragningar inom olika
regelverk ror till stor del leveransforseningar i en eller annan form, se fram-
for allt avsnitt 3.4,

5.2.2 Reduktion av maximumhastighet

Skeppets maximumhastighet ar av stor relevans for bestéllaren. Gar skeppet
en eller tva knop saktare dn berdknat kommer alla framtida transporter att ta
langre tid vilket gor att bestallaren inte kan transportera lika mycket gods
vilket i sin tur leder till att de forlorar pengar. Om skeppen inte skall anvén-
das av bestéllaren sjalv utan befraktas &r specifikationerna av betydande
vikt.’® Av denna anledning &r det en tillrackligt viktig egenskap for att be-
ldgga den med vite. Det &r dock inte rimligt att krdva vite for varje liten for-
andring. Normalt tillats en grace om tva till tre tiondels knop (AWES art 5a,
SAJ art 111 2a) och darefter kommer en trappa med olika vitesnivaer till dess
att gransen for havning ar nadd. Av de kompletta kontrakten varierar gran-
sen for nér vitet trader in mellan en (CHN 01) och fem (MLT 01) tiondels
knop. En del av kontrakten har fastlagda vitesbelopp for varje tiondels knop
som den faktiska hastigheten understiger den avtalade hastigheten, medan
andra kontrakt istallet anvander sig av procentsatser (MLT 01).

Det finns normalt en stoppgrans for vilken hastighet skeppet far ga. Vid
hastighet langsammare an en knop under den avtalade hastigheten har be-
stallaren ratt att h&va avtalet. Ett av avtalen har en an striktare grans, om
skeppet gar 0,6 knop under den avtalade hastigheten kan bestéllaren hava
avtalet (CHN 01). SAJ anvander sig likasa av enknopsgransen som en hav-
ningsgrund, medan AWES och SBK 00 inte har nagon specifik grans fast-
lagd utan det har l&mnats till parterna for forhandling.

18 Curtis 2002 s 66.
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5.2.3 For hog bransleatgang

Drar skeppet mer bransle &n vad som avtalats kan konsekvenserna bli va-
sentliga for bestallaren. Det kan leda till att skeppet maste ga in till hamnar
oftare for att fylla pa bransle, vilket i sig bade kostar tid och pengar. Det kan
aven hindra skeppet fran att betrada vissa farvatten om det inte finns till-
rackligt med stora hamnar. En hogre bransleatgang kan aven leda till att
skeppet omklassificeras till en samre miljoklass. Om bestéllaren driver ett
miljoprofilerat foretag kan ett nybyggt skepp i en sémre miljoklass forstora
bestéllarens profilering. En forsamrad miljoklass kan éven leda till forhéjda
hamnavgifter i vissa hamnar. En for hog bransleatgang kan vara minst lika
viktig vitesgrund som skeppets hastighet.*

Aven hér finns det en successiv vitesskala fran differens utan vite, till vite
och slutligen till grund for havning. De kompletta avtalen har ofta en tole-
rans om 5 procent innan vitet trader in, med ett undantag som bara har en 3-
procentig grans (MLT 01). Efter denna grans alaggs ett vitesbelopp per pro-
centenhet upp till 5 procent. Skulle skeppet anvénda éver 10 procent (8 pro-
cent MLT 01) mer brénsle &n avtalat har bestallaren vanligtvis ratt till fullt
vite eller havningsrétt. Ett av avtalen ger bestallaren rétt att fa motorn utbytt
om gréansvardena inte uppnas (MLT 01).

TUR 05-kontrakten har inte nagon reglering 6verhuvudtaget utan forlitar sig
pa specifikationerna fran motortillverkaren. AWES art 5d stadgar att ersatt-
ning inte kan krévas for de forsta 5 procenten medan det lamnas upp till
parterna att besluta om en dvre havningsgrans. SAJ och SBK 00 l&mnar till
parterna alla procentsatser till parterna att avgora, art 111 3 SAJ, SBK art 1V
3.

5.2.4 For liten lastkapacitet

Skulle skeppet inte kunna lasta den avtalade mangden gods inverkar detta
pa anvandningsomradet for skeppet och vinstmarginalen kommer att mins-
ka.'®" Det finns flera olika satt att méta kapaciteten bland annat kan parterna
anvanda sig av: deadweight, cubiccapacity, passenger capacity, car deck
area capacity, cargo tank capacity. Vilket eller vilka satt som anvénds beror
pa skeppstypen men principen dr densamma som i de dvriga vitesklausuler-
na.

Standardavtalen lamnar tomma rutor for att parterna skall bestdmma var
granserna skall ga. | de kompletta kontrakten ar fastlagda siffror framfor-
handlade. Generellt sett kan sagas att grace perioden ligger mellan 1,3 och 2
procent reduktion av lastkapaciteten kan godtas utan reduktion i kontrakts-
priset. Efter grace perioden kommer en trappa med olika nivaer till dess att
3 procent reduktion uppkommer da havning kan genomforas. De stora skill-

188 Curtis 2002 s 67.
187 pa s 69.
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naderna i avtalen beror antagligen pa att olika bestallare lagger olika vikt
vid att fa den exakta lastkapaciteten. Ett av avtalen har ingen tolerans Gver
huvud taget nar det galler kubikkapacitet. Fran forsta kubikmetern palaggs
vite av drygt 20 000 SEK per kubikmeter upp till 2 procent, av den avtalade
volymen da kontraktet kan havas (TUR 05).

