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Собственник, намеревающийся построить судно, называется «контрактующий судовладелец», который свободен, за исключением случаев, когда закон это запрещает, выбрать для постройки своего судна любую верфь.  В нынешние времена, многие заказчики не следуют старым традициям обращаться к тем же судостроителям, поскольку очень сильна конкуренция между верфями. Многие верфи с пустыми портфелями для заказов, готовы принять любые невыгодные условия лишь только для того, чтобы остаться на рынке и заполнить свои доки. Падающий судостроительный рынок,  инфляция и рецессия в мировой торговле значительно подорвали благосостояние многих верфей…

… контракты  :
(1) контракт на постройку судна;

(2) соглашение между банком и контрактующим судовладельцем в отношении получения кредита;

(3) соглашение между Департаментом предоставления гарантий по экспортным кредитам;

(4) соглашение между Департаментом предоставления гарантий по экспортным кредитам и судостроительной верфью.  

Выбор верфи: Хотя японские судостроители строят в настоящее время около 50% всего мирового тоннажа, вероятные клиенты-заказчики, перед тем как определиться с верфью,  должны обсудить и рассмотреть много факторов, включая цену, валюту платежа, срок постройки и тип судна, который они намерены заказать. Например, цена, которую заказчик фактически заплатит за судно, может значительно отличаться от цены, оговоренной в контракте, поскольку в контракте могут присутствовать положения о применении различных цен или о возможном увеличении цен.  Равным образом для заказчика важен срок сдачи судна в эксплуатацию, так как он может уже заключил долгосрочный договор чартер партии. Статьи в договорах строительства судов могут содержать условия, позволяющие модифицировать дизайн судна, а положения о форс мажоре однозначно  ведут к задержке с поставкой судна заказчику.

Переговоры с верфью: После изучения всех финансовых, технических и других факторов, а также после проведения предварительных поисков, контрактующий судовладелец  определяется с конкретной верфью и направляет ей письмо о намерениях. За этим следуют переговоры о различных положениях договора.

Если переговоры прошли успешно, на свет появляется документ под названием «Спецификация», содержащая в себе все важные характеристики нового судна, чертежи и подписанный контракт о строительстве судна.  Чертежи и план судна могут быть изготовлены морским архитектором, назначенным либо контрактующим судовладельцем, либо верфью. В случае выяснения каких-либо ошибок в дизайне, морской архитектор несет ответственность перед тем лицом, которое его назначило. Все чертежи и планы, подготовленные строителями или их архитекторами, остается собственности строителей, коль скоро используется копирайт.

