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Forord

CCS er et spennende rettsomrade i stadig utvikling. Denne avhandlin-
gen er et bidrag i retning av a finne frem til en balansert CO,-trans-
portavtale for kommersielle aktorer. Eksisterende juridisk materiale er
sparsommelig. Av den grunn drar avhandlingen veksler pa sa vel poli-
tiske som gkonomiske og tekniske kilder — samt det beslektede retts-
omradet; transport av naturgass. Dette har gjennomgéaende fordret en
kreativ tilneerming til tematikken. Kreativitet fordrer igjen tdlmodig-
het. Med dette mener jeg en forstaelse og en aksept av at de gode ideene
ikke alltid kommer som perler pa en snor. Nar ideene imidlertid strom-
mer pa, skjonner man virkelig hva Ludvig Holberg mente med «poetisk
raptus».

Skriveprosessen har vert svaert leererik og jeg star igjen med en av-
handling jeg anser som bade frisk og spennende. Min veileder Endre
Stavang har hele tiden veert positiv og stottende i mine valg underveis.
Dette skal han ha stor takk for.

Videre vil jeg takke Kristian «PK» Bjornelv for neye korrekturles-
ning dagene for innlevering. Det gode miljoet pa sa vel petroleumsret-
ten, som sjoretten og privatretten skal ogsd ha en takk for & ha gjort
lunsjene interessante og morsomme.

Avslutningsvis vil jeg rette en takk til min kjeere Sofie Vikse for kor-
rekturlesning og for & vere en sa nydelig og fantastisk person som hun
er. Familien min skal forresten ogsa ha en takk — for at de er si ra som
deer.

I likhet med min mor - som forevrig ikke er jurist — kan jeg med
stolthet si at jeg er forneyd med resultatet av et ars skriving.

André Lamark Ueland

Oslo, 10. november 2011
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Oftshore rortransport av CO2 fra kontinentet til lagringssted pa norsk sokkel
André Lamark Ueland

1 Innledning

1.1  Emne og problemstilling - et privatrettslig
perspektiv

Avhandlingens tema er offshore rertransport av CO2 fra fangststed pa
det europeiske kontinent til lagringssted pa norsk sokkel.! Problemstil-
lingen er hvordan en kommersiell transportavtale mellom to private
parter — henholdsvis transporter og kjoper av transporttjenesten (her-
etter “skiper”) — ber utformes.? Det fokuseres pa innhold, unntak og
misligholdsbefoyelser knyttet til partenes primere realforpliktelser® —
henholdsvis forpliktelser knyttet til volum og kvalitet.* Betalingsfor-
pliktelsen faller saledes utenfor. Oppgavens vurderinger befinner seg pa
en form for forarbeidsstadium, og det tas folgelig ikke sikte pa a utforme
konkrete reguleringer i en CO2-transportavtale.

Avhandlingens problemstilling ligger i grenseflaten mellom avtale-
rett og rettspkonomi. Heller enn a besvare den klassiske avtalerettslige
problemstilling; "hva sier avtalen?”,® sperres det: "hva ber en avtale

! Forelopig er ikke infrastruktur for slik rertransport i stor stil utbygget. Se mer om
dette i kapittel 2.

2 T kapittel 2 gjores rede for forutsetningene for kommersialisering. Se kapittel 3 for
mer om den forutsatte partskonstellasjonen. Det skal imidlertid allerede her presise-
res at de private parter det er snakk om forutsettes & veere likestilte profesjonelle
aktorer.

*  De primere realforpliktelsene er de mest sentrale ytelsene i avtalen. De kan ogsd noe
tungvint betegnes som realforpliktelsene av partenes hovedforpliktelser, se Hagstrom
(2004) s. 111.

* Tkapittel 4.3 oppstilles en begrunnelse for hvorfor volum og kvalitet vil matte utgjore
de primeere realforpliktelser.

> Problemstillingen ved avtaletolkning.
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si¢”.° Siden avtalen forutsettes utformet av private parter vil partenes
motivasjon vere avgjorende. I en kommersiell avtale vil begge parter
veere motivert av ensket om & oppna merverdi ved transaksjonen.”
Videre, ved 4 gi hovedforpliktelsene en sa effektiv utforming som mulig,
ivaretas i storst mulig grad partenes malsetting.® Malsettingen er egois-
tisk av natur, idet hver part ensker a fi sine interesser ivaretatt pd best
mulig mate.

Enkommersiell avtale erimidlertid fundert pa ytelse-mot-ytelse-prinsippet.
I dette ligger at kontraktsforholdet er gjensidig bebyrdende ved at begge parter
palegges plikter overfor hverandre.’ Ytelsen som en part ensker, representerer
en verdi. Prinsippet innebeerer altsa en utveksling av verdier mellom partene og
resultatet er en balanse i avtalen.' Avhandlingens mélsetting er & trekke opp
linjene for hovedforpliktelser som vil resultere i en effektiv og balansert avtale.
I relasjon til balanse vil dette veere malsetningen pa sa vel mikroniva" og

Avhandlingens problemstilling kan saledes minne noe om problemstillingen ved en
vurdering av innholdet i en avtale. Problemstillingen er svaert praktisk da det konti-
nuerlig i det kommersielle liv utvikles nye avtaler. P4 tross av dette, er det ingen juri-
disk litteratur som direkte omtaler hvordan rettsskaperen ber gi frem ved utarbei-
delse av en avtale. Enkelte avtalerettslige fremstillinger kommer indirekte innom
problemstillingen, men da hovedsakelig med fokus pa forhandlingenes betydning —
fremfor hvordan partsinteressene avgjor avtalens innhold. Se eksempelvis Lindskog
(1989), Andersen (2003) s. 43 flg, Woxholth (2005) s. 172 flg og Ristvedt (2003).
Sistnevnte fokuserer konkret pa advokatens rolle som forhandler.

7 Se Andersen (2003) s. 17.

Innenfor rettspkonomien omtales det som “pareto-forbedringer” hvor partene ef-
fektivt oppnér de resultater de ensker, jf Eide (2008) s. 285.

°  Hagstrom (2004) s. 37.

Se kapittel 4.2 for mer om avtalens balanse.

Med balanse pa mikronivd menes at den enkelte forpliktelse sokes utformet pa en slik
mate at den i storst mulig grad ikke bare ivaretar den tilgodesette parts interesser,
men ogsé ivaretar den forpliktede parts interesser.Eksempel: CO2-transporter har
ingen interesse i @ minimum motta det volum som en kjoper av transporttjenesten pa
forhand har fastsatt. A palegge kjoper av transporttjenesten en slik forpliktelse vil
her bidra negativt i retning av & oppna balanse. Se mer om dette sporsmal i kapittel
6.2.
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makroniva'?.

Utformingen av hovedforpliktelsene vil ikke til enhver tid veere fritt
opp til partene. P4 enkelte punkter vil lovgivning sette mer eller mindre
klare grenser for privatautonomien. Per i dag er det ingen interne norske
regler som eksplisitt regulerer CO2-transport eller CO2-handtering
generelt. EUs direktiv om geologisk lagring av CO2" (heretter lagrings-
direktivet) oppstiller imidlertid bestemmelser som vil ha relevans for
oppgaven.'*

1.2  Begrunnelse for valg av tema og problemstilling

CO2-handtering (heretter CCS") er en treleddet prosess hvor CO2 forst
fanges, deretter transporteres og til slutt lagres. Disse tre bestanddelene
henger sammen og er saledes hver og én forutsetninger for hverandre. I
Norge slippes det ut 23.7 Mtonn fossil CO2 arlig,'® og vi har en estimert
arlig lagringskapasitet pa 254 Mtonn CO2 - totalt lagringsvolum er
anslatt til 84.55 Gtonn CO2."” Norge har altsa et enormt lagringsover-
skudd. Som et resultat av dette vil det veere aktuelt a tilby lagringstje-
nester for utslippskilder sa vel nasjonalt og internasjonalt. Videre legges
det i lagringsdirektivet opp til CO2- transport i stor skala pa tvers av
landegrensene.” Et slikt scenario fordrer en transportavtale og gir
saledes opphav til avhandlingens tema.

2 Med balanse pad makronivd menes at hovedforpliktelsene sett i sammenheng med

hverandre, totalt sett gir et jevnt bilde av hva partene ma yte. Balansen pa makroniva
kan ogsa studeres ut ifra et enda videre perspektiv — nemlig avtalen som helhet. I
dette ligger at ogsa eventuelle bi-forpliktelser og ansvarsregler inkluderes. Disse er
ikke omfattet av oppgaven. Det skal imidlertid vise seg at en balanse fra dette utvi-
dede perspektivet er enklere & oppna dersom hovedforpliktelsene er i balanse.

1 Direktiv 2009/31/EC om geologisk lagring av CO2 og endring av Rdir 85/337/EEC,

EP/Rdir 2000/60/EC, 2001/80/EC, 2004/35/EC, 2006/12/EC, 2008/1/EC og forord-

ning nr. 1013/2006.

Mer om lagringsdirektivet under rettskilder og metode i kapittel 1.4.

Carbon Capture and Storage

16 Potential for CCS in the Nordic region (2010) s.19 (tall fra 2007).

17 Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 63

Lagringsdirektivets fortale pkt 38 samt art. 3(22) og 21 taler om etableringen av

transportnettverk. Fortalens pkt 39 og art. 24 apner for grenseoverskirdende

transport.
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Bakgrunnen for perspektivvalget er dels at CO2-hdndtering i stor
skala kan bli en aktualitet i lopet av overskuelig fremtid,” og dels at de
privatrettslige aspekter ved CCS til na har vert et nedprioritert arbeids-
omrade. Juridisk litteratur har stort sett fokusert pa de offentligrettslige
forhold.?® Riktig nok kan usikkerhetene i tilknytning til om CCS rent
faktisk ville bli et anerkjent klimatiltak sies & ha legitimert det tidligere
fokus,” men dagens situasjon fordrer at man tar fatt pa problemstillin-
ger en vil mote i kommersiell ssmmenheng.

Valget av fokus pa transport i offshore-rer henger sammen med det
faktum at lagringen for Norges vedkommende vil matte skje i dyptlig-
gende saltvannsakvifer langs norskekysten.”? Lagringsinnretningene
vil altsd matte ligge offshore, noe som fordrer transport offshore. Alter-
nativene ved offshoretransport vil vaere skip eller ror. Ved langdistanse-
transport av storre volum CO2 over et lengre tidsrom vil rer veere den
mest gunstige losning.”® Skip egner seg derimot ved transport av CO2
over sveert lange avstander, av mindre volumer og over et kortere tids-
rom.** Avhandlingen tar sikte pa et scenario hvor norsk sokkel tar imot
CO2 fra det europeiske kontinent over en periode pa et sted mellom 50
og 100 ar,” og ror vil saledes vaere den mest gunstige losning.

Pé tross av at oppgaven anlegger et norsk perspektiv, vil de problem-

9 Per i dag eksisterer ingen fullskala CCS-kjede. Det er imidlertid igangsatt flere pro-
veprosjekter pa verdensbasis. Konkret nar tid CCS vil vaere et fullgodt klimatiltak

avhenger av teknologiske, politiske og okonomiske forhold. Se kapittel 2.

2 T norsk sammenheng har det har veert skrevet fem cand.jur.-avhandlinger pé 60 stu-

diepoeng hvor fokus i hovedsak ligger péa de offentligrettslige aspekter: Siverts (2004),
Hegna (2004), Berger (2007), Haver (2007) og Eilertsen (2010).

Dette da CCS i prinsippet er en form for forsepling som i utgangspunktet vil stride
mot sa vel norsk, europeisk og interenasjonal klimalovgivning. Det ma apnes for til-
latelser fra det offentlige, for drift av private akterer blir aktuelt.

21

> Dyptliggende saltvannsakvifer er porese undergrunns steinformasjoner fylt med

saltvann som egner seg for lagring av CO2, jf One North Sea (2010) s. 47. Lagring i
saltvannsakvifer er i trad med lagringsdirektivet, jf fortalen pkt 46.
2 Roggenkamp (2010) s. 2. Lagringsdirektivet fokuserer ogsda gjennomgéende pé
rortransport.
# Grensen for nar tid ror vil utelukkes som alternativ er anslatt til ca 2000 km , jf
McCoy (2008) s.7. Innenfor Europa vil altsé grensen stort sett ikke by pa problemer.
2 Det anslas at CCS vil veere et fruktbart klimatiltak - blant flere andre - i en tidspe-

riode pa mellom 50 og 100 ar, jf Legal Design of CCS (2009) s. 5.

10
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stillinger som reises ha relevans ved enhver form for rertransportenga-
sjement i CCS-sammenheng. Det faktum at oppgaven tar for seg avta-
lereguleringer i et fremtidig scenario, gjor at den far et normativt preg.
Dette er etter min mening en nyttig tilneerming da avhandlingen
saledes vil kunne tjene som del i forarbeidet til en fremtidig avtale om
transport — en avtale som fordrer et grundig utredningsarbeid for den
vil veere klar og kan tas i bruk.

1.3  Avgrensning

Avhandlingens tema innebeerer for det forste en rent faktisk avgrens-
ning. Det fokuseres pa avtalemekanismen ved transport av CO2 i en
CCS-kjede - altsa en avtale mellom kjoper av en transporttjeneste og
den som utferer tjenesten. Dette betyr at eventuelle avtaler som kun
angér fangst og lagring av CO2 faller utenfor oppgavens tema. Med
dette sagt mé det ikke glemmes at transporten faktisk skjer som et ledd
mellom fanger og lagrer. Det vil derfor ofte vere av interesse a trekke
inn hvordan helheten i CCS-systemet virker inn pa utformingen av en
transportavtale.?®

Videre vil avhandlingen matte avgrenses rettslig sett. Forst og fremst
er det begrenset hvilke elementer i en fremtidig kommersiell ror-
transportavtale som undergis behandling. Som nevnt innledningsvis
fokuseres det pa partenes primere realforpliktelser. Kreditors beta-
lingsforpliktelse er altsa ikke i fokus, men vil tidvis trekkes inn. Nar det
kommer til generelle spersmal relatert til ansvars- og risikofordeling
samt force majeure, faller ogsé disse utenfor. Dette valget begrunnes i
plassmessige hensyn.” I tillegg avgrenses avhandlingen mot rent of-
fentligrettslige forhold. Lagringsdirektivet er av offentligrettslig karak-
ter og vil tidvis legge premisser for den private partsautonomi, men
eventuelle klassiske offentligrettslige problemstillinger mellom CCS-
aktorer og myndighetene vil ikke vurderes.

% Mer om dette i kapittel 3.
¥ Fokus pa realforpliktelsene henger ssmmen med at disse gir avtalen dens form - som

i stor grad vil veere forutsetningen for ansvarsreguleringene.

11
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Endelig avgrenses avhandlingen mot eventuelle folkerettslige pro-
blemstillinger. Avhandlingen fokuserer pa transport over landegrenser,
men rene mellomstatlige forhold vil ikke vaere interessante i storre grad
enn at avtaler mellom statene er en forutsetning for CCS i kommersiell
skala.?®

1.4 Kilder og metode

1.4.1 Generelt

Offshore rertransport av CO2 i lagringsoyemed er et tema som per i dag
er nytt, og kildetilfanget er naturlig nok begrenset. Her skal det mate-
riale som det vil vaere relevant for partene a se hen til ved utformingen
av hovedforpliktelsene i en CO2-transportavtale kort presenteres. Kil-
degrunnlaget deles for oversiktens skyld i to. Pa den ene side har vi de
kilder partene fritt kan utlede argumenter fra nar det kommer til &
oppstille de primeere realforpliktelser. Pa den andre side vil tvingende
rettsregler som partene mé overholde begrense partenes frihet til &
avtale hva de vil. Da sistnevnte kilder setter rammene for — og definerer
- partenes avtalefrihet skal det forst gjores rede for dette
kildegrunnlaget.

1.4.2 De tvungne kilder

Med tvungne kilder menes slike rettskilder som partene fra myndig-
hetshold er forpliktet til & ivareta. Det tenkes i all hovedsak pa lovgiv-
ning.”” Med lovgivning forstds bestemmelser som er rettslig bindende.
Begrepet omfatter séledes ikke bare "formelle lover”, men ogsa grunn-
lovsbestemmelser, forskrifter, generelle instrukser og visse generelle
avtaler.”® Per i dag foreligger imidlertid ingen norsk lovgivning som

2 Se kapittel 2.3.
2 Regler som alene ligger i det folkerettslige plan er ikke lovgivning og vil i utgangs-
punktet ikke ha direkte betydning for private aktorer. Se mer om betydningen av
folkerettslige regler i kapittel 2.3.

30 Rettskildelere (2000) s. 39.

12
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omhandler CO2-transport eller CO2-handtering generelt.*

Pa tross av det ovenfornevnte, er lagringsdirektivet allerede pekt ut
som en rettskildefaktor med betydning for avtaleutformingen. Per i dag
er verken direktivet innlemmet i EQS-avtalen® eller gjort til norsk lov.
Avhandlingen legger for det forste til grunn at lagringsdirektivet er
E@S-relevant,” og av den grunn vil bli innlemmet i E@S-avtalen.*
Videre legges det, for det andre, til grunn at direktivet vil bli implemen-
tert i norsk lovgivning.*

Lagringsdirektivet er gitt med hjemmel i EF-traktaten art. 175, og
innebaerer at medlemsstatene har kompetanse til & innfore “strengere
vernetiltak”, jf art. 176. Tilsvarende bestemmelse er inntatt i EQS-avta-
lens art 75. Direktivet er saledes et minimumsdirektiv, da norske myn-
digheter vil kunne innfore strengere reguleringer enn de som er oppstilt
i direktivet. Om norske myndigheter faktisk vil ga lenger enn direktivets
krav er et dpent spersmal. Det er per i dag intet som tyder pa at det ved
nasjonal implementering vil spkes en strengere regulering enn hva som
oppstilles i direktivet.*® Som en tredje og siste forutsetning legges det
derfor til grunn at lagringsdirektivet implementeres i sin eksisterende
form.

Rent innholdsmessig er reguleringer knyttet til CO2-lagring domi-
nerende i lagringsdirektivet. Bestemmelser relevant for transport er

3 I pertoleumsloven § 4-8 (3) er det inntatt en enslig bestemmelse som fastslar en rett
til tredjepartsadgang til CCS-infrastruktur, som er tema i Eilertsen (2010).
Bestemmelsen gir ingen foringer for tematikken i denne avhandlingen.

> Avtale om det europeiske okonomiske samarbeidsomréade (i avhandlingen omtalt
som E@S-avtalen).

¥ Bade EU og norske myndigheter har ansett lagringsidirektivet som E@S-relevant, jf
Miljoverndepartementets heringsbrev datert 11.7.2008, www.regjeringen.no [sitert
14. oktbober 2010]. Denne forutsetningen legges ogsé til grunn hos Eilertsen (2010),
ses. 7.

3 E@S-avtalen art. 7.

¥ Av kgl.res. 13. mars 2009 om delegasjon av myndighet i medhold av kontinentalsok-
kelloven, fremkommer at Olje- og Energidepartementet anser ny lovgivning som
nodvendig. Det er altsa ikke nok for departementet & konstatere rettsharmoni, se
E@S-rett (2003) s. 186-187.

% Per vir 2011 jobbes det i Olje- og energidepartementet med utkast til en forskrift
basert pa lagringsdirektivet. Departementet vil ikke soke strengere vernetiltak ved
norsk implementering, jf Agerup (2010).

13
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imidlertid ogsa inntatt. Ved tolkning av direktivet legges til grunn den
generelle EU-rettslige metode for tolkning av direktiver. Utgangspunk-
tet for tolkningen av de relevante bestemmelsene er ordlyden. Disse er i
stor grad vagt formulert og for & klarlegge hvordan innholdet skal
forstas vil andre tolkningsmomenter vaere relevante. Forst og fremst vil
de forskjellige sprakversjonene kunne gi foringer. Den engelske versjon
vil i hovedsak benyttes, men den danske versjon vil vaere et nyttig sup-
plement.”” Videre vil lagringsdirektivets omfattende fortale gi uttrykk
for hvilke hensyn som ligger til grunn for lagringsdirektivets innhold
og vil siledes bidra til a klargjore direktivets formal. Direktivet har en
selvstendig formalsbestemmelse som fastslar at formalet er & sikre mil-
jomessig sikker lagring av CO2 som ledd i bekjempelsen av klimaend-
ringene.*® Formalsbestemmelsen og formalsbetraktninger generelt vil
vere sentrale ved tolkningen.*

Ved tolkning av EQS-relevant regelverk skal videre EF-domstolens
fortolkninger legges til grunn for a oppna ensartede regler i EQS.*° Da
sa vel lagringsinstituttet og selve lagringsdirektivet er sapass nytt, fore-
ligger imidlertid ingen relevante avgjorelser.*!

Avslutningsvis skal nevnes at lagringsdirektivets forarbeider i ut-
gangspunktet er relevante. Slike forarbeider har generelt sett liten
rettskildemessig tyngde da de er lite tilgjengelige og/eller klargjorende.
I tilknytning til de relevante direktivbestemmelser, er det ingen forar-
beider som gir veiledning.

1.4.3 Det frie kildegrunnlag

Lagringsdirektivet forutsettes implementert og danner saledes premis-
sene for partenes utgvelse av avtalefriheten ved utforming av trans-

7 Sprakversjonene er likestilte, jf EQS-rett (2003) s. 42-43.

% Lagringsdirektivet art. 1.

¥ S4 vel EFTA-domstolen og EF-domstolens praksis viser at formélsbetraktnigner stir
sentralt ved direktivtolknin, se E@S-rett (2003) s. 236.
40 JfE@S-avtalen art. 6.

1 Etter hva jeg vet er det heller ikke pé beslektede rettsomrader - eksempelvis natur-
gasstransport — avsagt avgjorelser som vil vaere av relevans for tematikken i

avhandlingen.
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portavtalens hovedforpliktelser. Gitt at partene overholder nevnt lov-
givning vil de kunne avtale akkurat det de matte gnske seg imellom.** I
utgangspunktet vil partene sta helt fritt i relasjon til hvilke kilder de
soker & hente argumentene til grunn for avtalereguleringene pa.** Da
det imidlertid dreier seg om kommersielle parter vil det, som nevnt
innledningsvis, veere en malsetning for partene & finne frem til en ba-
lansering av hovedforpliktelsene som pa en effektiv méate medforer
merverdi.