Vissa har bade deadweight och cubic capacity som vitesbelagda klausuler i
avtal. Att krava vite for bada skadorna samtidigt har inte ansetts vara rim-
ligt, dérav finns en prioriteringsklausul dar den klausul som ger mest ersétt-
ning slar ut den andra (CHN, SWE 02).

Ett exempel pa svarigheten att avgora lastkapaciteten finns i det engelska
rattsfallet Cenargo Ltd v Empressa Nacional Bazan de Construcciones Na-
vales Militares SA® se ovan i avsnitt 3.4.3.

5.3 Ovrigt

Om bestallaren har specifika krav pa sitt skepp kan ovan behandlade klausu-
ler komma att andras, exempelvis kan vitesklausuler angaende buller, vibra-
tioner, stabilitet och pumpkapacitet forekomma. Ar det en oljetanker som &r
bestalld kommer pumpkapaciteten att vara en viktig vitesklausul medan
bestallaren av en passagerarférja eller ett kryssningsfartyg antagligen anser
att det &r viktigare att skeppet inte vibrerar eller bullrar allt for mycket och
stor passagerarna. En annan klausul som kan vara relevant nér det ror sig
om ett skepp med kylmajligheter ar att kylutrymmena skall halla en kon-
stant temperatur oberoende av yttertemperaturen. Finns det inga bestammel-
ser om detta i avtalet kan nationell lagstiftning fylla ut avtalet med sedvanli-
ga havningsregler och skadestandsregler. Utfyllnad kan aven ske med hjalp
av sedvana, handelsbruk och avtalstolkning.

Nagra av kontrakten har med en klausul som férhindrar att all annan ersatt-
ning an den som &r preciserad i vitesklausulerna kan utga (KOR). Detta ver-
kar vara en vanlig klausul i kommersiella avtal som fungerar som en kraftigt
ansvarsbegrénsande.

Ett av kontrakten har inte med nagra vitesklausuler utdver vite vid leverans-
forsening (NED 04). Detta kontrakt baserar sig pa ett till avtalet bifogat
standardkontrakt uppfort av varvet. Standardkontraktet ar mycket varvsvan-
ligt med Iagt vite och ett maximalt vite om 5 procent av kontraktspriset vil-
ket skulle kunna anvéndas som en relativt billig frikbpsklausul &ven om det
inte var klausulens ursprungliga syfte. | och med att vitesklausulen inte har
till syfte att fungera som en frikdpsklausul, utan syftar till att ersdtta den
tankta skadan och inte l6sa ut naturaprestationen gentemot ett vederlag, ar
det inte en frikdpsklausul i egentlig mening. Det & mer korrekt att kalla
klausulen for en ansvarsbegransning, eftersom vitet aldrig kan Overstiga 5
procent av kontraktspriset om det inte jamkas enligt réttsreglerna. Ytterliga-

188 [2002] EWCA Civ 524.
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re en intressant aspekt av detta kontrakt &r att vitesklausulen bendmns pe-
nalties avtalet regleras dock av nederlandsk ratt sd bendamningen bor inte
vara problematisk. De flesta andra kontrakt verkar vara valdigt restriktiva
att bendmna en vitesklausul som penalties oavsett vilken rattsordning som
skall reglera avtalet.

Om bestéllaren haver avtalet med hanvisning till ndgon av vitesklausulerna
kan tva olika saker intraffa. Antingen kan vitet (SWE 02) eller en klump-
summa (CHN 01) utga trots havningen, eller sa kommer vitet helt att dras in
till forman for varvet (6vriga avtal).

Foreligger ett anteciperat kontraktsbrott behover bestéllaren inte alltid vanta
pa att hela forseningstiden skall ga ut innan avtalet kan havas. For att bestal-
laren skall kunna nyttja h&vningsratten krdvs att it can be established be-
yond any reasonable doubt that the delivery of the vessel will be delayed for
more than 210 days” (SWE 02, TUR 05).
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6 Analys

6.1 Fabrikationskontrakt kontra lagstiftning

Bade nar det géller NF 92 och NSC 05 &r savitt jag kan se kontrakten mel-
lan leverantdren och bestallaren helt giltiga och bor inte kunna jamkas.'®
Procentsatser ar fastlagda i forvag sa att leverantéren kan ta dessa i beaktan-
de nar kontraktsforhandlingarna pagar. Det ror sig dessutom om agreed do-
cuments som &r framforhandlade mellan parterna och har varit i bruk sedan
1983. Vissa modifikationer av NF-avtalen har gjorts. Nagra storre konflikter
har dock inte uppkommit sedan 1992 vilket tyder pa att avtalet anses skaligt
av parterna.

Om parterna inte har valt nagon lag som skall reglera avtalet kan IKL trada
in nar det géller plattformsmoduler och inte hela plattformar eller undervat-
tenssystem. Lagen presumerar att det ar lagen i det land dar leverantdren har
sitt hemvist eller ett fast driftstalle som skall tillampas pa avtalet.