Спецификация:  Спецификация, как правило, представляет собой объемный документ от 800 до 1000 страниц, хотя встречаются образцы в 10-15 страниц.  Она включает в себя детальное перечисление таких вопросов, как: тип требуемого судна,  конкретные параметры судна,  класс, сертификаты, киль, корма, руль, балласт, машинные валы, максимальная высота, лебедки, вентиляторы, рынды, спасательные шлюпки, мачты,  краны, такелаж, жилые помещения для команды, электрические устройства,  система отопления, камбуз, якоря, кабели, сигналы и навигационные приборы. Бывает, что к консультантам по морской архитектуре обращаются за разработкой дизайна судна согласно заранее составленной Спецификации.           
В общем, Спецификация предоставляет собой технические сведения, которые обычно определяются во время переговоров. Некоторые параметры судна, такие как осадка, дедвейт, расход топлива и скорость, могут послужить причиной серьезных разногласий между сторонами контракта. Например, на некоторых направлениях, максимальная осадка в грузу может являться самым важным показателем судового проекта. В деле Yorkshire Equipment  Co. Ltd. V. Tweed Fishing Co. Ltd., слово «осадка» было использовано в спецификации, и апелляционный суд признал, что это слово означало «максимальная осадка». Равным образом для торгового судна важным является дедвейт.  Расход топлива становится важным фактором из-за растущих цен на топливо.  И, наконец, если установленная скорость 20 узлов, а судно в состоянии делать лишь 18,5 узлов, это может повредить интересам контрактующего судовладельца.        Поскольку ходовые испытания осуществляются, как правило, в холодных и спокойных водах, спецификация иногда содержит завышенные данные по скорости при пробных рейсах. 
Между сторонами могут возникать и другие споры, касательно положений, закрепленных в спецификации.  Это могут быть претензии по недостаточной остойчивости судна,  менее комфортные условия для проживания экипажа, неудовлетворительные результаты работы ходовой машины, и/или  дефекты в работе навигационных приборов. Таким образом, спецификация не только технический документ, но и юридический, имеющий далеко идущие последствия, и подлежащий рассмотрению вместе с планом и чертежами судна, что все вместе является неотъемлемой часть контракта.
Различия между контрактом на строительство судна и соглашением о продаже судна: Некоторые суды рассматривают контракты на строительство судов как соглашения о продаже судов. Если бы эта точка зрения была правильная, то эти контракты должны были подчиняться положениям Закона о Купле-Продаже Товаров 1893, а также Закона о Торговом Мореплавании 1894 (Поскольку статья написана почти 30 лет назад, в Англии, с тех пор, были изданы новые законы. К примеру, Закон о Купле-продаже Товаров 1979 года, представлен на нашем сайте). В деле Astra Trust Ltd. V. Adams and Williams [1969] 1 Lloyd’s Rep. 81, было даже предложено считать право, регулирующее продажу пароходов, схожим с правом регулирующим продажу земли, с одним исключением, что контракты о продаже судов могут содержать положение о подъеме судна в сухой док для предварительного осмотра.  Несмотря на это, считаю правильным заявить, что контракт на продажу судна значительно отличается от контракта на постройку судна, который в основном связан с работами и материалами. Условия двух контрактов различны и в частности они отличаются в том, к примеру, когда право собственности на материалы переходит к покупателю. Это естественным образом приводит нас к тесту на различие.
Дело  Clay v. Yates было первым в ряду дел, и тест, одобренный в нем, звучал так: «Что являлось основой контракта, работа или материал?».  Однако, в деле Lee v. Griffin суд сравнил  стоимость работ со стоимостью материалов.  Схожим образом, в деле Robinson v Graves апелляционный суд сделал ударение на установлении вопроса, являлись ли материалы существенной частью контракта , а работы – вспомогательной частью, либо – наоборот. 

От части, проблемы возникают из-за языка, используемого в некоторых контрактах. Например, некий контракт начинается с фразы: «Строители договорились построить, запустить, окончить и продать, а Покупатели договорились купить …». Другая проблема возникает из оговорки о передаче права собственности  на материалы и судно в ходе постройки. Хотя на эту оговорку было обращено не много внимания, она могла обеспечить хороший тест на различие между контрактом на строительство судна и  соглашением о продаже судна. Другими словами, если первичная цель контракта – передача права собственности покупателю, то контракт является соглашением  о продаже парохода. Но, если целью является постройка судна, и передача играет незначительную роль, тогда, контракт представляет собой контракт на строительство судна…

АНАЛИЗ УСЛОВИЙ КОНТРАКТОВ НА СТРОИТЕЛЬСТВО СУДОВ

Возможно, лучше всего юридические проблемы, возникающие в связи с контрактами о постройке судов, можно проиллюстрировать через анализ различных условий этих контрактов.  Очевидно, что существует множество форм контрактов на постройку судна, и стороны могут, конечно, игнорировать их и взамен использовать свои собственные разработки. Тем не менее, существуют определенные вопросы, которые обязательно должны присутствовать в контракте. Более того,  недавние судебные решения по контрактам на строительство судов, содержат наиболее интересную информацию, касающуюся дальнейшего развития этой отрасли.