Det er klart at det ved uformingen av en avtale vil vaere bade tidsbe-
sparende og ekonomisk & ta utgangspunkt i allerede eksisterende avta-
lepraksis. Eksisterende avtalepraksis gir sa vel et innblikk i viktige pro-
blemstillinger og et nyttig utgangspunkt for aktuelle reguleringer. Idet
transportnettverket forutsettes oppfort, eid og drevet av norske retts-
subjekter vil norsk avtalepraksis veere av sterst interesse.** Per i dag
foreligger imidlertid ingen offshore rertransportavtale med CO2-lag-
ring som formal (verken nasjonalt eller internasjonalt) og det ma ses
hen til beslektede kontraktsfelt.

CO2 har i lengre tid veert transportert onshore pa vei og jernbane i
tilknytning til eksempelvis brus-industri.* Offshore rertransport av
CO2 har ogsa veert utfert. Dette i tilknytning til sakalt Enhanced Oil
Recovery ("EOR”). Poenget med EOR er imidlertid ikke & lagre CO2,
men & bruke CO2-gass til a skape et press for & pa den maten oke petro-
leumsutvinningen i et reservoar.*® I stor grad har petroleumsselskapene
benyttet egenprodusert CO?2 til egne EOR-prosesser.”” Som et resultat

42 Forutsetningen er her at uttovelsen av avtalefriheten ikke griper inn i og krenker

regler pa andre rettsomrader.

3 Satt pé spissen vil partene i utgangspunktet kunne hente argumentasjon for enskede

reguleringer fra religiose skrifter.
* Neermere om partskonstellasjonen i kapittel 3.
4 Roggenkamp (2010) s. 2.
4 TPCC Special Report on CCS (2005) s. 6

¥ Enten i form av CO2 som et resultat av forbrenning av uensket gass i ekstraherte

petroleumsforekomster, eller ved rensing av naturgass med for hoyt CO2-innhold.
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av dette har det ikke veert nodvendig med kommersielle avtaler. *®

Norge har i lengre tid veert en storeksporter av naturgass gjennom
rornettet Gassled.”” Gassled er et internasjonalt offshore storskalanett-
verk for kommersiell rertransport mellom norsk sokkel og det euro-
peiske kontinent. Likhetene mellom naturgasstransport og (den i av-
handlingen omhandlede form for) CO2-transport er séledes
fremtredene.”® Transport i nettverket avtales i standarden "TERMS
AND CONDITIONS FOR TRANSPORTATION OF GAS IN GASLED”
(heretter omtalt som "Gassled T&C” eller “naturgasstransportavtalen”).
Naturgasstransportavtalen vil ha sentral betydning i avhandlingen,
som kilde til inspirasjon for vurdering av partenes primeere realforplik-
telser i en CO2-transportavtale.

Standardavtalen Gassled T&C suppleres av skiperens reservasjoner
av kapasitet etter Booking Manual,” tre vedlegg,”® samt de relevante
deler av Shipper Manual, jf Gassled T&C art 1.1 tredje ledd. Hvor det i
avhandlingen henvises til bestemmelser fra annet enn hoveddokumen-
tet vil dette spesifiseres.

Bruken av Gassled T&C fordrer en tolkning og fastleggelse av inn-
holdet i de relevante bestemmelser,” med en pafelgende vurdering av
hvor godt reguleringene passer for partenes primeere realforpliktelser i
en CO2-transportavtale. I relasjon til tolkningen vil alminnelig norsk
metode for tolkning av avtaler benyttes.’* Naturgasstransportavtalen er
en standardavtale og ordlyden vil saledes veere det klare utgangspunkt

8 TUSA har man fitt akterer som driver onshore storskala rortransport av CO2 i EOR-

sammenheng. Den klart storste aktor innenfor transport av CO2 i EOR-sammenheng
er Kinder Morgan. Avtalene er konfidensielle og pé foresporsel ble innsyn nektet.
# For en oversikt over det eksisterende naturgassnettverk, se FAKTA (2010) s. 188.
0T teorien er likhetene mellom naturgass og CO2-transport fremhevet blant annet i
Legal Design of CCS (2009) kap X.
Booking Manual er altsa ikke sin helhet gjort til del av avtalen. Dokumentet far bare
betydning ved skipers reservasjoner av kapasitet.

51

2. ”QOperations Manual” (Appendix A), “Transportation System Description”

(Appendix B) og “NGL/Condensate Lifting Procedures” (Appendix C).

De relevante bestemmelser vil vare de avtalereguleringer som refererer seg til volum
eller kvalitet.

* For en generell oversikt henvises til Woxholth (2005) s. 431 flg.

53
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for tolkningen, men momenter som formal og partenes forutsetninger
vil ogsa veere av betydning.®

Ved vurderingen av hvor godt innholdet i Gassled T&C passer i en
CO2-transportavtale kan det vise seg at innholdet ber adopteres, modi-
fiseres eller at helt nye reguleringer ber oppstilles. Pa den ene side kan
de grunnleggende forskjeller mellom CO2-transport og naturgasstran-
sport tilsi at andre lesninger enn de valgt i Gassled T&C ber velges.* Pa
den annen side kan det til tider ogsa stilles spersmalstegn ved hvor gode
lgsningene i Gassled T&C faktisk er. Bade hva gjelder betydningen av
forskjeller og generelle vurderinger av hvor godt bestemmelsene i na-
turgasstransportavtalen passer, vil dette bestemmes av en avveining av
interessene til partene i en kommende CO2-avtale. En slik avveining vil
i oppgaven omtales som en kommersiell vurdering, og innebarer en
konkret helhetsvurdering av den enkelte del av den enkelte
realforpliktelse.”

I tillegg til Gassled T&C og lagringsdirektivet vil juridisk, teknolo-
gisk og gkonomisk teori knyttet til CO2-transport danne grunnlaget
for de kommersielle vurderinger. Sammen med fagboker og artikler,
utgjer rapporter utarbeidet av tverrfaglige grupper pa internasjonalt
nivé store deler av teorien. Da CO2-transport ma sees i sammenheng
med CCS som en helhet, vil teori knyttet til andre deler av CCS-proses-
sen ogsa til tider matte tas i betraktning. Det vil videre trekkes analogier
fra naturgasstransportrett og materiale fra dette omréadet vil pa denne
mate veare relevant. Hva gjelder bakgrunnsretten i form av generell av-
talerett og generell transportrett er denne noe perifer, men vil tidvis gi
opphav til enkelte argumenter.

Vurderingen av den enkelte primare realforpliktelse i en CO2-
transportavtale vil folge samme fremgangsmate bestdende av tolkning
av Gassled T&C, pafulgt av en vurdering av hvordan reguleringene ut
ifra de faktiske forhold og partenes kommersielle interesser vil passe
ved CO2-transport.

> Woxholth (2005) s. 462 flg.

56

Enkelte grunnleggende forskjeller papekes og vurderes i kapittel 4.5.

7 Mer om vurderingstema ved utforming av realforpliktelsene i kapittel 4.2.
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1.5 Den videre fremstilling

I det folgende kapittel skal det redegjores for forutsetningene for kom-
mersiell CO2-transport. Dette da forutsetningene definerer aktualiteten
for tematikken i avhandlingen. Deretter skal avtalesituasjonen kartleg-
ges i kapittel 3. I dette ligger en fastsettelse av hva en transportavtale vil
innebere og hvorfor, samt hvem som vil veere partene i avtalen. Dette
utgjor de grunnleggende faktiske premisser for avhandlingens folgende
vurderinger.

I kapittel 4 skal det gis en oversikt over hva kommersielle parter vil
etterstrebe ved utformingen av en transportavtale, samt hva som vil
utgjore de primaere realforpliktelser i den konkrete CO2-transportav-
talen — og hvorfor. Kort sagt vil kapittel 4 henholdsvis stadfeste redska-
pet som skal benyttes i de folgende vurderinger, samt sette rammene for
vurderingene.

De folgende kapittel 5 til 7 er avhandlingens hoveddeler. I kapittel 5
foretas en samlet vurdering av partenes forpliktelser knyttet til kvalitet,
mens det i kapittel 6 og 7 foretas en vurdering av henholdsvis skipers og
transporterens forpliktelser knyttet til volum. Gjennomgéende vil de
nevnte realforpliktelsers innhold, eventuelle unntak og seregne mislig-
holdsbefoyelser droftes.

I kapittel 8 vil det knyttes noen avsluttende kommentarer til de
konklusjoner som trekkes opp underveis i avhandlingens vurderinger.
Da avhandlingen oppstiller konkrete oppsummeringer underveis, vil
avslutningen holdes pa et overordnet niva.
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2 Forutsetninger for kommersiell
CO2-transport

2.1 Bakgrunn og problemstilling

Per i dag benyttes i stor grad fossilt brennstoft for 4 tilfredsstille verdens
energibehov, som igjen gir biprodukter (omtalt som ”drivhusgasser” og
“klimagasser”) som er miljoskadelige og pavirker atomsferen. En
okende konsentrasjon av drivhusgasser i atmosferen vil ha direkte
miljemessige og indirekte gkonomiske negative effekter.”® Det er per i
dag en tilneermet felles konsensus i det naturtekniske miljo om at driv-
husgasser bidrar til drivhuseffekten, hvor CO2-utslipp er det storste
menneskelige bidrag.®® Drivhuseffekten resulterer i klimaendringer i
form av heyere global gjennomsnittstemperatur, som vil resultere i
hyppigere og varierende ver-endringer samt et gkende havniva.®
Produksjon av drivhusgasser fra fossilt brennstoff kan reduseres
enten ved energiokonomisering (redusere energibruk), skifte fra ikke-
fornybare til fornybare energikilder eller ved a oke effektiviteten av ek-
sisterende bruk av fossilt brennstoff. Fundamental reduksjon av CO2-
produksjon ved sistnevnte metoder er spadd a ligge tidligst 50 til 100 &r
frem i tid.®* CCS vil ikke redusere CO2-produksjonen, men vil kunne
bidra til & redusere CO2-utslipp.®* CCS er derfor et alternativ til & til-
fredsstille behovet for reduksjon i klimagassutslipp og er ansett som et
av flere tiltak i lopet av de kommende 50 til 100 ar. Et CCS-system ma
veere pa plass i lopet av de kommende 20 ar dersom Kyotoprotokollen

 Eksempelvis vil et stigende havnivd medfore at landomrader av verdi legges under
vann.

** IPCC Special Report on CCS (2005) s. 54.
€ Legal Design of CCS (2009) s. 3.
o L.

¢ Et CO2-neytralt samfunn vil kreve fundamentale sosiale, skonomiske og institusjo-
nelle forandringer som igjen vil kreve mer tid enn det som trengs for & avverge store
konsekvenser fra klimaforandringer. Se Legal Design of CCS (2009) s. 5.
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skal overholdes.*

Med dette som bakgrunn blir spersmalet om CCS vil bli en realitet
og i sa fall om CO2-transport kan kommersialiseres. Med kommersia-
lisering av CO2-transport menes her at en utenforstiende part gjor
forretning pé en tjeneste han i prinsippet ikke selv har et direkte behov
for.

Skal et kommersielt CO2-transporttilbud vaere mulig og attraktivt
mé en rekke forutsetninger veere pa plass i relasjon til transport, men
ogsé i tilknytning til fangst og lagring. For det forste ma alle aspekter
ved CCS vere teknisk gjennomferbare. For det andre er CCS et miljo-
tiltak og ma av den grunn fa stotte fra de politiske beslutningstakere for
a integreres i det eksisterende pkonomiske marked. Sist men ikke minst
ma CCS generelt, og herunder kjop av en CO2-transporttjeneste, vere
det pkonomisk sett mest gunstige klimatiltak for at de potensielle ut-
slippsaktorer skal veere interesserte. Forutsetningene skal kort behand-
les i det folgende, for de knyttes sammen i en avsluttende
oppsummering.

2.2 De teknologiske aspekter

Fangst, transport og injeksjon av CO2 i jordens undergrunn er en tek-
nologi som har vert (og fortsatt er) relativt utbredt i relasjon til okt ut-
vinning av petroleum bade nasjonalt og internasjonalt.®* Prosessen har
istor utstrekning veert en integrert del av det enkelte petroleumsselskaps
drift. Avhandlingen tar for seg en situasjon hvor CO2 fanges av forskjel-
lige utslippsakterer pa det europeiske kontinent, for CO2 deretter
transporteres offshore i et storskala rertransportnettverk til deponier
pé norsk sokkel hvor den s& permanent lagres.*

I relasjon til den forste del av prosessen er det per i dag totalt sett fire
forskjellige metoder som muliggjor fangst av CO2 sa vel for og etter
forbrenning. Disse er beskrevet inngaende og vurdert i detalj i IPCC

% L.
¢ Bruken av EOR strekker seg tilbake til 1970-tallet i Texas, USA, jf Potential for CCS
in the Nordic region (2010) s. 37.

% Jfavhandlingens innledning.

20



Oftshore rortransport av CO2 fra kontinentet til lagringssted pa norsk sokkel
André Lamark Ueland

Special Report on Carbon Dioxide Capture and Storage.®® Modenheten
av teknologien varierer fra metode til metode. Totalt sett ma det kunne
konstateres at komponentene og funksjonene er velkjente og har i flere
tilfeller vist seg & fungere godt i praksis. Det er mangler imidlertid
fremdeles eksempler pa vedvarende drift i stor skala hos ikke-petrole-
umsrelatert industri.”

Nar det kommer til rortransport av CO2 kreves ror som téler svert
hoyt trykk og booster-stasjoner som opprettholder trykket.®® CO2-
strommen ma transporteres i den superkritiske fasen - som innebeerer
at blandingen befinner seg i vaskeform - med et trykk pd mellom
0,56MPa og 7,38MPa og en temperatur innenfor minimum -56,560C
og maksimum 30,980C.% I USA eksisterer og drives transport av CO2 i
et rornettverk pa nesten 3100 km.”” Rortransport av CO2 skjer ogsa i
Nederland som gjedsel for drivhus.” I begge tilfeller dreier det seg i stor
utstrekning om onshore transport.””? Ved offshore rertransport vil
temperaturen utenfor roret veere lavere, noe som pavirker CO2-strom-
mens trykk. Temperaturene vil imidlertid veere mer stabile i vann enn
pa land og vil saledes ikke bringe CO2-stremmen ut av den superkri-
tiske fasen.

Avslutningsvis vil lagring, i likhet med fangst, kunne gjennomfores
pa flere forskjellige mater — henholdsvis i saltvannsakvifer, uttemte
gassreservoarer, uttemte oljereservoarer og tomme kullreservoarer.” I
relasjon til lagring pa norsk kontinentalsokkel vil det veere aktuelt med
dyptliggende saltvannsakvifer da disse per i dag er de eneste som kan
tilfredsstille lagring i stor skala.” Som nevnt i kapittel 1.2 har Norge

¢ TIPCC Special Report (2005) s. 106 - 141.
¢ McCoy (2008) s. 7.

% Legal Design of CCS (2009) s. 9

¢ McCoy (2008) s. 24.

70 Ibid.s. 8.

' Roggenkamp (2010) s. 5.

I de tilfeller hvor CO2-utslippskilden ikke ligger ved kysten, vil CO2-stremmen
matte fraktes i onshore ror frem til offshorenettverket.

73 McCoy (2008) s. 8.
7 Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 35.
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omrader med sveert stor kapasitet for lagring av CO2 i lang tid fremover
(totalt 84,55 Gtonn). Det er sdledes kapasitet til a arlig lagre store
kvantum CO2 fra sa vel norske og europeiske kilder.”” Lagring av CO2
pé den norske kontinentalsokkel har vaert gjort siden 1996, da Statoil
startet sitt Sleipner-prosjekt for & unnga utslippsavgift.”

2.3  De politiske aspekter

Pa det politiske plan er det klare signaler om at CCS er onskelig. Enga-
sjementet har veert stort bade i verdenssammenheng, innad i Europa og
i Norge. I internasjonal ssmmenheng er det foretatt endringer i Den
regionale Oslo-Paris-konvensjonen fra 1992 (OSPAR) og Londonproto-
kollen. Endringene apner for CO2-deponering pa havbunnen. Videre
kan nevnes FNs klimakonferanse i Cancun fra 29. november til

10. desember 2010, hvor CCS ble ansett som et viktig alternativ og
inntatt som klimatiltak i den sakalte Clean Development Mechanism
(CDM).”?

Innad i EU vedtok Europaparlamentet sammen med Europaradet
den 23. april 2009 lagringsdirektivet, med folgende endringer i andre
relevante direktiver.”® Lagringsdirektivet apner for fangst, transport
over landegrenser og lagring av CO2 innenfor EU.”® Videre har Europa-
parlamentet og Europaradet opprettet et europeisk kvotehandelsystem
som palegger storre utslippsakterer av CO2 a betale for utslipp ved &
kjope utslippskvoter.®® Direktivet gjor CCS til et alternativ til kjop av

7> Kalkyler har vist at nordsjoen som helhet antas & kunne motta opp mot 80% av de

europeiske CO2-utslipp, jf One North Sea (2010) s. 8.
76 Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 74.
77 Se: http://unfccc.int/files/ meetings/cop_16/application/pdf/copl6_cmp_ccs.pdf.

78 Se fotnote 14.
79

Lagringsdirektivets fortale pkt 4 slar fast at sa vel fangst, transport og lagring er en
del av CCS-prosessen. Fortalens pkt 39 samt art 24 dpner for at CCS-virksomhet
overskrider landegrensene.

8 “European Union Emissions Trading Scheme”, jf dir 2003/87/EC - i det folgende
omtalt som “kvotehandelsdirektivet”. Kvotehandelssystemet er et ledd i EUs overhol-
delse av sine forpliktelser etter Kyotoprotokollen.
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utslippskvoter.® Ved bade a apne for transport over landegrenser og
dessuten skape et eget CCS-marked gis et klart inntrykk av at EU apner
for - og ensker — kommersialisering av CCS og CO2-transport.*

Som nevnt tidligere pagér det ogsa en prosess pa nasjonalt plan.
Norske myndigheter har ansett lagringsdirektivet som E@S-relevant og
det foregéridag etlovarbeid innad i departementene.® Ellers har norske
myndigheter, med statsminister Jens Stoltenberg i spissen, veert padri-
vere for CCS og har bevilget store midler til utvikling av teknologi.**

De politiske beslutningstakere har ikke bare lagt til rette for CCS,
men ogsa bidratt med stotte til private aktorer for & utvikle og ta i bruk
teknologien. Pa verdensbasis har flere regjeringer pétatt seg store for-
pliktelser knyttet til mellom 20 og 40 storskala CCS-prosjekter for
kraftindustri.® I tillegg til dette er flere andre prosjekter annonsert.
Nasjonalt er to prosjekter under utvikling, henholdsvis Mongstad og
Karsto.* Ferdigstillelsen av prosjektene er utsatt pa basis av hoyere in-
vesteringsutgifter enn antatt, noe som gjor prosjektene risikable ut ifra
et gkonomisk stasted.®” Dette da det per i dag er billigere for kommersi-
elle aktorer & betale for CO2-utslipp enn & benytte seg av CO2-handte-
ring som alternativ.*

2.4 De okonomiske aspekter

Kvotehandelsdirektivet legger opp til at akterer som slipper ut store

81 Se kapittel 2.4.

8 EU sikter mot 80-120 kommersielle CCS-prosjekter i Europa innen 2030, jf ZEP, EU
Demonstration Programme for CCS (2008) s. 26.

8 Se kapittel 1.4.2.

8 Som eksempel kan vises til statsbudsjettet for 2010 hvor hele 3,5 milliarder kroner ble

foreslatt bevilget til arbeid med CO2-handtering.

8 Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 80.

8 TInorsk sammenheng eksisterer det allerede pa Sleipner og Snghvit CCS-installasjoner

som fanger, transporterer og lagrer CO2 som en del av den kommersielle drift, jf

Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 74.

Prosjektene var planlagt igangsatt i lopet av tidsrommet 2011 til 2014, jf kgl. Res. 13.

mars 2009. Kérstp er neer ferdigsstillelse, mens Mongstad er gitt frist til 2018, jf

Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 82-83.

8 Se kapittel 2.5.

87
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mengder klimagass ma sikre seg klimakvoter for & kunne slippe ut
CO2.* Direktivet innforer sakalt “cap and trade” hvor den enkelte ut-
slippsaktor far tilskrevet kvoter.”” Den enkelte akter far sine kvoter
tildelt mer eller mindre fritt frem til 2012 basert pa de historiske ut-
slipp.”* I et nytt kvotehandelsdirektiv er det vedtatt regler som gjelder
fra og med 2013 (omtalt her som “kvotehandelsdirektiv II”).”* Kvote-
handelsdirektiv IT bestemmer at fra og med 2013 skal kvotene innenfor
kraftsektoren auksjoneres bort ved at det betales fullt ut for hver kvote
som kjopes. I relasjon til de andre utslippsaktorer som omfattes av di-
rektivene, skal disse gradvis palegges a betale for kvotene for det i 2027
skal foretas 100 % auksjonering (som for kraftsektoren).

Sees kvotehandelsdirektivene i sammenheng med lagringsdirektivet
gis en utslippsakter i alt fire alternativer i tilfeller hvor han i utgangs-
punktet vil slippe ut mer CO2 enn hva hans klimakvoter tillater.” Forst
og fremst kan akteren foreta interne endringer som reduserer utslipp.
Dette kan gjores enten ved a redusere energibruk, skifte til fornybare
energikilder eller forbedre eksisterende teknologi. Som et annet valg
kan akteren kjope klimakvoter fra andre selskaper som har prestert a
holde sine utslipp under sin evre utslippsgrense. Det tredje alternativ
vil veere & lagre utslippene under jorden slik at de ikke slipper ut i atmo-
sfeeren — her maé utslippene forst fanges og sé transporteres. Et siste al-
ternativ vil vaere a betale bot for utslipp over kvotegrensen.

I henhold til ekonomisk teori vil utslippsakteren velge det alternati-
vet som er billigst. Det er forsekt a gjore konkrete kalkyler pa hvilke
alternativer som vil veere mest lonnsomme for et kraftverk. Av penal-
hensyn vil boten klart matte fremstd som det dyreste alternativet.” I en

¥ Hovedeksemplene pa type aktorer er kraftverk og energikrevende virksomhet som

for eksempel produksjon av stal, aluminium, glass og papir, se kvotehandelsdirekti-
vet vedlegg I.