Ar inte IKL tillamplig kan RomK eventuellt tillimpas. Har parterna inte
gjort nagot klart och tydligt lagval i kontraktet trader RomK presumtions-
regler in, enligt vilken lagen i det land som leverant6ren har sitt hemvist
eller centrala forvaltning i skall tillampas. Skulle ratten anse att avtalet har
en narmare anknytning till nagot annat lands lag skall dock denna tillampas
istallet. Det kan medftra att en viss osakerhet uppstar angaende vilket lands
lag som skall gélla och hur denna lag paverkar avtalet i sin helhet.

Det &r vanligt att back-to-back principen anvénds mellan leverantér och
underleverantor. Det innebdr att underleveranttren blir tvingad att uppfylla
alla ataganden som leverantoren har gjort gentemot bestéllaren. Detta kan
leda till oskaliga viten. Om underleveranttren ar férsenad med en vecka och
skall betala 0,15 procent per dygn av leverantdrens kontraktssumma, trots
att underleverantérens kontraktssumma &r betydligt mindre kan detta vite
overstiga hela underleverantérens kontraktssumma. Har underleverantérens
avtal upprattats pa detta satt bor det kunna jamkas genom 36 § AvtL. Det
gar aven att argumentera for en jamkning enligt 36 § AvtL med hansyn till
underleverantdrens underlagsna stallning i férhallande till bestéllaren.™®
Det kan tyckas att ett vitesbelopp om 0,15 procent av det upparbetade kon-
traktspriset per dag ar hogt. Vid jamforelse med andra stora standardavtal pa
land, stipulerar avtalen vite p& 0,5 procent av kontraktspriset per vecka.'®*
Vid beddémningen av vites skalighet tas branschpraxis med och i offshore-
sektorn &r vitena relativt hdga, narmre 1,05 procent av det upparbetade kon-
traktspriset per vecka.

189 K aasen 1999 s 780.
190 yion Post 1999 s 113 ff.
191 Olsen 1993 s 123, von Post 1999 s 200.
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Forutsattningslaran skulle kunna fa betydelse har, eftersom det handlar om
langtidsavtal kan manga forutsattningar dndras under tidens gang. Likasa
kan 33 § AvtL fa en viss betydelse, exempelvis om en leverantor lamnar ett
obegripligt fordelaktigt anbud som bestéllaren accepterar.'*? De anbud som
leverantérerna normalt 1&mnar innan férhandlingarna &r noga kalkylerade
vilket gor att 33 § AvtL antagligen inte far ett stort inflytande.

Enligt vad som sdgs i forarbetena till KopL skall lagen inte tillampas pa
traditionella oljeplattformar som vilar pa kontinentalsockeln. De nya olje-
plattformarna sasom den plattformen som kommer att anvandas pa Snghvit-
faltet kommer att falla under KépL definition av 16s egendom. Lagen skall
anvandas pa delar av konstruktioner som efter tillverkningen skall bli fast
egendom. Det ovan sagda gor att lagen blir aktuell vid den handelse att par-
terna inte har avtalat om vad som hander vid kontraktsbrott, om parterna
inte avtalat bort KOpL och en av parterna ar nordisk. Tillampas KopL regler
betyder det i huvudsak att skador maste bevisas for att ersattning skall kun-
na utga och att havning blir ett framtradande alternativ. Dessutom kommer
mycket tid och pengar ga at till att bevisa skador i domstol och risken for att
arbetet pa plattformsmodulen avstannar ar stor. Enligt kontrakten ar det bara
tiden som dr vitesbelagd. Kvaliteten ar dock noga kontrollerad under bygg-
nadsperioden men inte vitesbelagd. KopL Oppnar fler mojligheter till ska-
destand utan 6vre begransningar. KOpL stipulerar nagot striktare regler for
att fa hava specieskop jamfort med vanliga generiska kop pa grund av leve-
rantorens svarighet med att fa avsattning for varan pa annat hall.

Har bestéllaren bestallt en plattformsmodul kan CISG bli tillampligt. Har
bestéllaren istallet bestéllt en hel plattform av en och samma leverantor
kommer CISG inte att kunna tillampas avtalet. Nar CISG ar tillampligt blir
avtalade viten godkanda, om den valda réttsordningen i sig godkanner vite-
na.

Har parterna valt att engelsk ratt skall tillampas, alternativt att lagvalsreg-
lerna pekar ut engelsk lag som tillamplig, pa avtalet kommer Sale of goods
act och common law att tillampas. Under common law blir bestraffande vi-
ten ogiltiga medan viten om normerande skadestand ar giltiga. | kommenta-
ren till NF 92 star det uttryckligen att vitet inte skall ses som en bestraffning
utan vitena &r en grov uppskattning av de potentiella skadorna av forsening-
ar och bor séledes vara giltiga enligt engelsk ratt.'** Ratten kommer att géra
en sjalvstandig beddmning av vitet for att se om det &r straffande eller ej.
Vitet i fabrikationskontrakten &r relativt hogt satt men troligtvis inte sa pass
hogt att det skall betraktas som penalty.

Har parterna gjort Unidroit principles till sitt lagval ar viten tillatna men kan
komma att jamkas om vitet inte dver huvud taget star i forhallandet till kon-
traktssumman. Detta ar en tvingande reglering som parterna inte kan avtala
bort. Ratten kan jamka vitet nedat om tillrackliga skal for jamkningen finns.