Обязательство построить судно. Конкретное положение контракта может предусматривать, что верфь  подряжается построить судно, которое будет определяться идентификационным номером, в соответствии со спецификацией и приложенными к контракту чертежами.  Недавно возник интересный спор по поводу идентификационного номера судна. В деле  The Diana Prosperity танкер был описан как корпус номер 354, но построен он был как корпус номер 004. К тому времени, как танкер был готов к передаче заказчику, рынок обвалился из-за нефтяного кризиса 1974 года. Фрахтователи были очень заинтересованы в том, чтобы «соскочить» с контракта, отказавшись от судна (Почему-то, автор назвал заказчиков фрахтователями). Они заявили, что предъявленное судно не соответствует контрактному описанию.  Суд  решил, что описание «построен верфью Осака Ко. Корпус номер 354» не может рассматриваться как существенное предварительное условие, которое обязательно должно быть исполнено, и что достаточно того, что судно, которое должно быть предоставлено, описано также как обычно описывается в чартер партиях.  
Цена. Предварительная цена должна оплачиваться частичными платежами, сроки которых установлены, или, оплата происходит по наступлению определенных событий. Например, закладка киля. В прошлом практиковалось, что цена, фиксировавшаяся в контракте, увеличивалась на 5% в год из-за инфляции.  Однако, поскольку инфляция могла достигать 25-30 процентов, большинство судоверфей отказались от фиксирования цены, если только это не покрывалось страховыми полисами. Только некоторые верфи учитывают увеличение расходов на труд и на стоимость материалов. Они учитывают расходы на труд исходя из плавающей шкалы. Их основная философия такова: индустрия судостроения потеряет свою эффективность, если она будет избегать всех рисков.

Определение цены.  Оговорка в контракте обычно говорит следующее:

« В случае серьезных изменений и задержек, возникающих  во время строительства судна вследствие вносимых изменений … или по другой причине, находящейся за пределами ответственности Подрядчиков, стороны совместно договорятся о компенсации Подрядчику. В противном случае, Контрактующий судовладелец  может заплатить за судно исходя из фактических затрат, при условии проведения проверки по таким затратам, а также, честную и разумную сумму прибыли».

Нарушение условий контракта об оплате цены. В случае неуплаты какой-либо части платежей,  должны начисляться проценты по оговоренной ставке. Если неплатежи будут продолжаться, то оговорка обычно предоставляет верфи право  продать судно и любой убыток от такой продажи должен быть возмещен за счет контрактующего судовладельца.

Валюта контракта. Почти во всех случаях контракты предусматривают цену в долларах США. Когда доллар был девальвирован, судоверфи понесли колоссальные убытки. По этой причине, валютная оговорка иногда включается в контракт. Цель оговорки – нейтрализовать в какой-то части, разницу в курсе доллара по отношению к другим валютам. Некоторые судоверфи предпочитают  страховать любые риски в связи с девальвацией валюты контракта, а не вставлять валютную оговорку в контракт.

Инспекция, тест и возражения, во время строительства судна. Необходимо, чтобы во все время строительства, материалы и качество работ, подвергались бы тщательной инспекции, проверке и тестированию, с тем, чтобы любой дефект мог быть обнаружен и устранен. Право на беспрепятственное посещение судна, проверку материалов оборудования, предоставляется контрактующему судовладельцу и его агенту.  Также, они имеют право отказать в использовании материалов или рабочей силы, которые не удовлетворяют требованиям спецификации.  Таким образом, агент судовладельца, которым может выступать суперинтендант или сюрвейер, будет защищать интересы своего принципала. Однако, с другой стороны, он должен действовать честно по отношению к судоверфи.  Поскольку время важно для обеих сторон, практика показывает, что различия должны разрешаться без влияния на продолжение контракта. 


Проверка, контроль и тестирование материалов и дизайна также доверяется сюрвейерам классификационных обществ… Обязанность сюрвейера классификационного общества состоит в том, чтобы убедиться, что  правила, установленные его обществом для строительства судов, не нарушаются. Он может отказаться от некоторых требований, при условии, что сущность правил остается не тронутой…

Модификации. Обычно,  оговорка утверждает, что контрактующий судовладелец имеет право требовать  осуществления изменений в судне или оборудовании, при условии, что эти изменения заявляются в письменной форме. В таких случаях изменение цены и сроков исполнения должны быть согласованы сторонами.  Правило 17 Основных Правил Ассоциации Шведских Судостроителей (1956) указывает:

« Местный инспектор судовладельцев, от имени судовладельцев и в разумные сроки, обязан утвердить все чертежи с изменениями, после того, как указанные чертежи  представлены ему. Подрядчик не должен приступать к любой работе, до тех пор, пока он не получит письменное одобрение этих работ от инспектора судовладельцев.  Подрядчик также будет нести ответственность  за получение каких-либо, или всех разрешений от классификационного общества, в случае, если это является необходимым.  Любая работа, выполненная Подрядчиком  без указанных одобрений будет считаться произведенной на его риск и за его счет».