% 1 CO2-kvote tilsvarer 1 tonn CO2.

o Jf kvotehandelsdirektivet art 10.

2 Directive 2009/29/EC.

% Legal Design of CCS (2009) s. 100.

% Kvotehandelsdirektivet fastsetter i art 16 en bot pa 100 euro per tonn CO2 for brudd
pa utslippstak.

24



Oftshore rortransport av CO2 fra kontinentet til lagringssted pa norsk sokkel
André Lamark Ueland

rapport fra McKinsey & Company estimeres en CCS-pris pa 60- 90
euro i 2015 (demonstrasjonsfasen), 35 - 50 euro i 2020 (tidlig kommer-
siell fase) og mellom 30 - 4512030 (kommersiell fase).”” I samme rapport
anslas en kvotepris pa 35 euro per tonn CO2 i 2015.° Fangst av CO2
innebeerer et energitap, og dette er innkalkulert i estimatene.”” En un-
dersokelse av klimaspesialister foretatt av Point Carbon, estimerer en
kvotepris pé 25 - 35 euro i 2010 og en gkning til 35 - 50 euro i 2020.

I tillegg til avveiningen av kvotepris opp mot CCS-pris er det klart
at ogsd muligheten for interne endringer ma vurderes og vil avhenge av
hvilke endringer det er tale om. Eksempelvis er en overgang fra kull til
gass antatt a koste 35 euro per tonn CO2.” Estimatet er meget usikkert
og vil eksempelvis innebzere en storre kostnad totalt sett dersom kraft-
verket har umiddelbar tilgang til kull. Ogsa estimatene knyttet til kvo-
tepris og CCS-kostnader er usikre. Tallene vil avhenge av en rekke fak-
torer, men det ser ut til a vaere en konsensus om at lonnsomhet av CCS
ikke vil veere aktuelt for 2020."° En lik konklusjon fremsettes av den
Europeiske Kommisjon.'"*

En innvending mot estimatene er at de tilsynelatende ser for seg at
den enkelte utslippsaktor selv besorger sa vel fangst, transport og
lagring. I et tilfelle hvor den norske kontinentalsokkel benyttes som
lagringsdeponi for flere utslippsaktorer pa det europeiske kontinent og
det etableres et utstrakt offshore transportnettverk, vil dette gi stor-
driftsfordeler pa to mater. Pa den ene side stordriftsfordeler knyttet til
selve konstruksjonen av de nedvendige installasjoner, og pa den andre
side stordriftsfordeler knyttet til driften. Som et resultat av dette vil
CCS-alternativet kunne fremsta som det billigste miljoalternativ pa et
tidligere tidspunkt enn antatt. Kommersialisering vil altsa gjore CCS

> Carbon Capture and Storage: Assessing the Economics (2008) s. 6.

% Ibid. s. 43.

97 1Ibid. s. 18.

% Carbon 2008: Post-2012 is Now (2008) s. 31.

% Jf. Legal Design of CCS (2009) s. 101.

100" Dette er ogsd konklusjonen i Legal Design of CCS (2009), se s. 103.
11 COM (2008) 13 final s. 5-6.
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billigere.! I relasjon til pris ma transportsiden basere sin pris pa hva det
vil koste for CO2-produsenten & fange samt lagre sin CO2.

2.5 Oppsummering

Gjennomgangen viser at forutsetningene for et kommersialisert stor-
skala transportnettverk for CO2 i stor grad er tilstede. Transport er
imidlertid del av et storre CCS-system hvor det per i dag foreligger
enkelte usikkerheter, seerlig i tilknytning til manglende erfaring med sa
vel fangst og lagring i storre skala. Videre er kvoteprisene pa et lavt niva
og det er saledes stilt sporsmalstegn ved om utslippsakterer vil oppna
noen gkonomisk fordel ved a velge CCS. Dette kan imidlertid imgote-
kommes av de politiske beslutningstakere ved & eke kvoteprisene. I
tillegg vil det faktum at det dreier seg om a etablere et kommersielt
rornett i stor skala gjore CCS-alternativet billigere. Kommersialisering
vil igjen bidra til a gjore CO2-transport aktuelt for flere utslippstakere
og siledes lonnsomt for den som tilbyr tjenesten pa et tidligere stadium.
Dette sett i sammenheng med den tid det faktisk vil ta & fa CO2-nett-
verket pa plass,'” gjor det klart at det allerede i dag er aktuelt a ta stilling
til innholdet i de grunnleggende avtaler i et slikt transportsystem.'**

I det folgende forutsettes det at CCS og CO2-transport vil veere det

102

Large Scale CCS Transport Networks (2010) legger ogsa til grunn at det vil skje en
utvikling i retning av et kommersielt transportnettverk, jf s. 2: “Large-scale CCS is
likely to result in the linking of source clusters with sink clusters by trunk lines
(backbone),in combination with satellite pipelines to link the individual sources and
sinks within the cluster to the trunk line.This way the CO2 demand and supply can be
matched in a flexible way, similar to the existing European pipeline network for natural

gas.”

103 Etableringen av CO2-nettverket vil innebzere en rekke prosesser, blant annet i form

av & sikre finansiering, utabeide de konkrete planer, sikre statlig godkjenning,

oppfere rornettet osv.
19 Per i dag gjores store investeringer i CCS-teknologi i Europa. Opp mot tolv fullskala
CCS-prosjekter er forventet innen 2015, jf COM (2007) 2 final, s. 6 samt lagringsdi-
rektivets fortale, nr. 10. I denne henseende er det en viss risiko for at eksisterende
utslippsakterer velger a utvikle et fullstendig integrert og individuelt CCS-system i
sin virksomhet, fremfor 4 vente pa et storskalatransport-tilbud. Fra et sa vel et nasjo-
nal-gkonomisk og samfunnsekonomisk stasted er dette uheldig, da Norge pé sin side
vil miste potensielle transport- og lagringskunder og samfunnet generelt ikke vil
nyte godt av stordriftsfordeler.
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mest lannsomme alternativ for en utslippsakter, samt at CO2-transport
vil veere en lennsom geskjeft for den som tilbyr tjenesten.

3 Avtalesituasjonen

3.1 Innledning

I dette kapittel skal det forst gjores rede for hvorfor det vil vaere aktuelt
med en avtale som alene tilbyr transport samt hva denne faktisk vil
innebeere. Deretter skal partene i avtalen presenteres. Vurderingene vil
ta hensyn til eventuelle relevante foringer i lagringsdirektivet. Videre
foreligger klare paralleller til naturgasstransport og det vil derfor vare
naturlig a se hen til en slik beslektet markedsstruktur. Avslutningsvis
skal det knyttes noen kommentarer til transportsystemets fysiske ut-
forming, for det til slutt folger en kort oppsummering.

3.2  Avtaleobjektet

Med avtaleobjekt menes det forhold som er gjenstand for avtaleregule-
ring. Avtaleobjektet avhenger av hvilke behov utslippsakteren har, samt
hvilke behov potensielle markedsakterer kan tilfredsstille. Utslippsak-
teren har behov for a redusere sine CO2-utslipp og da CCS - som forut-
satt i kapittel 2.5 — er det rimeligste alternativ, er det rasjonelt a velge
denne formen for reduksjon.’® CCS inneberer fangst, transport og
lagring. Utslippsakteren har behov for alle disse prosessene. Avhand-
lingens fokus er imidlertid rettet mot transport. Ut ifra forutsetningene
i kapittel 2 legges det til grunn at avtaleobjektet er transport av CO2 et
i rorsystem fra fangstinstallasjoner pa kontinentet til lagringsinstalla-
sjoner péa norsk sokkel.

At transport tilbys som en separat tjeneste minner om systemet i

15 Merverdien for utslippsakterens vedkommende ligger i & betale minst mulig for &
oppna sterst mulig reduksjon i CO2-utslipp.

27



Marlus nr. 405

dagens naturgassmarked som bestar av tre klart adskilte prosesser —
henholdsvis produksjon, transport og salg. Naturgassprodusenten
inngar avtale om sé vel transport og salg, og de to avtalene er samstemte
pé flere punkter.! I et liknende strukturert CCS-marked vil CO2-pro-
dusenten matte innga en CO2-transportavtale og en CO2-lagringsavta-
le. At en transportavtale pa enkelte punkter ma utformes i lys av en
overliggende lagringsavtale er sdledes klart.

Dersom transport og lagring tilbys som én helhetlig tjeneste, vil dette
medfore at to markedsspesifikke tjenester slds sammen for & tilfredsstille et
generelt behov for CO2-deponering. En slik sammenslding vil innebeere en
form for vertikal integrasjon. Lagringsdirektivet nevner ikke problematik-
ken forbundet med vertikal integrasjon, men EU-lovgivning pa tilgrensede
sektorer oppstiller krav om uavhengighet og atskillelse mellom de involverte
aktorer. Eksempelvis kan nevnes EUs siste eldirektiv, som stiller krav om
eierskapsmessig atskillelse i form av at kontrollenheten for produksjon og
forsyning av elektrisk kraft ikke ogsa kan utteve kontroll over eller inneha
rettigheter til nettvirksomhet."”” Bakgrunnen er et enske om & forhindre in-
teressekonflikter samt risiko for forskjellsbehandling ved driften av el-
transportnettet.'”® Forbudet mot vertikal integrasjon gjelder ogsé pa natur-
gassektoren hvor det i henhold til gassmarkedsdirketiv III kreves et
eiermessig skille eller eventuelt en uavhengig operater.'” Rettskildene pé
tilgrensede rettsomrader gir et godt bilde av EUs liberalisering av energi-
markedene. Atskilt eierskap mellom akterene i CCS-kjeden vil vere i trdd
med EUs praksis og det er ikke utenkelig at det for et fremtidig kommersielt
CCS-marked vil palegges liknende krav ved behov.

3.3 Transporter

Transporteren er tjenesteyter i transportavtalen. Eieren av en trans-
portinnretning har i utgangspunktet kompetanse til a utfere transpor-

1% Dyrland (2008) s. 39.

197 EP/Rdir 2009/72/EC, fortalens pkt. nr. 10

198 EP/Rdir 2009/72/EC, fortalens pkt. nr. 11 og 12
109 EP/Rdir 2009/73/EC, art. 9, 14 og 17.
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toppgaven. Driften kan imidlertid settes bort til en egen operator. Ved
transport av CO2 stiller lagringsdirektivet ingen krav til eieren av et
transportnettverk. En eier kan pa lik linje med en neytral akter vere
operator og drive nettverket uten at dette er i strid med direktivet. For &
kunne drive som “operater” mé aktoren tilfredsstille relativt uproble-
matiske krav."® Dette betyr at én aktor alene kan oppfore, eie og drive et
CO2-transportnettverk.

I praksis vil det kreves enorme investeringer og et bredt teknisk
kompetansegrunnlag for a bygge et storskala rertransportnettverk. Av
den grunn er det naerliggende at flere selskaper gar sammen om utbyg-
ging. Videre er det naturlig a anta at de selskaper som gjor investeringer
i infrastruktur knyttet til CO2-transport til norsk sokkel vil vaere sel-
skaper som ogsa gjor investeringer i infrastruktur knyttet til lagring pa
norsk sokkel. Dette da sa vel oftshore CO2-transport og lagring faller
innenfor samme kompetanseomrade.

Den ovenfor forespeilede situasjon minner mye om dagens system
ved transport av naturgass, hvor rornettet eies av selskapet Gassled som
igjen eies av produsentene av naturgass pa norsk sokkel. Denne enhet-
lige eierstrukturen gir en mer effektiv gasstransport ved at gass kan
transporteres i de ror som representerer korteste vei fra A til B, uten at
det ma gjores seerskilte avtaler."! Losningen ble drevet frem av myndig-
hetene, som bestemte at aksjeselskapet Gassco skulle etableres som en
noytral operater."? En noytral operater er uavhengig av de kommersi-
elle interessene i produksjon og salg og sikrer saledes at brukerne betje-
nes pa lik linje."* Losningen sikrer videre at tredjeparter gis adgang pa

10 Lagringsdirektivet art 3, nr 10 foreskriver at operatoren kan vere en fysisk eller juri-

disk person, sa vel offentlig og privat. Selve utevelsen av vervet innebzerer imidlertid
en rekke oppgaver i relasjon til myndighetene, eksempelvis rapportering, overvak-
ning, utbedring og lignende.

1 Lunne (2005) s. 229.

12 Gassco ble opprettet for & oppna en effektiv og forsvarlig ressursforvaltning, jf St.prp.

nr. 36 (2000-2001) s. 70 flg.

Som neytral operator av Gassled, opererer Gassco etter prinsippet om “no profit or
loss” som innebzerer at selskapet verken skal ha fortjeneste eller tap ved utferelsen av
operatorvervet, jf Operating Agreement between Gassco and Gassled AS art 6.1.3.

113
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objektive og ikke-diskriminerende vilkar.'**

At et effektivt transportsystem vil veere onskelig ogsd ved CO2-
transport er klart. Videre er det ogsa ved transport av CO2 bestemt at
rett til tredjepartsadgang skal ivaretas."”®> Regler om tredjepartsadgang
skal forhindre vertikal integrasjon som igjen ivaretar samfunnsgkono-
miske hensyn om ressurseffektiv drift. Av den grunn er det naturlig a
anta at norske myndigheter ogsa ved CO2-transport legger press pa de
private akterer for a etablere en noytral operator.!¢

Bade ut ifra de faktiske omstendigheter knyttet til behovet for tek-
niske og skonomiske investeringer og ut ifra de rettslige omstendigheter
knyttet til krav om tredjepartsadgang, er det altsa nerliggende a anta at
transporter-siden ved CO2-transport vil etableres relativt likt som ved
naturgasstransport. I relasjon til utbyggingen av CO2-transportnet-
tverket har man fordelen av forhdndsplanlegging og vil pd denne maten
kunne oppna effektivitet og stordriftsfordeler i enda sterre grad.'”

I avhandlingen legges det til grunn at CO2-transportnettverket eies
av en selvstendig akter (transporteren) og drives av en uavhengig ope-
rator."® Pa tross av at driften er overfort til en ekstern operator, forutset-

o

tes ansvaret for overholdelse av forpliktelsene & hvile pé

transporteren.'”’

I det folgende vil terminologien “transporter” benyttes.

4 Grendalen (2005) s. 122.
5 Jf lagringsdirektivet art 21. For en utfyllende analyse og vurdering av tredjepartsre-
glene i CCS-sammenheng se Eilertsen (2010).

16 Mye av argumentasjonen knyttet til etablering av en neytral operator i St.prp. nr. 36

(2000-2001) og Innst.S. nr. 198 (2000-2001) er direkte overforbar til en situasjon med

et storskala CO2-rertransportnettverk.

7T motsetning til naturgasstransportnettverket hvor akterene individuelt bygget ror

som i ettertid ble samordnet.

8 T relasjon til sporsmalet om operator, vil Gassco vere en naturlig kandidat for vervet

ogsa ved CO2 transport. Dette da selskapet sitter pa betydelig kompetanse knyttet til
rertransport. Videre har Gassco ogsa et eksisterende kontaktnett som utgjor poten-
sielle kunder ved CO2-transport (den som forbrenner naturgass produserer CO2).

19 Som for transport av naturgass, jf Gassled T&C art 1.2 (2).
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3.4 Skiper

Lagringsdirektivet gir ingen uttrykkelig definisjon av hvem som vil
veere kjoper av lagringstjenesten og innehar folgelig ingen regler for nar
en aktor har status som kjoper.'?’ Avhandlingen vil imidlertid omtale

kjoperen av CO2-transporttjenesten som “skiper”. Dette da betegnelsen

121 1122

er vanlig brukt i avtalepraksis' samt juridisk teori'** ved rertransport.
I relasjon til transport generelt vil imidlertid uttrykket “avsender”
benyttes.

Pa tross av at tredjeparter (som nevnt i forrige underkapittel) pa be-
stemte vilkar har en rett til a benytte seg av transportnettverket, er det
naturlig a anta at den generelle bruker vil vaere den enkelte utslippsaktor
som rent faktisk har produsert CO2 - slik brukerne av naturgasstran-
sportnettverket Gassled som regel er produsentene av naturgass. Hvem
dette vil veere i praksis avhenger av hvilke aktgrer som rammes av
kvotehandelsdirektivet. Direktivet vil over tid kunne endres til a
omfatte en storre krets, men per i dag gjelder det hovedsaklig for kraft-
produsenter, petroleumsindustri, sementproduksjon, stalproduksjon

og annen storindustri.!* 124

3.5 Transportsystemet

Partene og avtaleobjektet i en transportavtale er saledes fastlagt. Trans-
porteren vil veere en konstant i avtalen, mens skiper vil veere en variabel.
Hvordan et storskala rertransportnettverk vil se ut i praksis avhenger

120 Trelasjontiltredjepartsadgang omtales tredjeparter som brukere, jf Lagringsdirektivet
art 21 nr. 1.

Se eksempelvis naturgasstransportavtalene Gassled T&C art 1.3 nr 49, Zeebriigge
Hub Services Agreement art 0 pkt 80 og Uniform Network Code.

121

122

Begrepet brukes gjennomgaende i Dyrland (2008) og av Karset,Grendalen og Lunne
i Den nye reguleringen av oppstroms gassrorledningsnett (2005).
Se kvotehandelsdirektivet vedlegg I.

123

124 Peridag er det pa verdensbasis mer enn 7887 aktorer som slipper ut over 0,1 Mt CO2

i aret, jf IPCC Special Report on CCS (2005) s. 3. Disse aktorene driver stort sett
innenfor den type industri som omfattes av lagringsdirektivet; produksjon av kraft,
petroleum, sement etc. I et fremtidsscenario hvor slik storindustri mé betale for
ethvert CO2-utslipp vil CCS altsd ha et meget omfattende kundesegment.
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av den konkrete markedsstrukturen. Sentrale spersmal er fra hvilke
land rornettverket vil ha inngangspunkter, samt hvordan selve ror-
transportnettverket ber organiseres.

I relasjon til hvilke land som vil benytte seg av nettverket avhenger
dette av hvilke land som har - og vil fortsette & ha - store utslippsakte-
rer. Dette vil seerlig veere Tyskland, Polen og Benelux-landene.'> Ut ifra
deres klimaforpliktelser alene vil de sistnevnte regioner til sammen
métte transportere og lagre 194 Mt CO2 arlig i 2030, og behovet vil
kunne oke til over det dobbelte i 2050."*¢ Norsk sokkel har som nevnt
innledningsvis, per i dag, en estimert kapasitet til & ta imot 254 Mt CO2
iaret.'”

I relasjon til organiseringen av rertransport kan dette i hovedsak
skje pa to mater.”*® Et alternativ er a etablerer egne rorlinjer fra hvert
utslippssted til hvert lagringssted (punkt-til-punkt) — som i flere tilfelle
vil matte ga sa vel onshore og offshore. Et annet alternativ vil vere a
etablere en felles overdimensjonert offshore rertransportlinje med flere
inngangspunkter og flere utgangspunkter (delt rornett). I praksis kan
denne besta av en eller flere hub’er ved kysten i neerheten av omrader
med tetthet blant utslippsakterene pa den ene side, og en eller flere
hub’er i neerheten av omrader med tetthet blant lagringsakterer pa den
andre side. Hver skiper vil saledes levere CO2 fra hvert sitt inngangs-
punkt inn i samme rornettverk, og motta CO2 fra hvert sitt utgangs-
punkt ut av rernettet. Til hub-en(e) knyttet til inngangspunktene og fra
hub-en(e) knyttet til utgangspunktene vil skiper og lagrer-siden métte
etablere egne rorledninger.

Et delt rornett vil vaere det mest effektive og kostnadsbesparende

12> One North Sea (2010) s. 57 flg.

126 Large Scale CCS transport and storage networks (2010) s. 3.

127" Det gjenstar arbeid med a kartlegge eksakt lagringskapasitet pa norsk sokkel og det

er sjanse for at lagringskapasiteten er enda storre enn estimert.

128 One North Sea (2010) s. 75 foreskriver i tillegg to andre alternativer, henholvsvis
shipping og “shared rights of way”. Forstnevnte faller utenfor avhandlingens tema,
mens forstnevnte ved offshoretransport er den samme som punkt-til-punkt.
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maten & organisere transportnettet pa.'” Videre vil et slikt system for-
enkle adgangen for tredjeparter.’** Dette er den organiseringen av
transportnettet som legges til grunn i avhandlingen.

3.6 Oppsummering og premisser for de folgende
droftelser

De faktiske omstendigheter for avhandlingen er séledes kartlagt. Vur-
deringene er noe usikre da markedsstrukturen per i dag ikke er fastsatt.
I avhandlingens folgende droftelser vil imidlertid konklusjonene
knyttet til avtaleobjektet, partene og selve organiseringen av transport-
nettverket fungere som grunnleggende premisser.

129 Et slikt system innebeerer hoye initielle investeringskostander, men gir lave trans-
portkostnader og opphav til enkel transportplanlegging.

130 Se Ot.prp. nr. 46 (2002.2003) s. 16, hvor uttalelsene er knyttet opp mot naturgasstran-
sportsystemet som er organisert pa liknende mate.
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4 Om utforming av partenes primzre
realforpliktelser

4.1 Innledning

Offshore rortransport av CO2 vil utferes av en profesjonell part, for
profesjonelle parter.”” Det faktum at dette er et nytt marked fordrer at
partenes konkrete rettigheter og plikter avtalefestes. Som nevnt i kapit-
tel 1.1 fokuserer avhandlingen péa partenes primeere realforpliktelser,
herunder innhold samt eventuelle unntak og misligholdsbefayelser.
Disse tre elementene omtales som “omfanget” av realforpliktelsen. En
realforpliktelse kan innebeere en positiv plikt til & gjore noe eller en
negativ plikt til a téle eller unnlate noe.”* Omfanget av partenes
primeere realforpliktelser vurderes i de folgende kapitler (5 til 7). Inne-
varende kapittel soker imidlertid & fastlegge premissene for partenes
kommersielle vurderinger, samt hva som vil utgjere de primaere real-
forpliktelser i en CO2-transportavtale. Det skal videre kort sies noe om
avtalens natur av a matte veere en standardavtale. For oppsummeringen,
skal de mest fremtredende forskjeller mellom naturgasstransport og
CO2-transport papekes, og forskjellenes generelle betydning skal kort
kommenteres.