192 Adlercreutz 2002 s 273.
193 Kaasen 1999 s 540.
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Vitet kan dock inte jamkas till noll och inte heller sattas hdgre an vad kon-
traktet anger.

6.2 Skeppsbyggnadskontrakt kontra lagstiftning

Vite vid forsening av leverans torde vara helt i enlighet med lagar och for-
ordningar néar vitesbeloppet bygger pa en reell uppskattning av vad det skul-
le kosta att hyra ett motsvarande skepp under den tiden som férseningen
fortgar. Engelsk ratt bor godkanna dessa klausuler eftersom de baseras pa en
forvantad forlust. Jamkning enligt svensk lag eller internationella konven-
tioner ar ocksa foga troligt.

IKL kan ej heller komma att tillampas da det finns ett undantag for registre-
rade skepp fran lagens tillampningsomrade i 1 § forsta punkten. Skulle par-
terna inte gjort nagot tydligt lagval kan RomK trada in. Konventionen pre-
sumerar att lagen i det land som varvet har sitt hemvist eller dar den centrala
forvaltningen &r beldgen skall tillampas. Anser ratten att avtalet har en nér-
mare anknytning, som ar starkare an presumtionen, till nagot annat lands lag
skall denna lag tillampas istallet. Har uppstar en svarforutsedd situation ef-
tersom det kan uppsta en viss osékerhet angaende vilket lands lag som skall
galla och hur denna lag kommer att paverka avtalet i sin helhet.

Generalklausulerna i AvtL kan komma att fa en viss inverkan pa skepps-
byggnadskontrakt. Ett exempel pa en situation som kan uppsta ar att en be-
stallare bestéller ett skepp till ett mycket formanligt pris under en lagkon-
junktur i transportsektorn med vetskap om att priserna pa ravaror kommer
att stiga kraftigt. VVarvet har ingen vetskap om att ravarupriserna kommer att
chockhojas och lagger ett pris pa skeppsbygget med mycket dalig marginal
for att klara svackan. Ravarupriserna gar drastiskt upp och varvet klarar inte
av att leverera skeppet pa grund av ekonomin. Under denna typ av omstan-
digheter kan ratten komma att beddma genomférandet av avtalet som
stridande mot tro och heder i 33 § AvtL. An mer anvandbar ar 36 § AvtL
vid oskaliga vitesklausuler med beaktande av parternas storleksforhallanden
den faktiska skadans storlek etc. Det & dock mycket ovanligt att 36 8§ an-
vands pa kommersiella avtal. En majlighet som bara ett av de analyserade
avtalen har utnyttjat ar en indexklausul, att priset binds till nagot index ex-
empelvis stalpriset. Detta ar en I6sning som manga varv har foresprakat
medan bestéllarna stéller sig mycket negativa till dessa klausuler. Det kan
vara svart att belana ett framtida skepp som kan kosta mellan 100 och 150
miljoner kronor, bankerna vill oftast ha en fast summa att lana ut.

Forutsattningslaran skulle kunna fa betydelse har, eftersom det handlar om
langtidsavtal kan manga forutsattningar andras under tidens gang. Ett exem-
pel pa detta ar att stalpriset 6kar dramatiskt pa mycket kort tid. Om markna-
den var dalig nar skeppet bestélldes och varven blev tvungna att minska sina
egna marginaler for att fa bestallningen kan en 6kning av stalpriset fa myck-
et stora foljder vilket forsatter bade varv och bestéllare i en dalig situation.
Varvet kan komma i en sa pass trangd situation att de meddelar bestallaren
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att en okad kontraktsskilling kravs om inte varvet skall ga i konkurs, vilket
kan anses vara utpressning. Det kan vara en sadan situation som lagstiftarna
hade i &tanke nar det sigs att jamkning av vederlag &ven kan ske uppat.*®*
Ett alternativ som bor framhallas att det foreligger en ekonomisk omajlighet
att genomfora avtalet. Doktrin havdar att gransen for var den ekonomiska
oméjligheten gar vid "att det maste ligga klart utanfor det normala riskom-
radet, sa att 6kade prestationskostnader blir relevanta forst om den realise-
rade risken medfor verkningar som avtalsparterna inte brukar rékna med och
som de i det konkreta fallet inte raknat med”.** Ett exempel pa detta finns |
det engelska réattsfallet North ocean shipping co Itd v Hyundai construction
co Itd and another.*®