Права на строящееся судно. В принципе, право собственности на судно не переходит к контрактующему собственнику до тех пор, пока оно не готово к передаче.  Однако, во многих судостроительных контрактах, оговорка гласит, что «начиная с момента первой оплаты и после него,.. судно и все материалы  и вещи для него … становятся и остаются в абсолютной собственности покупателей». Таким образом, необходимо определить время, когда право собственности на незаконченное судно или материалы, перейдет на вероятного контрактующего судовладельца.  Этот момент может стать очень важным, особенно в случае, если верфь обанкротится. 

В деле Seath v Moore было решено, что  право собственности на материалы, не установленные на строящееся судно, не перешло на покупателя. И опять, в деле Re Blyth Shipbuilding Co., контракт содержал  вышеуказанную оговорку о переходе права собственности к покупателю.  Несмотря на то, что два платежа были сделаны,  апелляционный суд  признал, что материалы, находившиеся на верфи в ожидании установки на корпус судна, не стали собственностью покупателей.  Суд добавил, что право собственности на материалы могло бы перейти  при наличии «некоторого определенного соглашения между сторонами, эквивалентного согласию на переход такого права».
Недавно, в деле McDougall v Aeromarine  судья Диплок… указал, что хотя оговорка о переходе права собственности является  распространенной в  контрактах на постройку судна, она не смогла выполнить свое предназначение. Его светлость решил, что право собственности на материалы и на судно не перешло к покупателям. 
Из этих судебных решений видно, что для того, чтобы передать контрактующему судовладельцу право собственности на материалы и строящееся судно, необходимо иметь конкретную и определенную оговорку в контракте.

Близко с этими вопросами находится и тема порядка очередности в случае установления прав на строящееся судно. По английскому праву, в случае, когда собственник недостроенного судна  закладывает его до регистрации, а затем,  регистрирует судно на свое имя как собственник,  после чего регистрируется залог на судно, право собственности на такое судно признается за залогодержателем.

Обычно трудно достичь согласия по поводу регистрации прав на строящееся судно. К тому же, национальные законодательства отличаются друг от друга в вопросах очередности установления прав. Более того, такие права могут быть зарегистрированы в разных странах. Чтобы как то решить эти трудности, 27 марта 1967 года в Брюсселе была подписана Международная Конвенция, Касающаяся Регистрации Прав на Строящиеся Суда.  Страны члены конвенции обязаны предпринимать необходимые шаги в своих национальных правовых системах, чтобы позволить регистрировать права в соответствии с положениями Конвенции. 
Нарушение контракта строителями. В контрактах на строительство судна подразумевается, что строители будут исполнять контракт с разумной скоростью. Обычно, оговорка в контракте предусматривает исчерпывающие права заказчика, в случае, когда строители не смогли закончить судно во время.  Согласно такой оговорке, контрактующий судовладелец имеет право, после истечения определенного периода времени, зайти на верфь и использовать ее мощности и материалы, для того, чтобы закончить строительство судна. Расходы, возникшие вследствие таких действий, должны быть вычтены из  причитающихся верфи платежей, без ущерба для права требовать возмещения убытков.

Страхование. Разумный судостроитель обязательно получит страховое покрытие на судно на все время строительства до передачи судна заказчику, в соответствии с Условиями страхования строительных рисков Института лондонских страховщиков (http://www.brokmar.com/wp-content/uploads/buildersrisk.pdf). Что касается рисков при выполнении работ, они допускаются, при условии соответствия Правилам в судостроении и судоремонте 1960 года, которые  составлены на основе Закона о Фабриках 1937 и более позднего Закона о Фабриках 1961 года (http://www.opsi.gov.uk/RevisedStatutes/Acts/ukpga/1961/cukpga_19610034_en_1). 