4.2  Vurderingstema ved utforming av en kommersiell
avtale

Utgangspunktet ved utforming av en kommersiell avtale ma, som nevnt
i avhandlingens innledning, tas i partenes motivasjon — som er gnsket
om merverdi. For at slik merverdi skal oppnas vil den enkelte part ha
konkrete behov som ma tilfredsstilles. Disse behov gir utslag i et onske
om & pdlegge den andre part en eller flere plikter som kan ivareta beho-

B Transportgren vil som forutsatt i kapittel 3 ha fotter i petroleums-relatert industri,

mens skiper vil drive innen storindustri.
32 Hagstrom (2004) s. 111.
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vene. Pliktene ber ikke ga lengre enn hva det konkrete behov tilsier.'**
Pa denne méten effektiviseres avtalen og man unngar slesing med res-
surser.”* Best mulig utnyttelse av ressurser gagner bade den enkelte
part og samfunnet generelt. '**

Et sett av plikter utgjor en konkret realforpliktelse, som igjen totalt
sett innebeerer den enkelte parts ytelse. Den enkelte plikt er altsa en
bestanddel i den totale ytelse. Ytelse-mot-ytelse-prinsippet vil ogsa
gjelde for plikter. Prinsippet foreskriver ingen umiddelbar symmetri
mellom partenes plikter, men det er klart at to profesjonelle aktorer
med lik forhandlingsstyrke vil etterstrebe en rettferdig og balansert
fordeling i avtalen totalt sett. Man kan se péa pliktene som lodd som
legges i en vektskal hvor hver part er representert ved hver sin skal.
Balanse i form av likevekt er malsetningen og hver plikt som palegges
den ene eller andre part vil ha et potensial til & skape ubalanse. Det vil
imidlertid vise seg at enkelte plikter indirekte vil veere til fordel ogsa for
den part som pélegges plikten.”** Enhver plikt vil altsa ikke bidra til &
forstyrre likevekten i avtalen. Hvilken "vekt” eller innvirkning plikten
har pa balansen vil matte vurderes konkret.

Avhandlingen behandler partenes primere realforpliktelser. Det er
imidlertid klart at betalingsforpliktelsen (som ligger pa skiper - da
transporteren utforer transporttjenesten), vil spille inn i relasjon til
avtalens totale balanse. En forpliktelse som skaper skjevhet den ene
eller andre vei vil kunne imotekommes med okt/minket betaling for
transporttjenesten. Til dette kommer at ogsa risiko- og ansvarsforde-

3 Fra dette utgangspunkt ma det oppstilles et unntak hvor lovgivende myndighet har

oppstilt mer vidtrekkende krav. Disse vil nemlig partene matte ivareta, jf hva som er
sagt i kapittel 1.4.2.

Eksempel: Skiper har et behov for at transport utfores — da dette vil medfore lavere
utslipp og sdledes en merverdi i form av lavere kostnad. Skiper vil gnske at transpor-
toren forpliktes til & ta imot CO2 som leveres. Skiper har imidlertid ikke behov for en
videre plikt pa transporteren enn at han tar i mot minimum hva skiper har avtalt.
Mer om dette i kapittel 7.

Kontraktsretten skal bidra til at partenes ensker blir oppfylt, samtidig som samfun-
nets interesser utnyttes pa en effektiv mate, jf Eide (2008) s.285.

134

135

136 Se eksempelvis kapittel 6.2.3 hvor en plikt pa skiper beskytter sa vel transporterens

og skipers interesser.
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lingen i avtalen vil ha betydning for den totale balanse."”” Vurderingene
i de folgende kapitler soker & finne frem til den beste balanse i partenes
realforpliktelser isolert sett. I enkelte tilfelle er det imidlertid klart at
realforpliktelsene vil matte henge noye sammen med ansvarsforpliktel-
ser eller betalingsforpliktelser. I slike situasjoner vil det nevnes at for-
pliktelsene ma avbalanseres i den ene eller annen retning, uten at det gis
noen videre generelle vurderinger av verken betaling eller ansvar.'*®

4.3 Partenes realforpliktelser

Ved kommersielle transportavtaler er det generelt sett vanlig at trans-
porteren palegges en primaer realforpliktelse som innebeerer at han ma
frakte transportgjenstanden i rett stand til rett sted til rett tid. For av-
senders vedkommende er den primeere forpliktelse vanlig vis en beta-
lingsforpliktelse som palegger avsender a betale for transporttjenesten.
Begge partene palegges siledes oppfyllelsesforpliktelser, men i motset-
ning til transporter innebeerer ikke avsenders forpliktelse noen ytelse i
relasjon til selve oppdragets oppfyllelse.'*

Ogsa ved transport av CO2 vil betaling for utfert transport veere en
av skipers viktigste forpliktelser. I motsetning til det generelle utgangs-
punkt nevnt i forrige avsnitt, vil imidlertid CO2-skiper - pa lik linje
med transporter — matte palegges realforpliktelser. Bakgrunnen for
dette finnes i transportobjektets karakter sett i lys av mdten transporten
utfores pd. Skipers CO2-leveranse vil for det forste kunne skade trans-
porterens rernettverk dersom den ikke oppfyller bestemte krav til
kvalitet og volum. For det andre innebaerer rertransporten at CO2 fra
forskjellige skipere blandes i rorsystemet. Som folge av dette vil ikke den
fysiske CO2-strom og den kontraktuelle CO2-strom nedvendigvis

37 Det kan tenkes at transportoren patar seg relativt omfattende transportplikter, som

han til gjengjeld har et lemplig ansvar for & utfere.

138 Eksempler pa situasjoner hvor det vil vaere naturlig at betalingsforpliktelsen pavirkes

av realforpliktelsen finnes i kapittel 7.5.2.

% Bestemmelser om avsenders overlevering og mottakelse er vanlige 4 finne i trans-
portavtaler, men som regel inneberer ikke disse annet enn forutsetninger for at

transporteren ma yte — samt spersmal om risikoens overgang.
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veere sammenfallende. Et resultat av dette igjen er at en CO2 leveranse
fra en enkeltskiper som ikke oppfyller krav til kvalitet og volum, kan
medfore at transporteren misligholder sine transportavtaler med andre
skipere i nettet.

Sammenblandingen og CO2-stremmens potensielt skadelige egen-
skaper medferer et avhengighetsforhold mellom transporteren og
skiper og resulterer for transporterens vedkommende i et behov for
beskyttelse overfor skiper. Behovet kan ivaretas ved a palegge skiper
realforpliktelser. Pa denne maten forpliktes skiper til & opptre pa en slik
maéte at transporteren ikke vil péferes skade. Helt konkret har trans-
porteren behov for at skiper ikke leverer inn en CO2-kvalitet eller et
volum som vil kunne skade rornettet.'*’

Det faktum at forskjellige skiperes CO2-leveranser blandes medfeo-
rer imidlertid ikke bare et avhengighetsforhold mellom transporteren
og skiper, men ogsa skiperne seg imellom. Det vil nemlig skade skiper-
massen om en enkeltskiper skader rornettet eller deres CO2-leveranse.'!
Omvendt vil det skade enkeltskiperen om skipermassen skader rornet-
tet eller enkeltskiperens CO2-leveranse. Resultatet av dette er at skiper-
massen vil soke beskyttelse fra enkeltskiperen, samtidig som enkeltski-
peren vil soke beskyttelse fra skipermassen. Skade pé rornettet vil som
nevnt i forrige avsnitt kunne unngas ved realforpliktelser knyttet til
CO2-kvalitet og volum (heretter ogsa omtalt som “kvalitetsforpliktel-
sen” og “volumforpliktelsen”). Utformingen av skipers realforpliktelser
vil altsé i tillegg avhenge av hensynet til skiper selv.

Skiper vil ikke bare ha et behov for a palegge seg selv realforpliktel-
ser, men ogsa et behov for at transporteren palegges realforpliktelser.
Disse forpliktelsene er selve forutsetningen for transport. Ogsa for
transporterens vedkommende vil forpliktelser knyttet til CO2-kvalitet
og volum utgjore de primaere realforpliktelser.

I relasjon til sa vel skiper og transporter vil altsa kvalitet og volum

10 Mer om skipers forpliktelser knyttet til kvaltiet og volum i henholdsvis kapittel 5 og
6.

1 Skade pa rornettet vil kunne medfore stopp i transporten og er pa denne maten ska-
delig for skiper.
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utgjore partenes primere realforpliktelser. Vurderingen av nar forplik-
telsene ma veere ivaretatt vil knyttes opp mot nettets inngangspunkt og
utgangspunkt (i det folgende ogsa omtalt som “entry-point” og “exit-
point”). Dette begrunnes i at skipers levering og transporterens releve-
ring skjer samtidig og at selve transporten séledes ikke kommer til syne
rent tidsmessig. Selve transporthandlingen blir siledes mindre
sentral.'*2

Sporsmalet er altsa i de folgende hoveddeler hvilke plikter knyttet til
kvalitet og volum skiper og transporter ber palegges ved nettets inn-
gangspunkt og utgangspunkt.

4.4 En standardavtale

Transporter-siden og skiper-siden kan enten velge a til enhver tid innga
individuelt fremforhandlede vilkar, eller de kan benytte seg av en stan-
dardavtale. En standardavtale vil spare partene for tid og omkostninger
knyttet til forhandlinger, da avtalen pa forhand har fastsatt spesifikke
lpsninger. Videre vil standardavtalen ogsa gi partene stor grad av
forutberegnelighet.

Ved transport av CO2 siktes det pa 4 kontinuerlig transportere flere
skiperes gassblandinger i ett og samme transportsystem. I en slik situa-
sjon vil en standardavtale veere nermest uunngaelig, da ulikheter i
rettigheter og plikter vil kunne resultere i at enkelte skiperes kontrakts-
messige oppfyllelse forer med seg kontraktsbrudd hos andre skipere pa
bakgrunn avsammenblanding av CO2-strommene."** Et annet moment
er at en standardavtale vil redusere s vel skipernes og transporterens

42 CO2-transportsystemet kan sammenlignes med et ror fullt av klinkekuler: I det til-
felle at en skiper presser en klinkekule inn, kommer det ut en klinkekule pa andre

siden.

13 Eksempel p4 at skipernes rettigheter griper inn i hverandre: To skipere leverer inn i

rernettet. Den ene skiper har avtalt transport av - og leverer — en CO2-strom med
95% CO2, mens den andre har avtalt transport av — og leverer — en CO2-strom som
bestar av 90% ren CO2. Da CO2-stommene blandes ved transport, vil den skiper med
den reneste CO2 pavirkes av skiperen med minst ren CO2. Sett i sammenheng med
den overliggende lagringsavtale, vil altsd skiper 1 pa bakgrunn av leveransen fra
skiper 2 bryte sin kvalitetsforpliktelse.
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transaksjonsomkostninger forbundet med hver enkelte avtaleinngaelse
betraktelig. Videre vil en standardavtale gi skiperne de samme rettig-
heter og plikter i nettet. Ulik behandling i relasjon til hvilke krav
transporteren stiller overfor hver enkelt skiper vil kunne foles urettfer-
dig. Dette vil igjen kunne fore til at potensielle skipere og i verste fall
eksisterende skipere soker en annen tjeneste enn transporterens for &
tilfredsstille sine behov. Et siste moment av betydning er standardavta-
lens prosessbesparende natur, da en slik avtale gjerne vil vere bedre
gjennomtenkt enn en avtale som er fremforhandlet under tidspress i en
konkret situasjon.

4.5 Kort om enkelte grunnleggende forskjeller
mellom naturgasstransport og CO2-transport

Som allerede pépekt foreligger klare likheter mellom transport av na-
turgass og transport av CO2."* Pa tross av likhetene foreligger imidler-
tid ogsa grunnleggende forskjeller som vil kunne ha betydning for av-
taleutformingen. Forskjellene vil - om enn noe implisitt - spille inn i de
folgende vurderinger. For oversiktens skyld skal i dette underkapittel de
tre mest pafallende forskjeller eksplisitt papekes og deres betydning
kartlegges.

Forst og fremst skiller CO2-transport seg fra naturgasstransport, da
det dreier seg om et annet transportobjekt. CO2 har andre fysiske egen-
skaper enn naturgass, noe som fordrer andre rent tekniske krav til
transporten.'® Videre er denne typen gass et onde og ikke et gode slik
naturgass er — CO2 har blitt en handelsvare pé basis av et miljobehov
heller enn et energibehov."*¢ Resultatet av dette er at ingen i siste instans
onsker eller har behov for CO2. Dette er en viktig forskjell som vil ha
stor betydning for avtaleutformingen.'’

Eierskapssituasjonen utgjor en annen forskjell. Ved naturgasstran-

144 Se kapittel 1.4.3.

45 Det kreves stort sett nye rorledninger for denne type gasstransport, jf Roggenkamp

(2010) s. 2.

¢ En annen sak er at miljobehovet springer ut av et energibehov.

17 Se eksempelvis kapittel 6.2.5.
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sport eies rornettet av den part som leverer gass til rornettet; naturgass-
produsenten. Dette vil imidlertid — i henhold til oppgavens forutsetnin-
ger — ikke vere tilfellet ved CO2-transport, hvor produsenten pa
kontinentet ikke er eier av rornettet. Ved forste oyekast kan det konklu-
deres med at en skiper som ikke eier rornettet lettere vil fristes til a
lempe pa forpliktelser satt for a beskytte rornettet, her krav til kvalitet
og volum. Dette da skiper ikke vil skade egen eiendom. Skiper vil imid-
lertid skade egne interesser ved a skade rornettverket, da skade pa ror-
nettet vil kunne fore til stans i skipers eneste transportmulighet.'**

9 »

Skiper vil altsa "skyte seg selvi foten” uansett om han er eier av rornettet
eller ikke.'*

I relasjon til eierskap kan det ogsa sperres om det faktum at natur-
gassprodusentene eier transportnettverket har medfert en ubalansert
avtale, hvor produsentene kommer serlig godt ut. Dette vil i s& fall
matte tas i betraktning ved bruken av Gassled T&C i de folgende vurde-
ringer. Til dette skal nevnes at naturgasstransportavtalen er utformet
pé basis av reglene om tredjepartsadgang,'™® hvor poenget er at ogsé
andre potensielle brukere enn eierne skal gis adgang til rernettet pa like
og ikke-diskriminerende vilkar."”! En ubalansert avtale vil saledes indi-
rekte innebaere en gavepakke til konkurrerende virksomhet som benyt-
ter seg av rett til tredjepartsadgang. Utifra dette ma det kunne oppstilles
en presumpsjon for at naturgasstransportavtalen i utgangspunktet er
forsekt utformet pa en balansert mate."”> Dette gjor den séledes til et
godt utgangspunkt for balanseringen og vurderingen av partenes for-
pliktelser pa det beslektede omradet CO2-transport.

En tredje forskjell mellom de to transportsystemer er transportret-

18 Utbygging av et transportrornett offshore innebzerer store investeringer og det vil

vere lite rom for andre akterer & oppfore konkurrerende rornett. Rornettet sies &

utgjore en form for naturlig monopol.

149 P4 tross av at skiper som utgangspunkt vil kunne skade seg selv ved & bryte sine real-

forpliktelser, vil det veere nedvendig a stille opp misligholdsbefoyelser, se kapittel 5.5.

150 Se petroleumsloven § 4-8, jf petroleumsforskriften kapittel 9.

11 For en fullstendig redegjorelse for tredjepartsadgang ved naturgasstransport i

Gassled, se Karset (2005).
Presumpsjonen gjelder altsa for intensjonene ved utformingen av Gassled T&C. Om
intensjonene har resultert i reell balanse i kontrakten ma vurderes konkret.

152
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ningen, og i forlengelsen av dette aktorenes geografiske plassering. Ved
naturgasstransport befinner produsenten seg pa norsk sokkel og mot-
takeren pd kontinentet, mens det ved CO2-transport forholder seg
motsatt. Systemet er altsa omvendt. Det kan veere fristende & konkludere
med at produsentene av CO2 pa kontinentet da vil ha makt til & pavirke
ettersporselen etter CCS og i forlengelsen av dette CO2-transport. CO2-
produsentene har imidlertid kun pavirkningskraft overfor de andre
aktorene i CCS-systemet i det de avgjor om de skal inkorporere CCS i
driften sin eller ikke."* Er CCS det valgte klimatiltak vil ettersporsel og
behov for CO2-transport veere direkte avhengig av behovet for og for-

154

bruket av ikke-fornybare energikilder.

4.6 Oppsummering

Kapitlet har vist at partene soker en effektiv og balansert fordeling av
forpliktelsene i en CO2-transportavtale. Det viser seg at begge parter
ber palegges realforpliktelser, hvor de primeere vil vere plikter knyttet
til kvalitet og volum. Videre vil det vaere naturlig a knytte partenes re-
alforpliktelser opp mot nettets inngangspunkt og utgangspunkt. I rela-
sjon til kvalitet vil det saledes oppstd to problemstillinger, nemlig
skipers kvalitetsforpliktelse ved levering og transporterens kvalitets-
forpliktelse ved relevering. Begge problemstillinger undergis behand-
ling i kapittel 5.

Hva gjelder volum oppstar fire problemstillinger. For skipers ved-
kommende vil det oppsta spersmal om hvilke volumforpliktelser skiper
bor palegges ved levering av CO2 inn i transportnettverket og hvilke
forpliktelser til & avta CO2 som ber palegges skiper ved nettets utgangs-
punkter. I relasjon til transporteren vil det matte sporres hvilke forplik-
telser han ber pélegges ved mottakelse av CO2 i nettets inngangspunkt,
og hvilke plikter han ber péalegges ved relevering ut av nettet etter

133 Rertransport utgjor, som nevnt i fortnote 145, et naturlig monopol. I dette ligger at
CO2-produsenten etter & ha koblet seg til CO2-rornettet ikke har andre alternativer
for a transportere CO2.

34 Produksjon av CO2 er et resultat av forbruket av ikke-fornybare enerigkilder.
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transport.'> Skiper og transporterens forpliktelser knyttet til volum

vurderes i henholdsvis kapittel 6 og 7.

%5 Den enkelte parts forpliktelser knyttet til inngangs- eller utgangspunkt betegnes
med et eget navn. P4 denne maten er det til enhver tid klart hvilken parts forpliktelse
knyttet til hvilken del av nettet det er tale om.
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5 Partenes realforpliktelser knyttet til co2-
strommens kvalitet

5.1 Generelt

I kontraktsforhold generelt og i den avtalerettslige bakgrunnsrett er det
vanlig a finne klausuler som oppstiller krav til kvalitet; kjoper har et
onske om og/eller et behov for en gitt kvalitet og betaler for nettopp
denne."”® Innhold, eventuelle unntak og misligholdsbefayelser samt den
spesifikke begrunnelsen for en kvalitetsforpliktelse vil imidlertid
variere alt etter hvilket kontraktsomrade en befinner seg pa. Innenfor
transportretten vil en transporter som utgangspunkt ha en forpliktelse
pé seg til a levere transportgjenstanden til mottaker i samme stand som
gjenstanden var i da den ble avlevert fra sender.'”

Ved transport av naturgass i Gassled er det avtalt reguleringer i to
relasjoner for 4 unnga at sammenblandingen ved transport skal inne-
bere et “sjanse-moment” hvor man kan ende opp med en kvalitativt
annen gass. For det forste er rornettet administrert og delt opp i for-
skjellige felt hvor det tas sikte pa at gassammensetninger som er like
transporteres i samme del av nettet.”® For det andre stilles det innenfor
hvert enkelt felt sveert spesifikke krav til kvaliteten pa gassen som
leveres inn og ut av nettet."”® Kravene til kvalitet er avtalefestede for-
pliktelser som hviler pa hver av de to involverte partene.'® Skiperens
kvalitetsforpliktelse seker a ivareta transporterens interesser, mens

156 Eksempelvis stadfester kjopsloven § 17 at varen skal ha den avtalte kvalitet.

157 Bestemmelser om ansvarsfraskrivelser ved force majeure kan her fore til unntak fra
forpliktelsen, men utgangspunktet er klart nok en plikt til & levere i samme stand
som en mottok.

138 Se Operations Manual kapittel 7 hvor det deles inn i 8 forskjellige omréader, angitt
med hver sin bokstav fra A til I.

159 Gass som ikke tilfredsstiller kravene til kvalitet klassifiseres som “off spec” jf. Gassled
T&C art 1.3 pkt 38.

160 Gassled T&C art 4.1 sldr fast skipers kvalitetsforpliktelse, mens art 4.6 sldr fast
transporterens.
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transporterens forpliktelse soker & ivareta skipers interesser.

Dette kapittel tar for seg hvordan partenes forpliktelser i relasjon til
kvalitet vil se ut ved transport av CO2. For et CO2-transportnettverk
gjelder lagringsdirektivets krav generelt, og det samme kvalitetskrav vil
saledes matte oppstilles for all CO2."! Av den grunn oppstar det saledes
ikke spersmaél om forskjellig kvalitet i forskjellige deler av nettet.' I det
folgende vil det forst, i kapittel 5.2, sies noe om bakgrunnen og begrun-
nelsen for kvalitetsforpliktelsen ved CO2-transport. Deretter vil de
konkrete krav til CO2-strommens kvalitet vurderes i kapittel 5.3. I ka-
pittel 5.4 droftes hvem av de to partene som er forpliktet til hva, samt
om det ber oppstilles eventuelle unntak. Kapittel 5.5 vurderer om, og i
sa fall hvilke seregne misligholdsbefoyelser som vil vaere aktuelle ved
brudd pé forpliktelsene. Avslutningsvis foretas en oppsummering i ka-
pittel 5.6.