Varvet skulle enligt ett avtal den 10 april 1972 bygga att skepp ar bestélla-
ren till ett fast pris. Betalningen skulle ske genom fem delbetalningar, de
fyra forsta betalningarna var om 5 procent av kontraktspriset. Den forsta
betalningen gjordes som planerat den 28 april 1972. Alla betalningar skulle
ske i US dollar. Den 12 februari 1973 devalverades dollarn med 10 procent.
Varvet krévde att bestallaren skulle 6ka de resterade avbetalningarna med
10 procent for att kompensera devalveringen. Bestallaren motsatte sig detta
med hanvisning till att skeppet skulle byggas till ett fast pris. Varvet hotade
med att inte fortsdtta med skeppsbygget om inte avbetalningarna dkades
med 10 procent. Under tiden sl6t bestéllaren ett mycket fordelaktigt center-
parti avtal med Shell vilket skulle leda till vinst for bestallaren oavsett om
de betalade de extra 10 procenten till varvet eller inte. Bestallaren blev
tvungen att betala de extra 10 procenten for att fa skeppet i ratt tid sa avtalet
med Shell kunde hallas. | det fax som skickades av bestéllaren till varvet
fanns en reservation intagen; "without prejudice to our rights”. Varvet hade
inte lagt mérke till denna reservation som bestéllaren gjort, medvetet drog
inte heller bestéllaren reservationen till varvets medvetande.'®’ Rattens
uppgift i detta fallet var ett ta stallning till foljande fraga: The question of
law for the decision of the court was whether the owners were entitled to
recover from the Yard sums paid by the owners to the Yard in excess of the
price provided in the memorandum of agreement dated February 2, 1972,
and the agreement dated April 10, 1972.**® Domaren besvarade denna fraga
negativt pa grund av att det passerade for mycket tid mellan den oreservera-
de slutbetalningen och aterbetalningskravet vécktes. Ingen av parterna hade
tagit upp eller protesterat mot den tid som hade forflutit men domaren ansag
att det hade tagit for lang tid fran det att orimligheten hade upphort till dess
att talan vécktes.

KopL ar tillamplig pa skeppsbyggnadskontrakt vilket leder till att lagen
skall tillampas om inte parterna avtalat bort den. Om lagen skall tillampas
kommer mycket tid och pengar att anvandas i domstolar och for att fa fram
bevisning om hur stor skadan egentligen dr samt om skada har uppstatt ver

194 prop 1975/76:81 s 137 f.

195 Runesson 1996 s 211 med hénvisning till Rodhe.
1% 11979] QB 705.

19711979] QB 709.

198 11979] QB 711.
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huvud taget. Skulle avtalet inte uppfyllas till punkt och pricka har bestélla-
ren battre mojligheter till att utkrava skadestand vid skador utdver de som
normalt ar vitesbelagda. Det kan alltsa bli majligt att krava skadestand for
fler skador an vad avtalen ger. Alla avvikelser fran avtalet kan teoretiskt sett
bli skadestandsgrundande utan nagon Gvre begransning. Om lagen skulle
tillampas forsatter det varven i en allvarlig situation eftersom de inte har
nagon mojlighet att gora en reell berdkning av vad en felaktig produkt skulle
komma att kosta dem. Ett skepp dar ett specieskdp men det &r inte lika omoj-
ligt att fa en alternativ avsattning for som det ar for en plattformsmodul. Det
torde leda till att havningsmojligheten blir nagot stérre har. Skulle en och
samma bestéllare ha bestallt en serie av systerskepp ar det mgjligt att hav-
ning av de forsta skeppen i serien kan komma ifrdga och mojligtvis ersatta
de senare skeppen.'*

CISG kan ej bli tillamplig pa skeppsbyggnadskontrakt eftersom kop av
skepp uttryckligen ar undantaget i art 2 e. Kan inte CISG tillampas pa kop
av skepp bor den ej heller kunna tillampas pa tillverkning av skepp.?®

Skall engelsk rétt tillampas pa avtalet kommer Sale of goods act att bli till-
lamplig pa skeppsbyggnadskontraktet. Detta innebér att klausuler om penal-
ty damages ar forbjudna och ogiltigforklaras medan liquidated damages
klausuler ar tillitna. Att liquidated damages inte kan jamkas framkommer
av praxis. Clydebank Engineering & Shipbuilding Co Ltd v Don Jose Yzqui-
erdo y Castaneda [1905] AC 6 ar ett exempel pa att liquidated damages inte
jamkas. De flesta skeppsbyggnadskontrakt har valt att ta med en klausul
angaende bendmningen av ersattningsklausulen. De flesta kontrakt sager
explicit att ersattningsklausulen &r en liquidated damages klausul och att
den inte har nagra bestraffande inslag. Ratten behover inte géra samma be-
démning som parterna om huruvida klausulen har en straffande karaktar
eller inte. Ar allt annat lika kan dock ratten falla tillbaka pé& parternas be-
namning av klausulen.?*

Har parterna valt att avtalet skall regleras av Unidroit principles®®, istallet
for nagon nationell lag, ar alla vitesformer godkanda. Parterna bor dock hal-
la i atanke att om en vitesklausul ses som en friskrivningsklausul kan den
ogiltigforklaras om det skulle ses som mycket orattvist att tillampa klausu-
len. Avtal med mycket laga vitesbelopp kan anses innefatta samma egen-
skaper som ansvarsbegransande friskrivningsklausuler. Har parterna dar-
emot satt ett for hogt vite kan ratten jamka vitet nedat, men foér en jamkning
kravs att vitet uppenbart inte star i forhallande till kontraktspriset.