Ходовые испытания.  После окончания строительства судна, строители уведомляют письменно судовладельца о проведении ходовых испытаний. Суда для перевозки газа должны наполняться  жидким газом на время испытаний, чтобы убедиться в отсутствии протечек. Если собственник не доволен результатами испытаний, то он должен  письменно уведомить об этом строителей и указать основания такого недовольства.  Такое недовольство должно быть обоснованным.  Существует множество дел, где продажа судна осуществлялась на условиях « в случае удовлетворительных ходовых испытаний».  В деле John Howard & Co. Ltd. v. J.P. Knight Ltd., испытания имели место, но, вероятный покупатель не одобрил судно.  Суд решил, что коль скоро испытания оказались неудовлетворительными,  то контракт считается не заключенным.  В другом деле Docker v. Hyams , судья Харман сказал: « в том случае, когда контракт содержит условие, что что-то должно быть сделано с одобрения «А» или , для его удовлетворения,  тогда,  он является судьей, и до тех пор пока он честен,  ему не нужно доказывать свою разумность … Это превращает существо дела из субъективного мнения в объективный факт». Хотя в судостроительных контрактах неудовлетворенность должна иметь объективные причины, как в случае с продажей судов, последствия этого различны.  Строители, в случае неудовлетворительных испытаний,  могут только организовать устранение дефектов. 
Передача судна. После ходовых испытаний судно подлежит передаче заказчику. Юридическое значение термина «передача» отличается от повседневного значения.  В правовом смысле «передача» означает «добровольная передача владения» (ст. 61 Закона о купле-продаже товаров 1979). Иногда, контракт предусматривает, что  передача будет считаться состоявшейся после определенного испытательного срока. В деле  Laign v. Barclay Curle суд признал, что право собственности на судно  не перешло к покупателю до окончания испытательного срока. 
Большинство судостроительных контрактов содержат положение, что если судну, до передачи, будет причинен ущерб, то контрактующий судовладелец не имеет право отказаться от передачи, а строители обязаны устранить ущерб…

Срок передачи.  В случаях с обыкновенными коммерческими контрактами, срок передачи является существенным условием.  В деле  McDougall v Aeromarine контракт на постройку яхты предусматривал, что: «строители приложат все свои усилия, чтобы закончить строительство и оснащение к 1 маю 1957 года,  но, из-за  последствий с задержками и недостачами, такой срок передачи не гарантируется». Суд счел, что оговорка в такой форме, накладывала на строителей обязанность передать судно в разумный срок от установленной даты.

Некоторые контракты прямо указывают, что задержки с передачей будут оправданы, если они произошли, например, из-за забастовок, несчастных случаев или форс мажора, либо, по причине требований заказчика о внесении дополнений или изменений.  В деле   Harland & Wolff v Lakeport, судно было передано слишком поздно. Контракт предусматривал продление сроков, если работы задерживались по форс мажорным причинам. Основываясь на этом, суд признал, что строители имели право  требовать  увеличения цены.
Также, в деле  Vosper Thornycroft Ltd. v. Ministry of Defence, присутствовала задержка в передаче судна более чем на два года, и эта задержка была не по вине строителей. Все происходило из-за многих событий, находящихся за пределами контроля строителей. В основном, это происходило из-за постоянных требований о внесении изменений и дополнений в конструкцию судна. В последствии, суд присудил строителям увеличение их расходов, над расходами, учтенными при подаче тендера на строительство.  
Гарантия. Строители гарантируют отсутствие дефектов в материалах и работах в течение определенного периода после испытательного срока.  Они также обязуются исправить дефекты или заменить материал, без возложения на себя последующих убытков.  В деле A/B Gotaverken v Westminster Corporation of Monrovia, судья Дональдсон сказал, что хотя оговорка касается дефектов или недостатков в материалах или работах,  ошибки в дизайне также должны покрываться этой оговоркой.  Статья о гарантиях в этом деле звучала так: «претензии по поводу выявленных дефектов или недостатков в материалах или работе, должны всегда подаваться немедленно после их обнаружения».  Суд посчитал, что эта оговорка «налагает ответственность на судовладельцев, нарушение которой будет означать возникновение права требовать убытки, но не отменять право на подачу иска.  Если, к примеру,  судовладельцы знают, что консоли для судового двигателя дефектны, но позволяют  установить двигатель на них, ничего не говоря,  они могут быть привлечены к возмещению дополнительных расходов по восстановительному ремонту.  Более того, слово «немедленно», нельзя трактовать как «моментально». Что является немедленным или не немедленным – вопрос факта.»