5.2 Bakgrunn og begrunnelse for
kvalitetsforpliktelsen ved CO2-transport

Partenes forpliktelser i relasjon til kvalitet ved naturgasstransport er
begrunnet i partenes interesser og fundert pa privatautonomi. Avtalen
Gassled T&C er utarbeidet av den selvstendige operatoren Gassco med
sikte pa & balansere brukerne og eiernes interesser.'®* Ved transport av
CO2 vil kravene til CO2-strommens kvalitet ikke ta utgangspunkt i
partenes interesser, men i forste rekke miljointeresser. Partenes privat-
autonomi i relasjon til kvalitetskrav vil nemlig veere betinget av over-
holdelse av de relevante rettslige reguleringer i lagringsdirektivet — hvor
formalet er & redusere negative klimaeffekter.'** Ved CO2-transport
avhenger altsa utformingen av partenes kvalitetsforpliktelser av pa den
ene side bestemmelsene i lagringsdirektivet som seker a ivareta miljoet,
og pa den annen side partenes interesser som i siste instans har ekono-

161 Se kapittel 5.2.

192 Trelasjon til trykk vil imidlertid dette kunne stille seg annerledes, jf kapittel 5.3.4.

163

Dette folger av petroleumsforskriften § 65(2).

164 Se lagringsdirektivet art. 1 (2).
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misk gevinst for oyet.

Som nevnt i kapittel 4.4 innebeerer CO2-transport innlevering fra
forskjellige kilder til et og samme nett og det oppstar saledes en sam-
menblanding; den ytelse som fysisk leveres inn i nettets inngangspunkt
av én skiper er svert sjelden den samme ytelse som skiperen tar imot i
nettets utgangspunkt. For begge parter er det viktig at den enkelte
CO2-strom som leveres inn i nettet ikke skader rernettet, da dette er
forutsetningen for transport. Videre er det viktig at den enkelte CO2-
strom ikke skader andre skiperes CO2-strom, da dette vil bringe trans-
porteren i mislighold av sine transportforpliktelser og skiper i mislig-
hold av sin overliggende lagringsavtale. Av den grunn vil det veere
essensielt at hver skiper overholder en forhandsavtalt kvalitetsstandard
ved innlevering som enhver skiper kan akseptere a fi levert ut. Kvali-
tetsstandarden kan sikres ved & pélegge partene en gjensidig kvalitets-
forpliktelse knyttet til nettets inngangspunkt og nettets utgangspunkt.
Partene er avhengige av hverandre for a kunne oppfylle dette felles mal.

5.3 Krav til CO2-stroammens kvalitet

5.3.1 Utgangspunkter

En CO2-strom vil pa lik linje med en naturgasstrom ha flere mulige
variabler. Med variabler menes de rent fysiske elementer som vil kunne
bidra til & skille en konkret CO2-leveranse fra en annen.'® I redegjorel-
sen for hvilke variasjoner en kan sta overfor i en CO2-strem, kan natur-
gasstransport brukes som parallell. I Gassled T&C er det i tillegget
Operations Manual oppstilt konkrete krav til gassen ved rernettets
inngangs- og utgangspunkt.'®

Kravene i Operations Manual varierer etter hvilket felt gassen
kommer fra og hvor den skal releveres. Spesifikasjonene kan imidlertid
sies a falle i tre hovedgrupper. For det forste foreligger krav til gassens

195 Altsa de faktorer som gjor “kvalitet” til et relativt begrep.
1% Operations Manual del 7 oppstiller tabeller for inngangs-/utgangsverdier for
naturgass.
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kommersielle egenskaper, 1 form av krav til brennverdi og kondense-
ringspunkt. For det annet oppstilles krav til gassens renhet ved & angi
maksimumsverdier for innholdet av andre stoffer i gassen. Sist men
ikke minst er det ogsa inntatt krav til gassens fysiske egenskaper i form
av krav til leveringstemperatur og trykk. Disse tre dimensjoner vil
kunne variere i blandinger av naturgass. Utformingen av forpliktelsene
innenfor hver dimensjon er kommersielt begrunnet. Partenes forplik-
telser er blitt til ut ifra en vurdering av hvilken forretningsmessig ak-
septabel kvalitetsstandard man lettest mulig kan bringe storst mulig
partier gass opp pa. Rerene er utviklet pa bakgrunn av slike vurderinger
og gassalgsavtalene blir inngatt pa basis av vurderingene.

De tre nevnte dimensjoner vil vaere de mulige faktiske variabler ogsé
for en CO2-strom. I det folgende tas det stilling til hvilke forpliktelser
lagringsdirektivet stiller i relasjon til de tre variabler, samt hvilke krav
partenes interesser tilsier. Fremstillingen vil enkeltvis ta for seg de tre
faktiske variabler.

5.3.2 CO2-strommens kommersielle egenskaper

Kravet til CO2-strommens kommersielle egenskaper kan som nevnt
deles i krav til brennverdi og kondenseringspunkt. Disse elementer er
ikke undergitt regulering i lagringsdirektivet eller andre rettskilder og
forpliktelser pa dette punkt vil derfor hovedsaklig avhenge av aktorenes
interesser og behov. Brennverdi gir uttrykk for den mengde varmeenergi
som frigjores ved effektiv forbrenning. Ved naturgasstransport utgjor
brennverdien en kommersiell grunnstein for partene, da den dikterer
gassleveransens verdi for gasskjoper.'” Ved transport av CO2 vil brenn-
verdi veere irrelevant for de involverte aktgrer da CO2 i motsetning til
naturgass ikke skal forbrennes, men deponeres. CO2-strommen har
ingen videre bruksverdi. Ut ifra dette vil brennverdien bade fra partenes
stasted og fra et miljoperspektiv veere uinteressant. I forlengelsen av
dette er det altsé naturlig at lagringsdirektivet ikke inneholder krav til

17 Brennverdien i gasstransportavtalen avhenger av gassalgsavtalen, som utformes slik
at nedstromsnettet lettest mulig kan utnytte gassen.
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CO2-strommens brennverdi. Det samme vil gjelde for en
CO2-transportavtale.

Sper vi deretter hvilken betydning CO2-stremmens kondenserings-
punkt har, star vi overfor en annen situasjon. Kondenseringspunktet
forteller ved hvilken temperatur faseovergangen fra gass til veeske skjer.
En slik faseovergang er en grunnleggende forutsetning for effektiv ror-
transport av CO2."* CO2-strommens kondenseringspunkt er derfor i
hoy grad et viktig tema partene imellom. Spersmalet kan ikke avgjores
utelukkende pa bakgrunn av det kjemisk fastsatte kondenseringspunkt
for CO2. To andre faktorer pavirker kondenseringspunktet.

P& den ene side avhenger kondenseringspunktet av hvilke andre
stoffer enn CO2 som er tilstede i CO2-strommen. Pa den annen side vil
kondenseringspunktet avhenge av gassblandingens fysiske egenskaper.
Disse faktorer skal droftes i egne underpunkter. Her skal imidlertid
nevnes at poenget med et gitt krav til kondenseringspunkt er at rorsys-
temet utvikles pa basis av denne informasjonen. Ved for lavt kondense-
ringspunkt vil ikke rorsystemet og boosterstasjonene besorge en opp-
rettholdelse av strommens superkritiske fase. Dette vil igjen resultere i
at vaeskestrommen gar over til gass — som tar steorre plass — og et mindre
kvantum CO2 vil da bli transportert og deponert."”® Videre vil rersyste-
met og lagringsinnretningen kunne ta skade av fase-svingninger,"”' noe
som vil kunne resultere i behov for reparasjoner og stenging av driften.

I de ovenfornevnte situasjoner hvor mindre CO2 transporteres enn
hva som produseres, vil dette kunne resultere i at CO2 ma slippes ut i
atmosfaeren. Dette er negativt for sa vel transporteren som vil fa en
lavere omsetning, og for skiper som vil matte betale for utslipp av CO2
han ikke far transportert. Ikke bare partenes interesser vil lide; lagrer-
siden utsettes for negative ringvirkninger ved at forutsetningen for
lagringstjenesten forsvinner. Videre vil miljoet ta skade av at det slippes

18 McCoy (2008) s. 23.

19 Se henholdsvis kapittel 5.3.3 og 5.3.4.
170 Dersom gassen tar storre plass enn forutsatt vil et mindre kvantum transporteres og
lagres og dette vil gi akterene et disponeringsproblem.

71 McCoy (2008) s. 25.
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ut CO2 som i prinsippet kan og skal lagres.

De kontraktuelt involverte interesser og de tilstotende gkonomiske
og miljomessige interesser taler altsa for fastsatte krav til kondense-
ringspunkt. Som nevnt innledningsvis i dette underpunkt stilles ikke
kravtil kondenseringspunktilagringsdirektivet, men et minimumsnivé
vil veere i trad med formalet om 4 lagre mest mulig CO2,"”> samt andre
bestemmelser i direktivet, se under.

5.3.3 CO2-strommens renhet

5.3.3.1 Generelt

CO2-strommens renhet er ikke et tema ene og alene fordi det vil kunne
bestemme kondenseringspunktet og saledes veere avgjorende for de in-
volverte partenes maksimale utnyttelse av CCS-systemet. Selve formalet
med lagringsdirektivet og bakgrunnen for dets eksistens vil her komme
inn. Tart 1(2) uttales at direktivets formal er a sa langt som mulig elimi-
nere miljokonsekvenser av CO2-produsksjon. Videre konstateres det i
fortalens punkt 27 at sammensetningen av CO2-gasstrommen skal pa-
legges begrensninger som er konsistent med hovedmalsetningen for
geologisk lagring, nemlig a isolere CO2. Direktivet dpner altsé for depo-
nering av hovedsakelig CO2, ikke andre stoffer. I det samme punkt i
fortalen uttales det at CO2-strommen skal vere i overensstemmelse
med kriterier fremsatt i direktivet. Det henvises ikke til noen konkret
bestemmelse, men det ma antas & dreie seg om direktivets art 12, da
dette er den eneste bestemmelsen som direkte sier noe om CO2-
stremmens sammensetning.

Bestemmelsen slar fast at CO2-stremmen i overveiende grad skal
besta av CO2, jf “consist overwhelmingly of carbon dioxide”.!”* Det gis
altsa rom for at CO2-gass som transporteres og lagres ogsa inneholder
andre stoffer. Dette korresponderer med definisjonen av CO2-strem i
art 3(13) hvor begrepet gis en noe utvidende betydning, jf ordlyden: “a

172 Art1(2).
17 Lagringsdirektivet art 12 (1) forste punktum.
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flow of substances that results fom CO2 capture processes”. I formule-
ringen ligger at ogsa andre stoffer enn CO2 vil veere del av CO2-strom-
men. Dette reiser sporsmal om hvilke slike andre stoffer som vil veere
tillatt, samt hvilken konsentrasjon/mengde av slike stoffer som vil vaere
tillat. Direktivet oppstiller ingen faste og uttemmende reguleringer
angdende spersmalene, men gir visse foringer."”* Utenfor disse foringene
kan partene, i utgangspunktet,'” pa egen hand bestemme CO2-strom-
mens kvalitet.

5.3.3.2 Hyvilke andre stoffer kan CO2-strommen inneholde?

Hovedregelen som slas fastilagringsdirektivets art 12 (1) forste punktum
er som nevnt at en CO2-strom i overveiende grad skal bestd av CO2. Pa
tross av at direktivet ikke spesifikk lister opp hvilke andre stoffer CO2-
strommen kan og ikke kan inneholde, konkretiseres innholdet av ho-
vedregelen i art 12 (1) i annet og tredje punktum.

I art 12(1) annet punktum oppstilles et klart forbud mot & tilsette
avfall eller annen materie i CO2-strommen med det formdl d kvitte seg
med slikt avfall eller annen materie, jf “other matter”. Denne regulerin-
gen ma sies & veere i trad med selve direktivets formal, som er a redusere
CO2-utslipp ved 4 lagre nettopp CO2 - og ikke andre stoffer."”® Hva som
er avfall er definert i lagringsdirektivets art 3(14), som henviser videre til
EUs avfallsdirektiv art 1(1) litra a."”” Avfallsdirektivet oppstiller i Annex
I en naermest altomfattende liste pa 16 kategorier over hva som utgjer
avfall og begrepet favner siledes sveert vidt.””® Det faktum at lagringsdi-
rektivet ikke ene og alene stotter seg pa avfallsbegrepet, men ogsa forbyr
at annen materie tilsettes CO2-strommen, gir art 12 (1) annet punktum
et enda videre anvendelsesomréde enn avfallsdirektivet.

7 Da direktivet er 4 anse som et minimumsdirektiv er det naturlig at det ikke oppstilles

faste niva.

175 Lagringsdirektivet i art 12 (2) bestemmer at konkrete retningslinjer kan utvikles av

kommisjonen fra sak til sak, se kapittel 5.3.5.
176 Lagringsdirektivet art. 1 (1).
77 Dir 2006/12/EC.

7 Dir 2006/12/EC Annex I Q1-Q16.
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Anvendelsesomradet for art 12 (1) annet punktum snevres imidler-
tid inn da kun tilsatte stoffer omfattes. Direktivet gir ingen foring pa
hva som ligger i begrepet “tilsatt”. Det kan sporres om bestemmelsen
kun regulerer tilsetting av stoffer i en CO2-strem som forst er resultatet
etter forbrenning eller om bestemmelsen ogsd omfatter en eventuell
tilsetting av stoff forutfor forbrenningsprosessen. Forstnevnte alterna-
tiv vil kunne gjore det enkelt a kvitte seg med uenskede og i verste fall
miljefarlige stoffer ved a tilsette dem for/ved forbrenningsprosessen.
Dersom bestemmelsen skal fungere etter sin hensikt om & i storst mulig
grad lagre kun CO2, taler dette for a anse sistnevnte alternativ for a
veere det riktige.

Til slutt inneholder annet punktum et krav om et formdl om a kvitte
seg med avfallet eller materien som tilsettes. Problemstillingen vil
neppe bli seerlig praktisk, men det skal kort nevnes at det synes klart at
det ikke er et krav om at ferningen av avfallet eller materien ma veaere
hovedformalet. Ogsa et formal om fjerning kombinert med andre
formal vil falle inn under ordlyden.'”

Art 12 (1) tredje punktum skiller mellom to situasjoner. Forste alter-
nativ regulerer forholdet til ” incidental associated substances” som
stammer fra kilden, fangst eller injeksjonsprosessen. I den danske ver-
sjonen av direktivet er dette oversatt til "tilfeeldigt medfelgende stoffer”.
Ordlyden sikter til stoffer som vil veere en naturlig felge ved forbrenning
av fossilt brennstoft samt pafelgende utslippshéndtering. Ved total for-
brenning av gass og kull er SO2, NOx, N2, Ar og O2 vanlige biprodukter.
Ved ikke-total forbrenning — som vil kunne gjore CO2-fangstprosessen
billigere - vil ogsa stoffer som H2S, H2, CO og CH4 forekomme.'* Be-
stemmelsens ordlyd ma tolkes ut ifra konteksten i art 12 (1) hvor det

17 Som eksempel pd flere formédl kan nevnes tilfellet hvor en mé tilsette fremmede
stoffer i CO2-strommen for & kunne overvéke og vertifisere mulighetene for utslipp
av CO2 - som i utgangspunktet er tillatt i henhold til art 12 forste ledd tredje punkum
annet alternativ. Dersom en tilsetter en storre mengde slikt overvakningsstoff enn
nedvendig for & bli kvitt det, star vi overfor en situasjon med to formél. Dette ma
kunne sies 4 falle inn under forbudet i annet punktum. Se for gvrig videre droftelse
vedr tredje punktum.

180 Se Risk assessment and management framework for CO2 sequestration in sub-seabed

geological structures (2006) s. 11.
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klart gis uttrykk for at CO2-stremmen i overveiende grad skal besta av
CO2. Videre ma det sees hen til realisering av direktivets formal om &
spare miljoet ved a lagre CO2. Dette kan ikke skje ved & palegge akto-
rene a sjalte ut 100 % av avgassene etter forbrenning, da dette vil vaere s&
kostnadskrevende at CCS utelukkes som miljoalternativ. Altsa ma det
til enhver tid vere rom for en mindre andel av andre stoffer i
CO2-strommen.

Det faktum at ordlyden i tredje punktum, forste alternativ er vag, gir
bestemmelsen en dynamisk karakter. De til enhver tid radende tekniske
muligheter i markedet til a forbrenne med heoy renhetsgrad av CO2 som
resultat, avgjor om stoffer kan klassifiseres som “incidental associated
substances”. Per i dag er det fullt mulig og i samsvar med normal praksis
a gjennomfore fullstendig forbrenning.'’! Stoffene listet som resultater
ved ufullstendig forbrenning ligger av den grunn i faresonen for a falle
utenfor hva som kan godtas av tilfeldig medfelgende stoffer i en
CO2-strom.'®?

Tredje punktum annet alternativ oppstiller en regel for “trace sub-
stances” som tilsettes for & overvake og kontrollere CO2-strommens
bevegelsesmenster. Med “trace substances” kan forstéas enten sporstof-
fer eller sporingsstoffer. Sporstoffer er stoffer som utgjor en mindre be-
standdel i en storre materie. Innenfor analytisk kjemi regnes stoffer for
sporstoffer dersom de utgjer mindre enn 100 mikrogram per gram
stoff. Sporingsstofter er imidlertid stoffer som har en slik kjemisk egen-
skap i en stoffblanding at de vil kunne gi informasjon om blandingens
oppforsel til enhver tid.

Uttrykket “trace substances” relaterer seg altsa til enten kvantum
eller type stoff. Den danske utgaven av direktivet bruker uttrykket
“sporingsstoffer”. Dette peker klart i retning av tolkningsalternativ
nummer to. Videre gir direktivetiart 12 (1) fjerde punktum egne regler
for tillatte mengder stoff som ikke er CO2. Det ville vert en unedig

181 Ved fangst etter forbrenning, som vil veere aktuelt for vanlige kraftverk, kan opp til

90% CO2 fanges, jf Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 27.
Eventuelt vil slike stoffer bare veare lovlig, men i enda mindre mengder enn andre
tilfeldig medfelgende stoffer.

182
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presisering & innta en lik kvantumsbegrensning to steder i samme ar-
tikkel. At “trace substances” sikter til sporingsstoffer ma altsa veere det
korrekte tolkningsresultat. Gitt at formalet ikke er a kvitte seg med
stoffene, vil ikke slike prosesser komme i konflikt med annet punktum.
Dersom et stoff kan gi informasjon om CO2-stremmens oppfersel, vil
det altsa utgjore en “trace substance” og i utgangspunktet vaere lovlig &
tilsette.

5.3.3.3 Hvilken konsentrasjon av andre stoffer kan CO2-
strommen inneholde?

Som det fremgar av droftelsen fra forrige underpunkt kan CO2-
strommen besta av CO2, tilfeldig medfelgende stoffer og tilsatte spo-
ringsstoffer. Stoffer i de to sistnevnte kategorier er det i utgangspunktet
ikke et onske om a lagre, jf direktivets formal,’® men visse niva av
stoffene er en forutsetning for at CCS-prosessen skal veere teknisk
mulig. Feringer pa hvilken konsentrasjon av slike stoffer som kan
godtas i en CO2-strom reguleres i art 12 (1) fierde punktum. Det oppstil-
les ingen eksakte maksimumsniva. Bestemmelsen deles isteden inn i
litra a til ¢, hvor det forbys gassblandinger som vil gi utslag i tre konkrete
resultater. Litra a til ¢ er alternative, altsa er en CO2-strem som faller
innenfor kun en av dem direktivstridig. I det felgende vil hvert enkelt
av de tre alternative forbudene gjennomgas.

Litra a foreskriver at konsentrasjonen av andre stofter i CO2-strom-
men er ulovlig dersom den vil "adversely affect the integrity of the storage
site or relevant transport infrastructure”. Regelen tar sikte pa & beskytte
sa vel transport- og lagringsinnretningene i en CCS-kjede, og sikre disse
mot noe som pa norsk kan oversettes til "negativ pavirkning”. I den
danske versjonen brukes uttrykket “skade”. Uttrykket “skade” kan ut
ifra vanlig sprakbruk gi inntrykk av en klarere manifestert fysisk for-
andring enn hva en “negativ pavirkning” viser til. Sprékversjonene er
imidlertid sidestilte og bestemmelsen skal ha samme betydning.'** Da

'8 Lagringsdirektivets art 1(2).
184 Jf kapittel 1.4.2.
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“negativ pavirkning” innebefatter skade, vil det veere naturlig & tolke
skade-begrepet utvidende til ogsé a innebefatte mindre fysiske pavirk-
ninger i negativ retning. Et konkret eksempel pa stoffer som selv i sma
mengder vil kunne utgjore en negativ pavirkning er nitrogen og argon,
da disse gassene vil kunne resultere i terris som igjen over tid vil kunne
medfore korrosjon i transportrerene.'®

Den omtalte "negative pavirkning” vil veere ulovlig dersom den har
en slik karakter at den enten er skadelig for integriteten til transportin-
frastruktur eller lagringsstedet, jf ordlyden sitert i forrige avsnitt.'*s Det
er ikke utenkelig at en gitt mengde tilleggsstofter i en CO2-strom kun er
skadelig for en av disse delene i en CCS-kjede. Det ma veere klart at en
CO2-strem som for eksempel kun er skadelig for lagringsinnretningen,
ikke vil veere i strid med direktivet s& lenge gassblandingen befinner seg
i transportsystemet. I praksis kunne en tenke seg at gassblandingen gar
gjennom (enda) en renseprosess etter transport, men for injeksjon. '

Det viser seg altsa at den samme gassammensetning kan veere i trad
eller i strid med direktivet alt etter hvor den befinner seg. En regel som
til enhver tid forbed en CO2-strem hvis sammensetning ikke skadet
innretningene den befant seg i, men som rent faktisk hadde potensial til
4 skade neste del av CCS-nettverket, vil ikke ha noen videre hensikts-
messig begrunnelse. Forutsetningen er selvfolgelig at det er mulig at
gassen behandles og gjores uskadelig for den fores inn i neste del av
CCS-nettverket — og at denne muligheten benyttes.'®®

Litra b slar fast at CO2-strommen ikke mé inneholde andre stoffer
som vil utgjere en “significant risk to the environment or human
health”. Her tales altsa om risiko bade i relasjon til miljo og menneske-

185 Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 35.
1% Det synes for ovrig naturlig at ogsa en CO2-strom som vil innebeere negativ pavirk-
ning pé infrastrukturen tilhorende fangst-siden i en CCS-kjede vil veere i strid med
direktivet, men problemstillingen skal ikke forfolges videre.

187 En CO2-strom kan videre vaere direktivstridig i transportnettet, men i fullt lovlig i
lagringsdeponiet. En slik situasjon kan eksempelvis oppsta dersom en tilsatte stoffer
etter transport, men for lagring, som ville vere skadelige for transportinnretningene
men ikke lagringsinstallasjonen.