199 Detta forsoktes rattsfallet ND 2001 s 526 men misslyckades.
290 Hellner & Ramberg 2001 s 44.

201 McGregor 2004 s 252, Olsen 1993 s 44.

202 Hultmark 1997 s 253.
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6.3 Fabrikationskontrakt kontra
skeppsbyggnadskontrakt

Likheterna mellan dessa tva typer av kop ar mycket stor vilket bland annat
marks genom att SBK 81 avtalet Iag till grund for NF avtalet inom Norge.
Fabrikationskontrakten ar dock betydligt striktare &n vad skeppsbyggnads-
kontrakten dr, dels géallande vitesstorleken och dels ndr vitet intrader.
NSC 05 har inget fastlagt vitesbelopp utan anvander sig bara av relevanta
viten. NF 92 har sanktionerade milstolpar med 0,15 procent av det upparbe-
tade kontraktspriset per dag medan skeppsbyggnadskontrakten endast har
leveransforsening med mellan 0,11 promille (NED 04) och 0,4 promille
(CHN 01, MLT 01) av kontraktspriset. En av anledningarna till detta ar att
ett ersattningsskepp ar avsevart mycket enklare &n att finna en ersattnings-
modul om varan ar forsenad. Det gar i princip lika bra att frakta containrar
med varor pa vilket skepp som helst medan det &r betydligt svarare att chart-
ra en oljeplattform for att utvinna naturresurser.

Sjalva vitesklausulerna i skeppsbyggnadskontrakten &ar betydligt mer detal-
jerade an vad de ar i fabrikationskontrakten. En av anledningarna till detta
ar troligtvis att skeppsbyggnadskontrakten &r framférhandlade mellan par-
terna for enskilt varje avtal medan fabrikationskontrakten ar helt standardi-
serade. For att standardiserade avtal skall kunna fungera pa manga olika
typer av avtal maste de hallas rena fran detaljer, vilka far tas in i en bilaga.
Skulle ett av skeppsbyggnadskontrakten géras till standardavtal for hela
marknaden skulle det inte fungera sa val, exempelvis om en oljetanker be-
stélls och avtalet reglerar kyltemperaturen i skeppet istallet for pumpkapaci-
teten. Det blir mer effektivt om standardavtalet bara reglerar allmanna saker
som galler for samtliga skepp som leveranstid, hastighet och bréansleatgang.
Ovriga nodvandiga specifikationer kan liggas i en bilaga som standardavta-
let hénvisar till.

Fabrikationskontrakten ar ganska begransade i vilka forandringar som far
goras i sjalva kontraktet parterna emellan medan skeppsbyggnadskontrakten
tillfullo kan skraddarsys for parterna. Detta kan ses bade som for- och nack-
del. Skriver parterna helt egna kontrakt 6kar risken for att vissa klausuler
inte kommer med och att andra klausuler blir otydliga. Fabrikationskontrak-
ten kan verka stela och oféranderliga, exempelvis &r vitena fastlagda till viss
procent (NF 92), eller gar ej att fastlagga (NSC 05). Fordelen med stela kon-
trakt ar att under ett anbudsforfarande far alla samma forutsattningar och det
blir tidsbesparande eftersom parterna bara behdver kunna ett avtal och inte
behover satta sig in i ett nytt avtal per avtalsslut.

De lagar som kan komma att tillampas pa avtalen verkar kunna tillampas i
storre utstrackning pa fabrikationskontrakten an pa skeppsbyggnadskontrak-
ten. | alla fall &r skeppsbyggnadskontrakt oftare explicit undantagna fran
lagstiftningen. Det kan ha sin forklaring i att det inte &r manga fabrikations-
kontrakt som inte anvénder sig av standardavtal jamfort med den uppsj6é av
kontrakt och standardkontrakt som finns for skeppsbyggen. Ytterligare en
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orsak ar troligtvis att skeppsbyggnadssektorn &r vasentligt mycket storre an
vad fabrikationssektorn &r.

Det &r antagligen storre risk att ett fabrikationskontrakt mellan en leverantor
och en underleverantér kommer att jamkas an att ett skeppsbyggnadskon-
trakt mellan ett varv och en bestéllare skulle jamkas. Orsaken till detta ar
anvandningen av back to back-principen vilket kan leda till oskaliga viten
for en betydligt mindre underleverantor.

Generellt sett &r standardavtalens klausuler tydligare och battre genomarbe-
tade vilket minskar risken for tvister. Individuellt utformade tillaggsklausu-
ler och avtal ar ofta forfattade under tidspress av parter som ar pa god fot
med varandra och har inte tvister i dtanke utan vill sjosétta avtalet snarast
mojligt. %

En frdga som uppkommit under skrivandet av arbetet ar hur stor betydelse
benamningarna av ersattningsklausulerna egentligen har och far, se ovan i
avsnitt 3.4.3 och 6.2. | olika lander och pa olika sprak anvands bland annat
dessa begrepp: vite, normerande skadestand, boter, erséttning, skadestand
och straff. Alla parter menar mer eller mindre samma sak med dessa be-
namningar; att ersattning skall utgd med viss summa eller procentsats vid
avtalsbrott. Hade det istallet funnits ett gemensamt standardavtal hade ter-
minologin kunna ha forenklats och risken for missforstand minskats.

For skador som star utanfor det kontraktsreglerade omradet bor parterna
kunna begéara skadestand enligt sedvanliga regler. Denna mojlighet ar dock
kraftigt inskrankt i fabrikationskontrakten eftersom knock for knock-
principen tillampas. Inom skeppsbyggnadskontrakten bor skadestandslos-
ningen kunna anvandas betydligt oftare da bara vissa omraden regleras av
viten.