Недавно, одна судоверфь столкнулась с интересной, но серьезной проблемой. Контрактующий судовладелец заявил, что некоторые материалы, использованные в конструкции судна, поставлены из Израиля. Поскольку Лига Арабских Наций объявила эмбарго на торговлю с Израилем, контрактующий судовладелец признает верфь нарушившей эти требования. В настоящее время, этот спор находится на разрешении в арбитраже.      
Необходимо заметить, что большинство судостроительных контрактов признают ответственность верфи за субподрядчиков, даже, если их назначил контрактующий собственник. 

Арбитраж. Арбитражная оговорка имеет очень серьезное значение для контрактующих сторон. Действительно, никто из сторон договора не знает, что случится после подписания контракта. Всегда трудно предвидеть все, что случится в будущем, и не возможно описать это в контракте, стараясь избежать всех возможных проблем. В деле Vosper Thorneycroft Ltd. v Ministry of Defence, арбитражная оговорка была следующая: «любой спор или разногласие между сторонами … возникший в отношении проведения работ по контракту, или строительства или значения самого контракта … должен передаваться в арбитраж». Судостроители заявляли, что не достижение согласия по оговорке о скользящей цене, не является «спором» в смысле термина, используемого в оговорке об арбитраже.  Суд не согласился с такой точкой зрения и решил, что оговорка об арбитраже  была достаточно объемная,  и касалась не только «споров» , но и «разногласий». Суд добавил:  «в ходе дела установлено, что стороны договорились о разном.  Именно эта разница и привела их в Коммерческий Суд.»
ЗАКЛЮЧЕНИЯ

(По заведенной традиции, для любителей оригинальных юридических текстов, мы приводим эту главу без перевода).

“In the above survey an attempt has been made to shed light on the dark recesses of shipbuilding contracts. As the balance of power has shifted to contracting owners, they might be induced to claim the exclusive right to shape their agreements with the shipyards. However, allowing market forces to penetrate into contracts dealing with complex issues would imperil the stability needed in the relationship between the parties.

Moreover, great developments have taken place in the design and the construction of the ships and this will continue in the future. But the contractual side lags behind these developments and many forms of shipbuilding contracts are in need of revision. There is also a case for defining precisely the terms used in the “specification” and the shipbuilding contracts. At present, each case will depend upon its facts and circumstances and upon the particular provisions of the relevant contract. With standard definitions accepted on an international level, many areas of disputes could be eliminated.

The two main features of shipbuilding agreements are those related to the specification and the machinery of settling the objections during the different stages of the construction of the ship. The specification which is usually drafted by technical experts is to a certain extent a legal document and the statements appearing in it give rise, as we have seen, to many legal problems. Greater need is required for precise and clear language when drafting the specification. This is equally true for many parts of the contract itself and, in particular, for the clause on the transfer of property in the ship under construction.

The second feature concerns the objections raised during the building of the ship which may extend to two or three years. Whether the objections of the surveyor of the owner are final or not depend on the terms of the contract. On the other hand, the objections of the surveyors of the classification society and the Department of Trade are usually without any appeal.  Although this system offers practical solutions, its inadequacy is apparent in the case of the sophisticated vessels. A new type of machinery for solving the objections is needed and this would be beneficial to both parties. 

It is true that judicial disputes in shipbuilding and ship repairs are relatively few. However, when a dispute arises the sums involved could run into millions of pounds and the delay in payment could face the builder with financial difficulties.  This is surely something that the precise drafting should remedy.

LEGAL PROBLEMS ASSOCIATED WITH SHIPBUILDING CONTRACTS. 
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