18 Sekapittel 5.4.2.1 hvor det ut ifra en effektivitetsbetraktning anbefales & gjennomfore

en total rensing ved fangst-delen som ivaretar kravene til sa vel transport og lagring.
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lig helse. Bestemmelsen favner saledes vidt. Formuleringen “significant
risk” er i den danske versjonen oversatt til *veesentlig risiko”. Et krav
om vesentlighet gir generelt sett signaler om en hey list — en generell
risiko er ikke nok. I relasjon til direktivet er begrepet eksplisitt sokt
definert i art 3 (18): "a combination of a probability of occurence of
damage and a magnitude of damage that cannot be disregarded whitout
calling into question the purpose of this Directive for the storage site con-
cerned” (min kursivering). Denne betydning ma legges til grunn.

Begrepet legger altsd opp til en balansering av sannsynlighet
for skade pd den ene side og det eventuelle skadeomfang pd den annen
side. Dette er metoden som skal brukes i det en vurderer "risk”. Resul-
tatet vil bero pa en helhetsvurdering hvor flere variabler inngar, blant
annet geografisk plassering, type lagringsmetode, teknisk konstruksjon
osv. Det ligger i sakens natur at vurderingen vil bli sveert konkret og de
spesifikke forhold vil matte bringes pa det rene ved vurderingen.

Etter a ha fastslatt hvilken risiko man i et konkret tilfelle star ovenfor,
vil det matte avgjores om risikoen kan klassifiseres som “significant” og
dermed i neste rekke som direktivstridig. Vurderingen av vesentlig-
hetskravet vil skje etter en objektiv malestokk, da den avhenger av lag-
ringsdirektivets formal,'"® som til enhver tid er konstant. Dette er det
objektive element i bestemmelsen. Definisjonen av “significant” baerer
preg av emfintlighet, jf "cannot be disregarded” og "whitout calling into
question”. Det tales ikke om en overveiende sannsynlighet, men et at-
skillig lavere sannsynlighetsniva. Videre tales det heller ikke om direkte
strid med formalet, men om 4 sette sporsmalstegn ved det. Bestemmel-
sens ordlyd taler for en lav list for a klassifisere risikoen som “signifi-
cant”. Spersmalet er om risikoen man har forespeilet seg ikke kan ses
bort fra, tatt i betraktning formalet med direktivet — som er & motvirke
klimaendringer ved & lagre CO2."°

Et viktig poeng ved vurderingen i art 12 litra b i relasjon til om
konsentrasjonen av andre stoffer i CO2-strommen utgjor en vesentlig
risiko for milje eller menneskelig helse, er samspillet med litra a.

189 Art1(2).
190 T.c.
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Poenget her er at de fleste gassammensetninger som vil kunne innebaere
de nevnte risiki, bare vil kunne gjore skade dersom de slipper ut av
transport- eller lagringsinnretningene. Altsé, sa lenge stoffene i gassen
ikke pavirker det lukkede system bestaende av transport og lagring
negativt vil de ikke kunne utgjore en risiko for omverdenen. Litra b vil
imidlertid kunne ha betydning ved risikovurderinger knyttet til forhold
utenfor selve systemet. Her vil et hypotetisk scenario kunne illustrere
forskjellen mellom de to bestemmelsene, jf neste avsnitt.

Sett at man bygde et rornett som internt ikke tok skade av a trans-
portere en CO2-gass inneholdende store mengder andre sveert miljofar-
lige stoffer. Dersom deler av dette rornettet ble lagt over et omrade som
pé basis av naturforhold eller andre utvendige faktorer var seerdeles
ulykkesutsatt, vil litra b kunne komme inn som en sikkerhetsventil.
Her strekker ikke litra a til, da gassen ikke pavirker infrastrukturen
som sadan. I henhold til litra b vil man imidlertid kunne si at ut ifra en
helhetlig vurdering av de omkringliggende ustabile forhold og gassens
farlige karakter, utgjor den konkrete transport en vesentlig risiko for
miljeet - og vil saledes vere i strid med direktivet.

Et siste moment som skal fremheves i tilknytning til litra b er dens
taushet i tilknytning til hvilke deler i en CCS-kjede den gjelder for. Litra
aslar fast at den gjelder for CO2-gassblandinger som befinner seg i bade
transport- og lagringsfasiliteter. Det er nok mest nerliggende a tolke
mangelen pa stedsavgrensning dit hen at forbudet gjelder universelt -
altsa bade for transport og lagring. Et argument mot dette kan imidler-
tid utledes fra definisjonen av "significant risk” i art 3 (18) som uttales a
gjelde kun for lagringsinstallasjoner. Sporsmalet blir hvilken betydning
det har at ordlyden tilsier at dette fragmentet av regelen kun gjelder for
lagringssiden.

Forste alternativ er at fragmentet som definisjonen utgjor, ses pa
som en sa viktig premiss for hovedregelen i litra b, at regelen derved
som helhet kun gjelder for lagringsinstallasjoner. Dette vil resultere i at
en hoy konsentrasjon av miljefarlig eller helseskadelig stoff i transport-
delen av CCS-kjeden - og risiko for utslipp av dette stoffet — er uregulert
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og derved lovlig.””! Annet alternativ er a se det slik at litra b ogsa gjelder
for transporter, men at “significant risk” ikke har samme innhold som
definisjoneniart 3 (18). Direktivet gir ved flere andre anledninger regler
for bade transport og lagring.'”> Dersom tolkningsalternativ nummer
to velges vil dette gi opphav til en noe tilfeldig rettsuvisshet.

Et tredje og siste alternativ er a gi definisjonen i art 3 (18) analogisk
anvendelse ogsd pa transportinnretninger. Denne lgsningen vil helt
klart veere den mest fornuftige bade ut ifra formalet med selve lagrings-
direktivet, samt malsetningene i annen EU-lovgivning og nasjonal
lovgivning som alle i siste instans seker a beskytte miljo og folkehelse.'”
At definisjonen i art 3 (18) av et uttrykk i art 12 (1) litra b kun relaterer
seg til lagring og ikke transport skyldes hoyst sannsynlig et lite gjen-
nomtenkt samspill i direktivet. Alle momenter tatt i betraktning, taler
for at de samme regler her gjelder for sa vel transport og lagring.

Litra c oppstiller et siste kvalitetskrav i relasjon til konsentrasjonen
av andre stoffer i CO2-strommen. Det konstateres her at konsentrasjo-
nen av andre stoffer i CO2-stremmen ma tilfredsstille de krav som
folger av andre deler av EU-lovgivningen. Det gis ingen foringer pa
hvilke konkrete regler som ma tas i betraktning ved fastlegging av
CO2-kvaliteten. Denne type lovgivning skaper uoversiktlighet og ufor-
utsigbarhet, da lovgivningen fra EU dekker et svert vidt omrade. Det
foreligger EU-lovgivning som oppstiller krav akterene ma tilfredsstille
ved sa vel planlegging, gjennomfering og avslutning av CCS-prosjek-
ter.” Ingen av disse direktivene oppstiller imidlertid en mer spesifikk
regulering i relasjon til CO2-strommens kvalitet enn hva lagringsdirek-

1S4 lenge ikke transportinnretningen skades, jfart 12 (1) litra a.

192 Seerlig relevant er da som nevnt tidligere art 12 (1) litra a. Videre kan nevnes fortalens
nr 4, 11, 15, 17, 27, 38, 39, 45, 46 og 47 samt art 3, 7, 21, 22 og 24.

Se eksempelvis EUs sjette miljoprogram vedtatt av Europaparlamentet og -radet ved
beslutning nr 1600/2002/EF av 22. juli 2002 og grl § 110b.

Eksempler pa EU-lovgivning som i utgangspunktet er relevant for CCS: Rdir 85/337/
EEC (prosjektdirektivet), EP/Rdir 2000/60/EC (vanndirektivet), 2001/80/EC (om
forurensing fra store forbrenningsanlegg) , 2004/35/EC (miljoansvarsdirektivet),
2006/12/EC (avfallsdirektivet), 2008/1/EC (om forebygging og bekjempelse av foru-
rensning) og forordning nr. 1013/2006 (om avfallstransport).

193

194
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tivet gjor.'”” Dette er ikke overraskende da lagringsdirektivet bade er
nyere enn de andre relevante direktiver og tematisk (til forskjell fra de
andre direktivene) utelukkende omhandler CCS.

Avslutningsvis skal det sies noe om kunnskapskravet som pahviler
partene. Ordlyden i art 12 (1) fjerde ledd uttaler at konsentrasjonen av
andre stoffer “shall be below levels that would” resultere i en av situasjo-
nene listet i litra a til c. Direktivet bruker uttrykket "vil” og ikke uttryk-
ket ”kan”. Formuleringen "vil” relaterer seg til positiv kunnskap og gir
inntrykk av at kun den bevisste handling i strid med hva som til enhver
tid er ansett som teknisk eller miljomessig risikofritt vil rammes. Be-
stemmelsen ville lagt opp til en strengere vurdering dersom den hadde
brukt uttrykket “kan”. Forbudet ville da vert videre og omfattet tilset-
ting av stoffer man ikke faktisk visste om vil fore til situasjon a, b eller c,
men som man kunne hatt en mulighet til 4 forutse at kunne hatt en slik
effekt. Igjen gir saledes direktivet uttrykk for at CO2-stremmens renhet
avhenger av de til enhver tid eksisterende teknologiske metoder.

5.3.4  CO2-strommens fysiske egenskaper

Ethvert stoff vil kunne males i de fysiske dimensjoner trykk og tempe-
ratur. Disse dimensjoner, samt CO2-stremmens sammensetning, be-
stemmer hvilken fase CO2-strommen befinner seg i."””* Lagringsdirek-
tivet nevner temperatur og trykk i dets tillegg I og II. Tillegg I palegger
fastsettelse av temperatur og trykk i forbindelse med karakterisering og
vurdering av et potensielt lagringsomrade etter direktivets art 4 (3).
Trykk og temperatur i lagringslokaliteten skal angis i en modell oppstilt
pé forhdnd,”” videre skal de vurderes i relasjon til risikoen for utsiv-
198

ning.'”® Tillegg II lister opp kriterier for en overvakningsplan under

lagring i trdd med art 13 (2), samt for overvakning etter lagring. Be-

195 T dir 2001/80/EC vedrerende forurensing fra store forbrenningsanlegg, fastsettes i
vedlegg I og IT bestemte verdier for hvilket volum SO2 og NOx det enkelte EU-land
kan slippe ut. Dette betyr imidlertid ikke at ethvert volum over de angitte utslippsk-
vanum kan transporteres og lagres i CCS-sammenheng.

196 Stoff kan opptre i tre faser: Gass, veeske og fast form.

7 Annex I del 3.1 litra f.

198 Annex I del 3.3.1 litra c.
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stemmelsen slar fast at CO2-strommens trykk og temperatur ved injek-
sjonsbrennene skal overvakes.””” Det samme gjelder for trykk og tem-
peratur i reservoaret generelt.?*’

At lagringsdirektivet anser trykk og temperatur for viktige aspekter
ved CCS er klart. Direktivet gir imidlertid ingen konkrete foringer pa
hvilket trykk og hvilken temperatur som skal eller ber overholdes —
annet enn at de ma holdes pa et slikt niva at utslipp unngas. Videre
omtaler reguleringene i seg selv kun lagring og relaterer seg dessuten
bare til bestemmelser i direktivets hoveddel som omhandler lagring.
Direktivet er sapass klart i sin ordlyd og sin systematikk pd disse
punkter at noen direkte analogisk anvendelse vil veere utelukket for
transport-delens vedkommende.

Pa tross av lagringsdirektivets manglende bestemmelser vedrerende
trykk og temperatur ved transport av CO2, ligger det i dagen at en ved
transport av CO2 ogsa md ta hensyn til de to elementene. Hensikten
med bestemmelsene angéende trykk og temperatur er a unnga utslipp
av CO2, som er konsistent med direktivets formal om & permanent
lagre CO2.2" CO2 kan ikke lagres uten transport til lagringsstedet.
Transport er siledes en forutsetning for og en integrert del i lagrings-
prosessen. Indirekte foreligger altsa et behov for ogsa ved transport &
overholde trykk og temperatur som ikke forer til utslipp av CO2.

Den konkrete regulering av trykk og temperatur ved transport vil
vere opp til partene. I likhet med situasjonen for CO2-strommens
renhet, vil partenes interesser i stor grad falle sammen med miljgin-
teressene. Den enkelte skiper er avhengig av at CO2 avtas av transpor-
toren som igjen er avhengig av & faktisk kunne motta CO2 fra enhver
skiper som er tilkoblet transportnettverket. En forutsetning for dette er
at transportnettverket tiler det nedvendige trykk og den nedvendige
temperatur. Dersom transportnettverket bryter sammen vil dette skade
miljeet pa den ene side og akterenes interesser pa den annen - skiper vil
i verste fall matte kjope utslippskvoter for CO2 han ikke far transpor-

199 Annex II del 1.1 litra g.
20 Annex I del 1.1 litra i.
20 Art 1(2).
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tert, mens transporteren vil miste fortjeneste pa drift samt eventuelt bli
mott med erstatningskrav. Ikke bare i tilknytning til utslipp, men ogsa
nar det kommer til nettets effektivitet og kapasitet vil miljginteressene
og akterenes interesser korrelere — dess storre kvantum CO2 som kan
transporteres, dess mindre CO2 slippes ut i atmosfeeren.

Rent teknisk kan det sies noe om hvilket niva temperatur og trykk
vil ligge pa ved offshore transport av CO2. Ved romtemperatur vil en
dehydrert CO2-strom veere i gass-form.>** Ved & utsette CO2-strommen
for trykk, komprimeres gassblandingen. Som resultat vil storre mengder
CO2 enklere kunne transporteres over et mindre tidsrom.?”* Transpor-
ten vil pd denne méten gjores mer kostnadseffektiv. Dersom CO2-gass
komprimeres til rundt 80 bar, vil den gé over fra gass til veeske. I veeske-
form vil den opptre mer stabilt i roret,** samt kunne tale temperatur-
svingninger fra minus 50 grader Celsius til 30 grader celsius og oppo-
ver.””” Temperaturer i havet ved offshore rertransport vil ligge godt
innenfor dette intervallet og eventuelle svingninger vil vaere moderate.
Av denne grunn vil temperatur vere et mindre interessant tema enn
trykk.

Det faktum at det ogsé vil veere andre stoffer tilstede sammen med
CO2-en vil kunne pévirke faseovergangen for gassblandingen. Hvilket
intervall man i praksis kan forvente for en CO2-strom ma saledes av-
gjores pé basis av hvilke andre stoffer en kan forvente, samt deres kon-
sentrasjon.””® Et sd heyt trykk som 80 bar stiller hoye krav til tykkelsen
pa rorskallet og materialet roret bygges av. Diameteren pa rerene ma
avpasses etter hvor mange potensielle skipere en star ovenfor, samt
hvilke kvantum hver av dem kan paregnes a til enhver tid ville
transportere.””’

22 Med dehydrert menes en CO2 strom fri for vann.

203 Potential for CCS in the Nordic region (2010) s. 34.

201 Ved transport av gass i ror kan det oppstd sékalt “two-phase flow”, hvor gassen
beveger seg bade fremover og bakover i roret. Dette unngas ved 4 komprimere CO2
til veeske, jf IPCC Special Report on CCS (2005) s. 29.

205 McCoy (2008) s. 24.

26 Reguleres av lagringsdirektivets art 12, se del 5.3.2.

27 7f. Legal Design of CCS (2009) s. 196 flg.
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Krav til trykk er ikke bare en forutsetning for faseovergang, men
ogsé en absolutt forutsetning for & gjennomfere transport i ror. Dette da
trykket driver strommen fremover i roret. Trykket mé veere hoyere ved
inngangen enn ved utgangen, hvis ikke vil stremmen reverseres.>” I et
storre rertransportnettverk vil det veere naturlig a ha en tykkere "ror-
stamme” over de mest sentrale omrader, hvor tynnere sideror leder ut
til flere spesifikke inngangs- og utgangspunkter. Det eksakte krav til
minimumstrykk vil derfor variere etter hvilket felt i nettet en CO2-
strom befinner seg. De tykke rorene vil ha et storre tap av trykk enn de
mindre. Tapet i trykk opprettholdes ved hjelp av boosterstasjoner.?®
Plassering og antallet slike boosterstasjoner vil matte fastsettes nar en
har oversikt over nettets konkrete utforming.

5.3.5 Samlede kommentarer og noen rettspolitiske
synspunkter

Av de tre bestanddelene i kvalitetsvurderingen, viser det seg at de kom-
mersielle og fysiske egenskaper ved CO2-transport i stor grad er overlatt
til partene a regulere, mens det i relasjon til CO2-strommens renhet
oppstilles krav i lagringsdirektivet. Gjennomgangen viser at partenes
krav til CO2-strommens kvalitet tilsynelatende er sammenfallende
med lagringsdirektivets krav, da de begge soker a ivareta rornettverkets
integritet. Pa bakgrunn av dette kan det veere fristende & konkludere
med at lagringsdirektivets reguleringer i relasjon til partene kun be-
slaglegger avtalefrihet som uansett ville veert benyttet pa samme mate.
Dette er imidlertid en noe forhastet slutning.

Sett fra partenes stisted er malsettingen merverdi i form av a tjene
penger.”? For utslippsakterens vedkommende er fangst, transport og
lagring av utslipp middelet for 4 né dette malet — som forutsetningsvis,
pa bakgrunn av klimakvoteregimet, er det rimeligste miljoalternativ."!
Det vil imidlertid veere billigere for utslippsakteren & kvitte seg med en

28 Torvanger (2010).

209 Lagringsdirektivet art 3 (22).
210 Jfkapittel 4.2.

21 Se kapittel 2.4.
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storre del av utslippene sine enn bare CO2-delen. Bakgrunnen for dette
er at en grundigere rensing av avgassene vil veere dyrere enn en mindre
grundig rensing. For sa vel transporter og lagrer vil middelet for & na
malet om merverdi vere henholdsvis transport og lagring av utslipp -
da dette vil veere inntektsbringende for dem. Gitt at infrastrukturen
ikke tar skade av andre stoffer i CO2-strommen, samt at tilleggsstoffene
ikke bringer CO2-strommen ut av vaeskefasen, er det klart at det vil veere
mer lennsomt for transporter og lagrer a transportere og lagre et storre
kvantum - altsa bdde CO2 og andre klimagasser.

Fra et kommersielt stasted vil det altsa vaere interessant a fastlegge
hvilke andre stoffer fra en forbrenningsprosess som i prinsippet (i
tillegg til CO2) ogsa vil kunne transporteres og lagres.’* Innen CCS-
teori er denne problemstilling viet liten plass. En mulighet til dette kan
vere en naturteknisk konsensus om at andre stoffer stort sett er skade-
lige for transport- og lagringsinnretninger, og saledes ikke egner seg for
transport og lagring. I rapporten fra IPCC vedrerende CCS uttales
imidlertid i relasjon til lagringsteknologi med rertransport som forut-
setning: "In particular, natural gas storage, the deep injection of liquid
wastes, and acid gas disposal (mixtures of CO2 and H2S) have been
conducted in Canada and the U.S. since the 1990, also at the megatonne
scale”?" Dette gir en relativt klar indikasjon pa at rertransport og
lagring av andre stoffer enn ren CO?2 altsa er teknisk gjennomferbart.
Utifra et kommersielt perspektiv vil det altsa lonne seg & utvide omréadet
for fangst, transport og lagring til ogsa a omfatte andre (for innretnin-
gene) ufarlige avgasser. Dette vil naturlig vis fordre tekniske spesifika-
sjoner som fastsetter hvilke gasser og hvilken konsentrasjon som
aksepteres.

Spersmalet blir s& om fokus utelukkende pa CO2-transport kan be-
grunnes fra et miljomessig perspektiv. Her tas utgangspunkt i lagrings-
direktivets malsetting som pa det fundamentale plan er a spare miljoet

212 Avgassene etter forbrenning inneholder store menger O2, som naturlig vis kan
slippes fritt ut.
23 TPCC Special Report on CCS (2005) s. 31.
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for negativ pavirkning.* Middelet for a spare miljoet er fangst, trans-
port og lagring av CO2.?"* Utslipp fra storindustri inneholder CO2 og
andre klimaskadelige avgasser. De stoffer som ikke fanges, transporte-
res og lagres vil slippes ut i atmosfaeren, og enkelte av disse vil ha en
negativ miljomessig effekt — bade som bidrag til drivhuseffekten, men
ogsa pa andre mater som for eksempel som bidragsyter til sur nedber.*'¢

Folges forutsetningen om at visse tilleggsstoffer i visse kvanta ikke
vil vaere skadelig for integriteten av innretningene, vil altsd ogsd den
miljemessige mélsetting oppfylles bedre ved & utvide middelet — i form
av d fange, transportere og lagre ytterlige klimaskadelige avgasser. Dette
er en interessant observasjon. Det kan nemlig sies a foreligge kommer-
sielle motivasjoner med et potensial til & ivareta miljoet i storre grad
enn hva lagringsdirektivet gir rom for.

Lagringsdirektivets fokus pa a etablere et system for transport og
lagring av s ren CO2 som teknisk mulig er til en viss grad berettiget, da
direktivet soker & oppstille helt generelle regler. Det er klart at risikoav-
veininger knyttet til det spesifikke omréadet for transport- og lagrings-
innretningene vil ha stor betydning for hvilke andre stoffer som kan
godtas.”’ Slike avveininger kan tilsi at andre klimagasser enn CO2 ikke
tillates transportert eller lagret ved spesifikke lokaliteter. Dette er imid-
lertid noe en mer spesifisert utforming av regelverket kunne
ivaretatt.*'®

Pé tross av at lagringsdirektivet kan sies a ha en noe hemmende
effekt for de kommersielle akterers fortjeneste, vil aktorene métte et-

a4 Art. 1(2).

L.

216 Sur nedber er et resultat av en kjemisk reaksjon, hvor SO2 eller NOx reagerer med

vanndamp i atmosfaren. SO2 og NOx er vanlige bi-resultater fra forbrenningsan-
legg, jf kapittel 5.3.3.2.

En potenisell utslippsulykke knyttet til rortransport over et gde havomrade vil ha
feerre negative ringvirkninger, enn rertransport over et befolket landomrade.