Att forsoka anvénda vitesklausulerna som frikdpsklausuler verkar inte vara
en rimlig vdg att ga. En domstol eller en skiljedomstol skulle troligen inte
lata sig begréansas av vitesbeloppets begransning om dessa klausuler anvants
som frikopsklausuler. Vill parterna lata denna mojlighet sta 6ppen bor de
skriva en ordentlig frikdpsklausul med det explicita syftet att kunna kdpa sig
fria fran kontraktet.

Inom fabrikationsavtalen kan bestéllaren krava en oféardig leverans och lata
nagon annan leverantor slutfora arbetet. Inom skeppsbyggnadskontrakten ar
det bara ett fatal av avtalen som tillater detta forfarande. | skeppsbyggnads-
kontrakten har vanligtvis varvet ett krav pa att sjalva fa reparera de fel och
brister som uppstatt medan fabrikationskontrakten erbjuder en majlighet for
leverantorerna att reparera de brister som uppstatt men inte en rattighet. Den
praktiska hansyn som ligger bakom att leverantdrerna inte har en ratt att
atgarda fel ar att det skulle kosta for mycket att alla leveranttrer pa en stor
plattform skulle flyga ut sina reparatdrer och material till plattformen. Det
blir betydligt mer kostnadseffektivt att lata en leverantor reparera alla fel

203 Brakhus 1998 s 97.
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och brister som upptacks pa plattformen. Aven detta 4 ndgot som skulle
kunna vara praktiskt for skeppsbyggnadskontrakten att fartyget inte behdver
segla runt halva jorden bara for att repareras pa ett specifikt varv. Att
genomfora detta ar antagligen i praktiken ganska svart.

6.4 Slutsatser

Likheterna mellan fabrikationskontrakten och skeppsbyggnadskontrakten ar
mycket stora, trots detta har sjilva kontrakten utformats valdigt olika.
Skeppsbyggnadskontrakten skulle kunna forbattras pa nagra olika punkter.
Under 1980-talet foresprakades att avtalen skulle narmade sig varandra,
vilket de &ven gjorde.”® Det nuvarande NF kontraktet har fatt betydligt
storre spridning an vad som ursprungligen var ténkt. Syftet med NF avtalen
var att galla pa stora fabrikationsavtal inom offshoreindustrin pa norsk kon-
tinentalsockel. Fran det ursprunget har avtalet med viss modifikation borjat
anvandas inom IT-branschen och diverse andra omraden i Norge och har
aven foljt med norska bolag till andra lander. Samma orsaker som Kolrud
anforde for att SBK 81 skulle tillampas med viss modifikation pa offshore-
industrin kan idag anvandas for att anvanda NF 92 med vissa modifikationer
pa skeppsbyggnadsbranschen i sin helhet.

En stor forhandlingsfraga vid avtalsslutet, som kan leda till tvister, ar vilken
lag som skall tillampas pa avtalet. Att vélja en neutral lag verkar tilltala de
flesta av de kontrakt som har funnits tillgangliga.?®® Ett lagval som férvénar
ar att ett spanskt varv med en svensk bestéllare gar med pa att regleras av
norsk lag och i norsk skiljedom.?® Detta lagval 4r knappast neutralt efter-
som de svenska och de norska koplagarna och avtalslagarna ar sa pass lika
vilket bor medfora en stor fordel for den svenska bestéllaren. Orsaken till
lagvalet var antagligen att den svenska bestéllaren var i en starkare forhand-
lingsposition an varvet men inte i tillrackligt stark position att fa till svensk
lag.

Fordelen med att ha ett relativt enhetligt standardkontrakt jamfort med att ha
ett flertal olika avtal ar att utbildning pa avtalen kan bedrivas och en enhet-
lig praxis kan framarbetas. Hade det bara funnits ett standardkontrakt for
skeppsbyggnationer skulle dels en ordentlig kommentar till avtalet kunna
arbetas fram, dels skulle universiteten kunna halla utbildning om standard-
kontrakten istallet for att varje foretag maste utbilda sina egna anstallda
inom de kontrakt som just det foretaget anvander. De skeppsbyggnadsavta-
len som analyserats ovan ar relativt lika men inte tillrackligt lika for att
kunna jamstéllas med varandra dessutom foreligger manga vésentliga skill-
nader. Kunde avtalen jamkas samman till ett eller bara ett fatal allmant ac-
cepterade och anvanda avtal skulle mycket bli vunnet.

204 Kolrud 1982 s 1-10.
205 Hultmark 1997 s 253.
206 ND 2001 s 526.
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Ett standardkontrakt som omarbetas och uppdateras med ett antal ars mel-
lanrum kommer att leda till ett genomarbetat avtal som troligtvis kommer att
vara relativt val avvagt som dessutom blir praktiskt hanterbart och forutse-
bart.?%” Standardavtalet kommer att kosta en hel del tid och pengar att arbeta
fram. En av nackdelarna med att anvénda sig av standardavtal ar att forand-
ringar inte kan ske lika snabbt som i enskilda avtal som omarbetas infor
varje avtalsingdende.’® Den tid och de pengar som laggs ner pa forhand-
lingen av avtalet kommer att I6na sig pa lite langre sikt eftersom bolagen
slipper onddiga processer pa grund av otydligheter i avtalet eller processer
angaende jamkning av oskaliga avtalsvillkor. Offertforfarandet kommer
ocksa att underlattas nar bestallaren kan jamfora de potentiella leverantorer-
na med varandra rakt av med priset som avgorande faktor. Det leder till att
avtalet far en konkurrensframjande verkan. Den delen i NF 92 som underlt-
tar praxisbildningen ar att tvister skall avgéras genom ett expertavgérande
vilket sedan anonymt skall offentliggdras. Detta leder till en klar och tydlig
praxis som alla aktorer pa marknaden kan ta till sig.