217

18 Problemstillingen skal ikke forfelges videre i avhandlingen, men det kan spekuleres

i om en antakelse om enklere samfunnsmessig aksept for lagring av det “ufarlige”
stoffet CO2, i forhold til lagring av andre “farlige” stoffer, har veert motiverende for
de politiske beslutningstakeres fokus pa et fagst-, transport- og lagringsregime som
bare omfatter CO2.
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terleve direktivets reguleringer slik de til enhver tid foreligger.?” Dette
betyr at de i kapittel 5.3 skisserte krav til kvalitet vil matte overholdes.
Det minnes imidlertid om at direktivets skjonnsmessige kvalitetsbe-
stemmelser etablerer en ramme for partenes kvalitetsforpliktelser, hvor
de eksakte krav til sammensetning og renhetsgrad overlates til dagens
teknologiske metoder. Disse teknologiske metoder vil igjen i stor grad
utvikles og saledes bestemmes av partene. Videre apner direktivet i art
12 (2) for at konkrete retningslinjer kan utvikles av kommisjonen fra
sak til sak. Basis for vurderinger av tematikken vil kommisjonen kunne
fa via rapporter fra medlemsstater hvor preveprosjekter innefor CCS er
gjennomfort.*’

For transport av naturgass i Gassled settes det opp minimums- og
maksimumsnivaer for trykk, renhet, kvalitet og kondenseringspunkt
etc.””’ Det synes naturlig at en lignende ordning tas i bruk i en rer-
transportavtale for CO2.

5.4 Hvem er til enhver tid forpliktet til a ivareta
kravene til CO2-strommens kvalitet?

5.4.1 Utgangspunkt

Lagringsdirektivet sier intet om hvilken av de to involverte parter — trans-
porter eller skiper — kvalitetsforpliktelsene til enhver tid hviler pa.?
Dette ma bestemmes i en transportavtale, og skal tas stilling til i det fol-
gende. Det ma foretas en helhetsvurdering av de mest relevante hensyn
partene vil métte ta i betraktning ved en slik vurdering. Partenes grunn-

leggende malsetting om & etablere en balansert avtale som effektivt vil

219 Jf forutsetningene i kapittel 1.4.2.

220 Art. 27 palegger medlemsstatene en plikt til & rapportere til Kommisjonen om gjen-

nomforelsen av direktivet hvert tredje ar. Videre legges det i lagringsdirektivets
fortale pkt 10 til grunn for 12 preveprosjekter for 2015.

221

Se Gassled Terms & Conditions del 4 og Opertaions Manual del 4 og del 7.

222 T tilknytning til lagring legger direktivet til grunn at kvalitetsforpliktelsen ber plas-
seres pd operatgren av lagringsinstallasjonen i det CO2-strommen faktisk lagres, jf

art 12 (3).
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skape merverdi for partene ligger i bakgrunnen for vurderingene.*”
I det folgende vil forst skipers del av kvalitetsforpliktelsen vurderes,
for det deretter tas stilling til transporterens del av forpliktelsen.

5.4.2 Skiper

54.2.1 Hovedregel

Ved transport av naturgass i Gassled er skiper som hovedregel forpliktet
overfor transporteren til a levere gass ved rornettets inngangspunkt
som oppfyller transportnettets spesifikasjoner.??* Alternativet hadde
vart 4 legge denne forpliktelsen pa transporteren. Ogsa ved CO2-
transport ma det avgjores om skiper eller transporter skal vaere forplik-
tet til & pase at CO2-stremmen er i overensstemmelse med kvalitetskra-
vene som gjelder ved nettets inngangspunkt. I praksis blir dette et
sporsmal om hvem av de to partene som ma stille med renseanlegg for
avgassen etter forbrenning, men for transport. I det folgende vil det
foretas en objektiv helhetsvurdering hvor malet, som nevnt ovenfor, er
den losning som vil fore til storst verdi totalt sett.

Et forste hensyn i helhetsvurderingen er de rent praktiske forhold.
Det vil veere en enklere affeere for en produsent av CO2 a integrere et
anlegg for kjemisk rensing av CO2-stremmen i sitt eksisterende indus-
trianlegg, enn hva det vil veere for transporteren a integrere renseanlegg
i inngangspunktene til rornettet. Dette da anlegget vil kunne plasseres
pé eiendom produsenten allerede eier, noe som vil kunne eliminere
behovet for konsesjonsseknader og investeringer i ny eiendom. Dessu-
ten vil administrasjon, kontroll og vedlikehold av renseanlegget lett
kunne integreres i den eksisterende produksjons-prosessen.

Et annet viktig hensyn er de ekonomiske forhold. Det vil totalt sett
bli meget kostnadsfylt for transporteren dersom han skal bygge og ad-
ministrere renseanlegg ved hvert aktuelle og interesserte industrifor-
etaks inngangspunkt til rernettet. En slik enorm startutgift vil kunne

22 Jfkapittel 4.2.
224 Gassled Terms & Conditions art. 4.1.
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kvele en eventuell transport-akters gkonomiske interesse i & bygge et
transportnettverk. Disse momenter gjor seg ogsa gjeldende ut ifra en
konekvensbetraktning, hvor konsekvensen i ytterste fall blir at CCS
utelukkes som miljealternativ. Ogsd pulveriseringshensyn skal her
trekkes inn: Dersom hver CO2-produsent selv besgrger sitt renseanlegg,
vil kostnader ved oppfering/vedlikehold og ved eventuelle ulykker
pulveriseres pa antall brukere av transportsystemet.

Som et tredje moment kan selve behovet for renseanlegg trekkes inn.
Her stiller transporter og skiper likt. Et renseanlegg er nemlig en forut-
setning for transporterens utferelse av transport og en forutsetning for
skipers oppfyllelse av overliggende lagringsavtale. Det siste hensyn som
skal nevnes er en drsaksbetraktning. Rent faktisk er det CO2-produsen-
ten som er drsak til produksjonen av CO2 og som pa basis av forutset-
ningene til grunn for lagringsdirektivet og kvotehandelssystemet har
en plikt til a kvitte seg med CO2 - og saledes unnga utslipp.”*® Ut ifra
hvem som i forste instans er ansvarlig vil det vaere naturlig at produsent-
siden utferer rensing.

Alle momenter tatt i betraktning peker mot at skiper er naermest a
sorge for at CO2-strommen oppfyller kravene til kvalitet ved levering i
nettets inngangspunkt — og i forlengelsen av dette besorger renseanlegg.
En interessant problemstilling oppstér imidlertid ved a trekke inn det
som tidligere er sagt i relasjon til kvalitetsforpliktelsens relative karak-
ter. 226 Kvalitetskravene er ikke nodvendig vis de samme ved transport
som ved lagring. Skiper og transporter vil altsa kunne avtale at en CO2-
strom som transporteres skal holde en darligere kvalitet enn CO2-
strommen som til slutt skal lagres.””” I en slik situasjon vil lagrer bli
ansvarlig for & bringe CO2-stremmens kvalitet opp pa et niva som
korrelerer med lagringsdirektivets krav.

25 Jf dir 2003/87/EC vedlegg I som lister opp akterer som vil métte begrense utslipp.
Dette er for ovrig ogsd i samsvar med det grunnleggende miljorettslige "polluter
pays”-prinsippet. For mer om prinsippet se Bugge (1996).

226 Se kapittel 5.3.3.2.

227 Kvalitetskravene til CO2-strommen under transport kan ogs4 tilsi bedre kvalitet ved
transport enn ved lagring. Dette vil imidlertid ikke utgjore et problem for lagrer -
han far da uansett sin kvalitetsstandard oppfylt.
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Pa tross av at sistnevnte ordning ikke nedvendig vis strider mot
lagringsdirektivet, vil den imidlertid stride mot skonomiske hensyn og
effektivitetshensyn. Lagrer vil nemlig da matte foreta en egen rensing av
CO2-strommen for lagring. Dette vil resultere i at hvert lagringsdeponi
ma ha en tilknyttet rense-stasjon for & bringe CO2-stremmen i trad
med de gjeldende kvalitetskrav. Nar fangst-siden uansett ma foreta en
rensing av gassene fra en forbrenning, vil det veere en langt mer okono-
misk gunstig lesning & da foreta total rensing enn a dele prosessen i to
og bygge egne anlegg for rensing ogsa pa lagrer-siden.*® Skiper ber altsa
- alle forhold tatt i betraktning — bringe CO2-stremmen pa et niva som
korrelerer ikke bare med minstekrav til kvalitet ved transport, men
ogsa krav til lagring.

Nar skiper har renset avgassen og oppnadd en CO2-strom i trad
med lagringsdirektivet og eventuelle krav avtalt mellom partene, vil
skiper ha oppfylt sin kvalitetsforpliktelse. Dette vil veere en resultatfor-
pliktelse og dersom CO2-strommen ikke er i overensstemmelse med
spesifikasjonene vil det kunne kvalifisere som mislighold.*”

5.4.2.2 Unntak

Det kan sporres om det ber gis rom for unntak fra hovedregelen om at
skiper er reslutatforpliktet til a levere i trad med de i avtalen fastsatte
krav til kvalitet. Ved transport av naturgass apnes det for at en indivi-
duell skiper kan levere off-spec gass i inngangspunktet, dersom gassen
vil mete kvalitetskravene i utgangspunktet.”” Forutsetningen for unn-
taket er altsa at gassen som ikke tilfredsstiller kvalitetskravene kan
blandes med gass som ligger over minimumskravene og i exit-point gi
et resultat som tilfredsstiller kravene til kvalitet. Poenget her er at nar
gassen totalt sett blir on-spec er det ikke noe poeng i  sld ned pa et en-
gangstilfelle av en darlig leveranse; ingen av skiperne paferes skade.

Et liknende unntak fra hovedregelen kan rettferdiggjores ogsa ved

228 Spesielt gjelder dette da skiper uansett vil métte betale for en slik ekstra rensing i

form av hoyere lagringspriser.
22 Se kapittel 5.5.
20 Gassled T&C art 4.1 (2)
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transport av CO2. Unntaket ber imidlertid ikke representere en rett for
skiper.”! En skiper kan nemlig fristes til & spekulere i hvilken kvalitet
andre skipere leverer, og pa basis av slik informasjon veere slepphendt
ved rensingen av egen CO2-strom. Spres en slik mentalitet til flere
skipere, vil det lett kunne fore til store leveranser av CO2 i strid med
transportavtalens krav og lagringsdirektivets krav. Unntaket ber heller
utgjore en sikkerhetsventil enn en rett for skiper. Sikkerhetsventilen vil
ikke veere aktuell dersom CO2-strommen er til skade for transportinn-
retningen, miljo eller menneskelig helse.”? Videre er det klart at det vil
veere uaktuelt a tillate skiper levering av en off-spec CO2-strom dersom
andre skiperes lagringsavtaler pavirkes i negativ retning. Altsd vil dette
representere en relativt snever unntaksregel.

Det kan imidlertid sperres om skiper bor tillates enda en unntaks-
regel i relasjon til den del av kvalitetsforpliktelsen som relaterer seg til
begrensningen av tilfeldig medfelgende stoffer i CO2-stremmen. En
slik unntaksregel kan begrunnes i det grunnleggende faktum at CO2-
strommen karakteriseres som avfallsprodukt - og ikke handelsvare.
Ved transport av naturgass, er det essensielt at en overliggende gassalgs-
avtale oppfylles umiddelbart, da naturgassen skal benyttes til forbren-
ning med en gang. Ved CO2-transport foreligger ingen behov for
umiddelbarhet i den overliggende lagringsavtale. For lagrer kan det
hevdes at den umiddelbare kvalitet veere mindre interessant, sa lenge
total kvalitet overholdes i lagringsdeponiet.?*® Et unntak vil innebeere at
skiper ved enkelte anledninger kan levere for darlig CO2-kvalitet, for s&
a jevne dette ut med for god” kvalitet ved en senere anledning.

En unntaksregel som den sistnevnte vil kunne forhindre at skiper
far et disponeringsproblem i tilfelle det for en periode skjer en feil i
rensingen av de tilfeldig medfelgende stoffer. Pa denne maten ivaretas
den konkrete skipers interesser da han sikres mot a i verste fall matte

1 Om unntaket i Gassled art 4.1 (2) representerer en rett eller ikke er usikkert jf klau-

sulens ordlyd: “shall be deemed”. Se forgvrlig om dette Lunne (2005) s. 244.

Kravene til i art 12(1) siste punktum litra a og b vil uansett matte overholdes. Se del
4.3.2.

Forutsetningen er ogsa her at ikke transport- eller lagringsinnretningene skades.

232

233
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slippe ut CO2-stremmen. Unntaket vil imidlertid representere en risiko
for den resterende skipermasse og lagrer da enkeltskiperen kan sies a fa
en form for kvalitet pd kreditt. Off-spec leveransen fra enkeltskiperen
vil nemlig blandes med andre leveranser og séledes forringe kvaliteten
pé andre skiperes CO2-strom. P& denne maten vil andre skiperes lag-
ringsavtaler pavirkes i negativ retning, og den bergrte del av skipermas-
sen vil vaere avhengig av at enkeltskiperen ved senere leveringer bringer
totalkvaliteten i de berorte lagringsdeponier opp pa korrekt niva.

Ovenfornevnte unntaksregel vil altsa innebzere en risiko for skiper-
massen som minner om en form for solidaransvar for en del av den
enkelte skipers kvalitetsforpliktelse. Videre, da et slikt unntak vil berore
lagrer-siden, vil det i samtlige overliggende lagringsavtaler ogsa métte
aksepteres et lignende solidaransvar. I kommersielle forhold er det
heller uvanlig at konkurrerende aktorer patar seg et slikt ansvar overfor
hverandre. En regulering som gjor en akter ansvarlig for en annen
aktors feil er lite balansert og dette unntaket passer darlig inn i
transportavtalen.

5.4.3 Transportor

5.4.3.1 Hovedregel

Sporsmalet her er hvem av transporter og skiper som er forpliktet til &
sorge for at gassen ved relevering i nettets utgangspunkt (etter trans-
port) overholder kvalitetskravene. Ved transport av naturgass er trans-
porteren forpliktet overfor skiper til 4 relevere gass med riktig kvalitet i
nettets utgangspunkt.”* Foruten krav til temperatur og trykk er kravene
til naturgassens kvalitet identisk ved transporterens relevering ut av
nettet som ved skiperens levering inn i nettet.?*> Naturgasstransportav-
talens krav til kvalitet i nettets utgangspunkt gjenspeiles i den overlig-

24 Gassled T&C art 4.6.
25 Oppstrom (Lunne) s. 245

68



Oftshore rortransport av CO2 fra kontinentet til lagringssted pa norsk sokkel
André Lamark Ueland

gende gassalgsavtalens krav til kvalitet ved levering.** Gassen trans-
porteren releverer mé altsa veere av den gitte kvalitet for a tilfredsstille
skiperens gassalgsavtale. Ved transport av naturgass bestemmes at
transporteren “shall redeliver at the Exit Point(s) Gas that meets the
Specifications”.*” Ordlyden oppstiller en plikt og transporteren paleg-
ges altsd som hovedregel, i likhet med skiper, en resultatforpliktelse.

Spersmalet om hvem som er neermest a beere kvalitetsforpliktelsen i
exit-point ved CO2-transport ma avgjores ut ifra en konkret helhets-
vurdering av de relevante hensyn. Det er i skipers interesse at kvaliteten
i exit-point overholdes, da dette vil veere en forutsetning for at kvalitets-
kravene i skiperens overliggende lagringsavtale ivaretas.”® Det kan
sporres om det faktum at skiper har et behov for en spesifikk kvalitet
ved relevering ut av nettet, tilsier at skiper selv mé beere kvalitetsfor-
pliktelsen. En slik konklusjon er imidlertid problematisk av flere
grunner.

Skiper har forst og fremst ingen kontroll over driften av transport-
systemet. Driften utferes av transporteren og det vil derfor vaere enklere
for transporteren & pase at CO2-strommen ved exit-point er av en gitt
kvalitet. Spesielt gjelder dette da hver skiper i bunn og grunn skal levere
riktig kvalitet i entry-point. At skiper rent faktisk skal levere on-spec
CO2, betyr at en kvalitetsforpliktelse pa transporter vil vere en lite
tyngende forpliktelse — CO2-strommens kvalitet vil som hovedregel
allerede vaere ivaretatt. Videre skal det nevnes at det innenfor transpor-
tretten generelt er normalt at transporter forpliktes til a levere korrekt
kvalitet. Innenfor sa vel transport av gods pa vei, med tog eller med
luftfartey er det en presumpsjon for at transportobjektet har uforandret

26 Som et konkret eksempel pa dette kan vises til den europeiske standarden for gassalg
"EFET General Agreement Concerning The Delivery And Acceptance Of Natural
Gas” som i paragraf 8a foreskriver at gassalgsavtalens kvalitetskrav folger
transportavtalens.

7 Jf Gassled T&C art 4.6

28 Som forutsatt i kapittel 5.4.2.1 vil skiper soke & levere inn i rornettet en CO2-strom

som ivaretar kvalitetskrav knyttet til sa vel transport og lagring.
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kvalitet nar det kommer frem etter endt transport.”* Ved transport av
en CO2-strom som fraktes i et lukket system, skal det mye til for ek-
sterne forhold vil fere til endringer i kvalitet.>*® Forpliktelsen vil saledes
ogsé vere lite risikofylt for transporteren.

Ogsa en konsekvensorientert betraktning peker mot at transporte-
ren forpliktes ved exit-point. Dersom kvalitetsforpliktelsen faller pa
skiper, ma han selvbesorge (enten selv eller ved 4 palegge lagrer) bygging
av renseanlegg ved hvert enkelt exit-point han vil komme til & benytte
seg av.”!! Et slikt scenario minner om et hvor transporter vil métte
bygge renseanlegg ved entry-point, som ble vurdert i kapittel 5.4.2.1. De
argumenter som der ble presentert i relasjon til pulverisering og
gkonomi kommer ogsa inn her med samme styrke. Som et siste moment
kan en rettferdighetsbetraktning trekkes inn. Da skiper forpliktes til a
ivareta kvalitet ved nettes inngangspunkt, vil det kunne klassifiseres
som rettferdig & balansere avtalen slik at transporteren palegges en
kvalitetsforpliktelse ved nettets utgangspunkt. Disse momenter taler
altsé for at kvalitetsforpliktelsen i exit-point palegges transporteren.

Neste sporsmal blir da om transporterens kvalitetsforpliktelse bor
oppstilles som en resultatforpliktelse eller en omsorgsforpliktelse.*** En
omsorgsforpliktelse vil innebaere at transporteren bare forpliktes til &
yte en faglig god innsats, her i form av a gjore sitt beste for & relevere i
trad med kvalitetsforutsetningene i avtalen.”** Oppstilles det en om-
sorgsforpliktelse vil dette legge opp til skjennsmessige vurderinger av
hva som kreves av transporteren. Grensene for ved hvilket tidspunkt

29 Lov om vegfraktavtaler av 20. desember nr. 68 1974 § 27(1) pélegger transporteren et
objektivt ansvar for transportobjektet. I dette ligger et ansvar for korrekt kvalitet.
Objektivt ansvar oppstilles ogsa i lov om befordring av personer og gods pa jernbane
av 15. juni nr. 74 1984 § 3 og lov om luftfart av 11. juni nr 100 1992 § 10-17 (person-
skade) og § 10-18 (reisegods).

Endringer i trykk er for si vidt de mest relevante utfordringer, men dette vil trans-
porteren kunne avbete ved a beregne hvor hen og hvor mange boosterstasjoner
transportnettet ma ha.

240

21 For & pa denne maten forsikre seg om at kvaliteten ved overlevering til lagrings-siden

er i henhold til lagringsavtale.

22 Se Hagstrom (2004) s. 115 flg.

23 UNIDROIT Principles art 5.4 betegner omsorgsforpliktelsen som en ”duty of best
efforts”.
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transporteren kommer i mislighold vil bli flytende og vanskelige &
fastsld - noe som star i klar kontrast til skipers kvalitetsforpliktelse.

En resultatforpliktelse innebeerer at transporteren péalegges en plikt
til & relevere et bestemt resultat i nettets utgangspunkt. En forpliktelse
som dette er fast bestemt og vil vaere i balanse med skipers forpliktelse.
Det kan imidlertid anfores at det vil vaere svert tyngende & palegge
transporteren a relevere en bestemt kvalitet, da det uansett er skiper
som rent faktisk bestemmer kvaliteten pa CO2-stremmen. Transporte-
ren har imidlertid innvirkningskraft hva gjelder nettets kvalitet. Dette
da transporteren kan pévirke nettets kvalitet ved & benytte seg av pre-
ventive misligholdsbefoyelser.>** I likhet med skiper ma transportegren
opptre aktivt og arvakent for a pase at kvaliteten ikke forringes. Ved &
palegge transporteren en resultatforpliktelse vil dette gi en effektiv
forsikring om at kvaliteten overholdes.

5.4.3.2 Unntak

Unntak fra transporterens resultatforpliktelse knyttet til kvalitet vil
innebeere rom for a relevere darligere kvalitet enn fastsatt. Begrunnel-
sen for et slikt unntak ma sekes i det faktum at skiper i utgangspunktet
bestemmer CO2-stremmens kvalitet og at transporteren ikke har noen
innvirkning pa dette punkt. Av den grunn kan det anses som noe urett-
ferdig om transporteren presses inn i mislighold av sin kvalitetsforplik-
telse dersom skiper leverer off-spec. Isolert sett taler dette for et unntak
i resultatforpliktelsen. Problemet er imidlertid stadig at andre skiperes
CO2-strom vil kunne ta skade dersom off-spec leveranser slipper inn i
nettet. Videre vil det veere mulig for transporteren a overvike kvaliteten
ved nettets inngangspunkt, og a iverksette misligholdsbefoyelser
overfor skiper. Ut ifra transporterens innflytelse og hensynet til skiper-
massen kan det altsd argumenteres for & ikke oppstille unntak fra ho-
vedregelen om en resultatforpliktelse i nettets utgangspunkt.

244 Se mer om dette i kapittel 5.5.
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5.5 Misligholdsbefayelser

5.5.1 Problemstilling og metode

En misligholdsbefoyelse kan lost beskrives som de reaksjoner en kon-
traktspart kan iverksette overfor den andre kontraktsparten ved avtale-
brudd. I dette kapittel er den overordnede problemstilling hvilke mis-
ligholdsbefayelser som ber oppstilles ved den enkelte parts brudd pé sin
kvalitetsforpliktelse.