Teoretiskt sett & NF 92 ett mycket bra kontrakt men i praktiken ar det mén-
niskor som skall tillampa kontraktet. | praktiken uppstar nog de flesta pro-
blemen vid variationsorder, huruvida dessa ar bestridda eller inte och vilken
ersattning som skall utga. Denna problematik ligger dock Iangt utanfor arbe-
tets gréanser.

6.5 Framtidsutsikter

Mycket hander inom fabrikations- och skeppsbyggnadsomradet. Nya avtal
tillkommer medan andra forsvinner. Om BIMCO lyckas leva upp till sin
hogt stallda ambitionsniva kan det bli ett riktigt bra och val avvégt stan-
dardavtal for skeppsbyggnationer. Skulle BIMCOs malsattning forverkligas
kommer kontraktet att innebéra tydlighet for och balans mellan parterna
samt harmonisering pd marknaden. Ett avtal for hela skeppbyggnadsbran-
schen skulle underlatta for praxisbildning och underlatta for alla involverade
parter. Huruvida BIMCO kommer att na upp till sin malsattning eller ej vet
ingen idag utan vi far vanta atminstone till maj 2007 nar avtalet planeras
vara fardigt.

Ett av de svenska bestéllarnas favoritvarv, Shanghai Edward Shipbuilding,
kommer att laggas ned i Kina for att ge plats for World Expo 2010 i Shang-
hai.?® Varvet kommer att flyttas och omstrukturera verksamheten till att
bygga panmax tonnage, det vill sdga betydligt storre skepp &n det som
svenskar bestaller fran varvet idag och de avtal som analyseras i detta arbe-
te. De bestéllare som har byggt upp en relation med Edwards maste borja att
sOka sig till nya varv med nya kontrakt som antagligen kommer att skilja sig
fran CHN-kontrakten.

207 Kolrud 1982 s 2.
208 Kolrud 1982 s 2.
2% Spangberg 2005 s 72 f.
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Det kommer att bli intressant att se vilka skillnader som gors i det nya NF
avtalet och nér det blir fardigférhandlat. En av de intressanta sakerna ar att
se om avtalet anpassas till att allt fler bestéllare anvander sig av generalleve-
rantérer. Hur underleverantorer och back to back-principen kommer att re-
gleras i avtalet for att undvika jamkning av vitesbeloppen ar ytterligare en
mycket intressant fraga.

AWES har gatt samman med europeiska skeppsreparatorer till att bli CESA
community of European shipyards’ associations. Troligen kommer deras
nya styrka foranleda ett nytt avtal vilket antagligen kommer att byta namn
fran AWES till CESA, om och nar det avtalet kommer far framtiden utvisa.
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Bilaga —

Definitioner

For att tydliggora och forenkla detta arbete kommer vissa termer att anvan-
das med en specifik betydelse. Féljande termer definieras som:

Agreed
documents

Bestallaren
Deadweight
tonnage

General-
leverantor

LeverantOr

Marina sektorn

Modul

Offshore-arbete
Fabrikationskon-
trakt

Oljesektorn
Plattform
Samordnande-

leverantor

Skepp

Skeppsbygg-

Avtal uppréattade i samverkan mellan berérda parter, i
syfte att astadkomma villkor som &r juridiskt genomarbe-
tade och i vilka parternas rattigheter och skyldigheter ar
rimligt avbalanserade.*'

Den eller de som bestaller ett skepp eller en plattforms-
modul eller liknande.

Vikten av den last, bunker och 16s utrustning, som farty-
get formar bara.

En leverantor vilken tar pa sig hela ansvaret for att pro-
ducera en plattform.

Samlingsnamn pa den eller de som producerar eller leve-
rerar naturaprestationen i fabrikationskontrakt.

Samlingsnamn for bade fabrikationssektorn och skepps-
byggnadssektorn.

En del av en plattform.

Den del av arbetet som leverantdren utfor ute till havs
eller vid en kustnéra plats. NSC 05 art 1 v.

Samlingsnamn for NF 92 och NSC 05.

Den bransch som opererar pa den norska kontinental-
sockeln i syfte att utvinna naturresurser.

Den konstruktion som anvands pa den norska kontinen-
talsockeln for att utvinna olja och naturgas

Den leverantéren som far i uppgift att montera ihop de
olika modulerna till en plattform.

Fartyg, vars skrov har en storsta langd av minst tolv me-
ter och en storsta bredd av minst fyra meter, betecknas
skepp. Annat fartyg kallas bat. Sjolag (1994:1009) 28.

Samlingsnamn for den bransch som bygger skepp.

210 Bernitz 1999 s 13 f.
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nadssektor

Skeppsbyggnads- Samlingsnamn foér alla de skeppsbyggnadskontrakten
kontrakt som analyseras i arbetet.

Varv Samlingsnamn pa den eller de som producerar och eller
levererar nybygge.
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