For det kan tas stilling til reaksjonene ved mislighold ma det avkla-
res hva som utgjor mislighold. Innenfor generell kontraktsbruddslere
oppstilles to betingelser for & stadfeste mislighold.*** For det forste mé
det foreligge avvik fra riktig oppfyllelse. Sagt pa en annen mate; det ma
foreligge et objektivt brudd pa en kontraktsforpliktelse. Den andre be-
tingelsen krever at bruddet kan fores tilbake til forhold debitor svarer
for. I det folgende forutsettes partenes kvalitetsforpliktelser i en CO2-
transportavtale a folge foringene redegjort for i kapittel 5.3. Videre vil
droftelsen av misligholdsforpliktelser forutsette at eventuelle brudd pa
den ene parts forpliktelser kan fores tilbake til forhold som denne part
svarer for.>*

Ved stillingtagen til hvilke misligholdsbefoyelser som ber oppstilles,
vil partenes interesser og behov vere avgjorende. Videre er det klart at
misligholdsbefoyelsene - i likhet med forpliktelsene - ikke mé komme
i konflikt med relevante reguleringer i lagringsdirektivet.?” Hva gjelder
partenes interesser, vil parten som ikke er i mislighold seke en effektiv
misligholdsbefoyelse. I dette ligger at befoyelsen i storst mulig grad av-
demper - og i beste fall annullerer - folgene av motpartens mislighold.
Studeres derimot eventuelle misligholdsbefoyelser fra den mislighol-

25 Hagstrom (2004) s. 314.

246 Det kan tenkes tilfeller hvor den ene parts forpliktelse brytes som folge av utenforsta-
ende begivenheter. Dette er imidlertid spersmal om ansvars- og risikofordeling som
avhandlingen avgrenser mot, jf kapittel 1.2.

247 Lagringsdirektivet sier ikke direkte noe om hva som inneberer mislighold eller

hvilke befoyelser som vil veere aktuelle - verken ved transport eller lagring. Direktivet

vil imidlertid indirekte kunne fa betydning, idet dets krav ma ivaretas ved

avtaleregulering.
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dende parts stasted, er det klart at han vil seke proporsjonalitet. Med
dette menes at reaksjonen ikke gar lengre enn hva som er ngdvendig for
a avbote kontraktsbruddet. I de kommende vurderinger vil mislig-
holdsbefoyelsene som oppstilles i den beslektede rertransportavtalen
Gassled T&C gi verdifull inspirasjon.

At en balansering av effektivitet og proporsjonalitet er grunnleg-
gende for sa vel utforming og rett til iverksettelse av misligholdsbefoy-
elser kan sies a ligge som en forutsetning innenfor s& vel bakgrunnsret-
ten og generell avtalepraksis. Konkret kan kjopslovens system ved
mislighold brukes som eksempel. I henhold til misligholdsbestemmel-
sene i kapittel V er bruddets alvorlighetsgrad — simpelt eller vesentlig -
bestemmende for hvor inngripende motparten kan reagere (avhjelp pa
den ene siden og heving pé den andre). Kjopslovens system pa dette
punkt folges ofte eksplisitt eller implisitt som del av en sterre helhet i
kommersielle avtaler — eksempelvis dagmulkt som en reaksjon for
hevning, se note 250.

5.5.2  Videre opplegg

De misligholdsbefoyelser som behandles i det folgende er slike som
umiddelbart vil kunne ha en fysisk og preventiv innvirkning ved en
parts brudd pa kvalitetsforpliktelsen. Denne type misligholdsbefoyelse
vil ha sin motsetning i de generelle misligholdsbefoyelsene som - i tid
- i storre grad vil vaere aktuelle etter selve kontraktsbruddet.**® Fokuset
pa denne form for misligholdsbefoyelser begrunnes i to forhold. For det
forste vil befoyelsene med umiddelbar og preventiv karakter ha en
tendens til & variere innenfor den enkelte kontrakt og saledes ha et

storre element av serpreg enn de generelle misligholdsbefoyelsene.**

28 Som eksempler pa sistnevnte kan nevnes heving og erstatning. De preventive befoy-
elser avskjeerer ikke nodvendig vis de generelle og det kan tenkes tilfeller hvor det vil
vaere aktuelt a benytte bade de preventive og de generelle befoyelser pa ett og samme
mislighold.

2 Eksempel pd en seregen og umiddelbar misligholdsbefoyelse er dagmulkt, som er

vanlig ved forsinkelse i entreprisekontrakter, se eksempelvis NS 3430 pkt 20.2.

Standarden brukes i praksis, men er avlpst av NS 8405 — som for ovrig i pkt 34 henvi-

ser til bestemmelsen i NS 3430.
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For det andre er de generelle misligholdsbefoyelsene i stor grad knyttet
til ansvars- og risikofordelingen i avtalen — som igjen ligger utenfor
avhandlingens tema.>’

Transporterens misligholdsbefayelser blir aktuelle ved skipers
brudd pa kvalitetsforpliktelsen. I to tilfeller vil transporteren ha et klart
behov for en misligholdsbefoyelse med umiddelbar preventiv virkning.
For det forste vil transportoren ha en klar interesse i & forhindre at off-
spec CO2 leveres inn i rernettet, altsé at off-spec CO2 unngas for den
kommer inn i rersystemet. For det andre vil transporteren i de tilfelle
hvor off-spec CO2 har kommet inn i nettet vere interessert i a i sa stor
grad som mulig eliminere eventuelle negative konsekvenser. I det fol-
gende skal disse vurderes hver for seg.

Skipers eventuelle misligholdsbefayelser blir aktuelle ved transpor-
torens brudd pé kvalitetsforpliktelsen. For skipers vedkommende vil
dette matte tas stilling til ved relevering ut av nettet etter endt transport.
I likhet med transporter vil ogsé skiper vere interessert i a forhindre at
oft-spec CO2 releveres, samt eventuelt eliminere eventuelle negative
konsekvenser i de tilfeller off-spec CO2 faktisk releveres.

5.5.3 Transportorens misligholdsbefayelse for skipers
levering

Ved naturgasstransport i Gassled oppstilles en preventiv befoyelse i
form av en mulighet for transporteren til & avvise naturgassleveran-
sen.”! Avvisning inneberer at transporteren nekter & motta en eller
flere skiperes gass som ikke moter de fastsatte kvalitetskrav. Retten til a
avvise kan imidlertid ikke benyttes dersom en off-spec gassleveranse
ikke vil veere skadelig verken for transportsystemet eller de andre
skiperne.?*

Ogsa ved transport av CO2 ma det tas stilling til om det vil vere
aktuelt med avvisning som misligholdsbefoyelse. Da en avvisning

innebeerer at en CO2-strom ikke slippes inn i rernettet vil skiper bli

0 Se kapittel 1.2.
1 Gassled T&C art 4.2 forste ledd.
2 Avgjorelsen av hva som er skadelig tas av operatoren, jf Gassled T&C art 4.3.
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sittende med gassen og far saledes et disponeringsproblem. Dette vil
jevnt over presse skiper til a slippe ut CO2-strommen.

Studeres partenes behov og interesser, er det klart at det vil veere i
transporterens interesse & unnga at det leveres en CO2-strem inn i
nettet som vil kunne skade transportnettverket eller skipermassen. A
avvise skipers off-spec CO2-strom er det mest effektive verktoy for
transporteren, da han saledes unngar enhver befatning med potensielt
skadelige CO2-strommer; risikoen for skade elimineres. At avvisning
er en effektiv reaksjon vil imidlertid ikke alene vaere avgjorende. En slik
misligholdsbefoyelse ma videre vare en proporsjonal reaksjon for
parten som risikerer & bli utsatt for den - i dette tilfelle skiper.

I de tilfeller hvor en misligholdsbefayelse ikke bidrar til & oppna den
virkning som befoyelsen er tilsiktet, har misligholdsbefoyelsen ingen
effekt og innebeerer saledes ikke et proporsjonalt tiltak. Dette betyr at i
de tilfelle hvor skiper leverer CO2 som ligger under kvalitetsstandarden
uten at dette paforer skade vil det ikke veere aktuelt & avvise CO2-
strommen.?” Er det derimot klart at CO2-stremmen vil medfere skade,
vil det vere proporsjonalt & avvise den. I mellom pa den ene siden det
forstnevnte tilfelle hvor off-spec CO2 klart ikke vil fore til skade, og pa
den andre side de tilfeller hvor en oft-spec CO2-strem klart vil fore til
skade, er ikke sporsmalet om avvisning like klart. I denne grasonen
oppstar spersmél om skaderisiko og skadeomfang. Disse to elementene
ber vurderes for den preventive misligholdsbefoyelsen avvisning even-
tuelt benyttes.

I relasjon til skaderisiko er det avgjorende om CO2-leveransene fra
den kollektive skipermasse vil innebeere et overskudd pa CO2-kvalitet
som kan bidra til a utligne en enkeltskipers off-spec leveranse. Spers-
malet er hvor sannsynlig det er at off-spec leveransen kan utjevnes og
sdledes ikke medfore skade. I utgangspunktet vil ikke transporteren
vite hvilken kvalitet den enkelte skiper leverer for CO2-stremmen
kommer inn i transportnettverket. Dette vil gi usikkerhet i relasjon til
total nettkvalitet. Slik usikkerhet kan imidlertid unngas ved at skiper

23 Dette samsvarer med unntaket i relasjon til skipers kvalitetsforpliktelse listet i kapit-
tel 5.4.2.2.
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umiddelbart etter rensing informerer transporteren om CO2-strom-
mens kvalitet. Pa denne maten far transporteren eksakt kunnskap og
sporsmélet om sannsynlighet for skade neermest elimineres.”*

Ved at transporteren mottar informasjon om kvalitet vil han pé
forhand kunne ta stilling til potensielt skadeomfang av en off-spec
CO2-leveranse. Vurderingen av skadeomfanget vil innebzere en avvei-
ning av konsekvensene ved a ikke avvise mot konsekvensene ved a
avvise. Rent faktisk vil vurderingen avhenge av graden av kvalitetsun-
derskudd og mengden av slik oft-spec CO2.

Som utgangspunkt ma det vaere klart at transporteren ikke bor pa-
tvinges a transportere en CO2-strom han vet vil kunne skade rernet-
tet.” Dette da en slik regulering vil etablere en risiko for fremtidige
ulykker og vil vaere i strid med s vel transporterens og skipermassens
interesser.”*® Ut ifra de nevnte interesser vil det eksempelvis vaere ute-
lukket a avvise en moderat mengde CO2 med et minimalt kvalitetsav-
vik dersom den ikke vil skade infrastruktur.

Skade pé partenes interesser vil imidlertid ikke veere den avgjorende
vurderingstematikk. Lagringsdirektivets krav forutsettes inntatt i
avtalen og vil komme inn som veiledende rettssnor ved avgjorelsen av
om en CO2-leveranse skal avvises. Dette da lagringsdirektivets ivareta-
kelse av miljohensyn gir avtalens kvalitetsreguleringer et strengere
innhold enn hva partenes behov tilsier.®” Sporsmalet blir sialedes om
det vil veere i trad med lagringsdirektivet & avvise en CO2-strom som
ikke oppfyller kvalitetskravene pa tross av at den ikke er skadelig for
partenes interesser.

Avvisning vil som nevnt resultere i utslipp av CO2, og strider saledes
mot formalet i lagringsdirektivet om a lagre mest mulig CO2.%*® Samti-
dig som lagringsdirektivet soker & unnga utslipp av CO2, oppstiller di-
rektivet konkrete krav til CO2-kvaliteten i CCS-sammenheng. Disse

Skade vil da bare kunne oppsta i tilfelle av feilinformasjon.
25 Mer om dette i kapittel 5.5.4.

»¢ Den tilstotende lagrer-sidens interesser vil ogsa lide.
37 Se kapittel 5.3.5.

% Lagringsdirektivet art 1 (2).
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kravene forutsettes ivaretatt i en transportavtale, men vil ikke bli annet
enn illusoriske uten sanksjoner. P4 denne maten legger direktivet pa
egen hand indirekte opp til at CO2 som ikke oppfyller kvalitetskrav,
ikke skal transporteres eller lagres. Resultatet blir at CO2-stremmen
ma slippes ut. Fra et ssamfunnsmessig og miljemessig perspektiv er det
imidlertid bedre at misligholdssanksjonene har potensial til & gi nega-
tive ringvirkninger, enn at den faste praksis har dette potensial.

Da kravene fra lagringsdirektivet forutsettes adoptert i avtalen vil
listen for & avvise en CO2-strom ligge lavere enn ved skade pa partenes
interesser; skade pa lagringsdirektivets interesser er nok til a ta i bruk
sanksjonen. Ordningen vil ha en preventiv effekt som gir hver skiper
sterke incitamenter til & ivareta kvalitetskravene.

Misligholdssanksjonen avvisning ber altsa oppstilles i transportav-
talen. Avslutningsvis kan det imidlertid sperres om andre befoyelser
enn avvisning vil vere aktuelle a iverksette for skipers off-spec levering
inn i nettet. Eksempelvis at transporteren iverksetter rensing for skipers
regning. Rensing er imidlertid forutsatt overlatt fullt og helt til skiper.*
Om transporteren pélegges a ha tilgjengelig et renseanlegg ved hvert
inngangspunkt til nettet, vil dette medfere store omkostninger som i
prinsippet stammer fra risiko for brudd fra skiper-siden. En slik losning
er lite balansert og naermest ungdvendig da skiper-siden fra for av er
palagt & foreta adekvat rensing.

5.5.4 Transportorens misligholdsbefoyelse etter skipers
levering

I neste rekke oppstar spersmal om hvilke umiddelbare tiltak transpor-
toren kan iverksette hvor oftf-spec CO2 faktisk har kommet inn i rer-
nettet. Ved transport av naturgass i Gassled kan transporteren iverk-
sette to former for operasjonelle tiltak.*® Forst og fremst kan

29 Se kapittel 5.4.2.
260 Gassled T&C art 4.4
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transporteren kvitte seg med gassen ved en hensiktsmessig lokalitet.?
Det andre alternativ som oppstilles gar ut pa a tilbakelevere gassen
dersom dette er mulig. Det er imidlertid fa ror som har en teknisk ut-
forming som gjor tilbakelevering mulig og sees det hen til praksis ved
naturgasstransport finnes ingen eksempler pa at dette har skjedd.?

I relasjon til begge alternativene oppstilles et grunnleggende
krav om nodvendighet, uten at bestemmelsen gir noen foringer pa hva
som ligger i begrepet. Det vil imidlertid her veere naturlig & se hen til
Gassled T&C art 4.3. Art 4.3 bestemmer at gass under kvalitetsstandar-
den bare skal transporteres om den ikke er til skade for transportsyste-
met eller andre skipere. Ved mulighet for skade er nedvendighetskravet
oppfylt og operasjonelle tiltak kan benyttes.

Det er klart at det ogsa ved transport av CO2 er et behov for mislig-
holdsbefoyelser i de tilfeller hvor off-spec CO2 har sluppet inn i rernet-
tet. Det kan argumenteres mot operasjonelle tiltak ved & anfere at
transporteren ved a ikke avvise off-spec CO2 ved entry-point har
bundet seg til & transportere CO2-stremmen. En slik regel vil veere vel
hard, da den tvinger transporteren til a matte sta pa sidelinjen og godta
at transportsystemet tar skade. Videre vil dette stride mot lagringsdi-
rektivet og hensynet til andre skipere som vil komme i en situasjon hvor
deres CO2-strom pévirkes negativt. Det er klart at det ber oppstilles
misligholdsbefoyelser ogsa etter at off-spec CO2 er fort inn i nettet.
Sporsmalet er hvilke tiltak som kan og ber muliggjeres for
transportoren.

Tilbakeforing skal forst vurderes. I dette ligger at skiper far sin gass
sendt tilbake og gis mulighet til & foreta en avtalemessig rensing. Dette
er som den store hovedregel ikke teknisk mulig ved transport av natur-
gass. Ved transport av CO2 vil trykket i rornettet veere storre og mulig-
heten for at deler av gassen sendes i revers vil saledes i enda sterre grad
enn ved naturgasstransport veere teknisk vanskelig. Om det imidlertid

2! QOrdlyden er ”dispose of the Shipper’s Gas at a convenient location”. Lunne (2005) pa

s. 250 tolker ordlyden dithen at transporteren da ma “levere gassen ved en mer hen-

siktsmessig lokalitet”. Det synes imidlertid klart at bestemmelsen dpner for at trans-

porteren ikke ma levere gassen, men at han regelrett kan kvitte seg med den med den.
262 Se Lunne (2005) s. 250 note 595.
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er teknologisk mulig a gjore et sdkalt backflow”-system mulig innenfor
et rimelig kostnadsspekter vil dette klart veere det beste operasjonelle
tiltak. Dette da kun misligholdende skiper rammes samtidig som
verken miljo, skipermassen eller transportoren pafores skade.

Et annet alternativ er at skiper kvitter seg med oft-spec CO2-leveran-
sen. Dette kan igjen innebaere at den misligholdte leveringen transpor-
teres til en lagrer som tar imot den eller at transporteren slipper den ut.
Forstnevnte alternativ vil fordre at en lagrer godtar 4 fa kreditt pa bedre
kvalitet ved en senere levering. Dette er en lpsning som ma avtales
mellom skiper og transporter, samt mellom skiper og lagrer. Losningen
vil veere lite aktuell i praksis.?® Alternativet som innebeerer utslipp er
saledes det gjenstaende. En slik misligholdsbefayelse er neermest iden-
tisk med avvisning. Det foreligger imidlertid en forskjell idet gassen
slippes ut etter skipers levering inn i nettet. Partenes interesser og lag-
ringsdirektivets krav ma studeres ved stillingtagen til om utslipps-
sanksjonen er aktuell.

Utslipp er en effektiv misligholdsbefoyelse, idet skadevirkninger pa
nettet og andre skiperes CO2-strom unngés, samtidig som brudd pa
lagringsdirektivets kvalitetskrav forhindres. Neste sporsmal blir s& om
utslipp vil veere proporsjonalt. I denne vurderingen blir spersmalet om
skaderisiko og skadeomfang tilsier utslipp. Hva gjelder skaderisiko vil
dette veere en eksakt storrelse, da transporteren til enhver tid har over-
sikt over totalkvaliteten som leveres inn i nettet. Dersom denne ligger
under kvalitetsstandarden foreligger risiko for skade pa rernettet, andre
skiperes CO2-strom eller brudd pa de krav lagringsdirektivets oppstil-
ler. Sporsmalet er sdledes hvilken betydning skadeomfanget har. I likhet
med vurderingen knyttet til avvisning blir lagringsdirektivets krav av-
gjorende. Direktivets krav taler for et lavt skadeomfang for avvisning er
aktuelt. Som vist i forrige underkapittel resulterer dette i at brudd pa de
iavtalen inkorporerte direktivbestemmelser i seg selv er skade nok til at
en off-spec CO2-strom kan avvises. Det samme vil gjelde ved utslipp.

Utslipp ber altsa inntas som et alternativt operasjonelt tiltak, pa
tross av at det medforer forurensing. Da skiper har brutt avtalen, vil det

263 Se kapittel 5.4.2.2.
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veere naturlig at utslippet er skipers ansvar. Det er klart at det a slippe ut
oft-spec CO2 vil vere hardt for skiper og saledes ut ifra hensynet til
proporsjonalitet bor vere siste utvei. Ikke minst gjelder dette idet
utslippet ogsa vil kunne omfatte utslipp av andre skiperes CO2-strom.
Dette da off-spec-stremmen vil blandes med andre CO2-strommer og
det vil veere neermest umulig & foreta av adskillelse inne i rornettet.

5.5.5 Skipers misligholdsbefoyelser for transportorens
relevering

Sporsmalet er her om ogsa skiper ber tilkjennes en form for preventiv
misligholdsbefoyelse, altsa en sanksjon som kan iverksettes for trans-
porteren releverer CO2-strommen. Ved transport av naturgass i Gassled
gis skiper rett til a avvise off-spec naturgass for relevering i to tilfeller.
For det forste oppstilles en rett til & generelt avvise releveringer dersom
nedstromssystemet pa grunn av dets kvalitetskrav nekter 4 ta imot
gassen.”®* Transporteren vil da matte kvitte seg med gassen, men har
krav pa kostnadsdekning fra skiper.?® Denne regelen forutsetter ikke
mislighold av transporteren og kan neppe karakteriseres som en mis-
ligholdsbefayelse.?*¢ Skiper gis imidlertid rett til a avvise gass dersom
transporteren ikke overholder sin kvalitetsforpliktelse. Denne retten
innebaerer at transportgren ma besorge eventuelle omkostninger i til-
knytning til fierning av naturgassen.*®’

Ved transport av CO2 er det argumentert med at avvisning
ber oppstilles som preventiv misligholdsbefoyelse for transporteren
ved skipers brudd pa kvalitetsforpliktelsen. Ut ifra hensyn til balanse og
rettferdighet vil det vaere naturlig at skiper gis rett til a avvise CO2 ved
transporterens brudd. Avvisning vil bli aktuelt i forkant av transporte-
rens relevering i exit-point. Skiper vil pa denne maten effektivt fa stoppet
off-spec gass fra & komme inn i lagringslokaliteter og saledes unngé
brudd pa overliggende lagringsavtaler.

24 Gassled T&C art 4.7 forste punktum.
2 Gassled T&C art 4.7 annet punktum.
266 Lunne (2005) s. 254-255.

*7  Gassled T&C art 4.7 tredje punktum.
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Transporteren pa sin side vil fd et disponeringsproblem og vil i
verste fall presses til & slippe ut det kontraktsstridige volum CO2. Kva-
liteten transporteren releverer avhenger av den CO2-kvalitet transpor-
toren har sluppet inn i nettet. Transporteren vil altsa ha relativt stor
innflytelse pa kvaliteten i nettet, og det ma klart kunne sies a veere pro-
porsjonalt a oppstille en misligholdsbefoyelse som innebzerer rett til
avvisning for skiper. Regelen vil matte ha den samme lave list for avvis-
ning som transporterens rett til avvisning.

5.5.6 Skipers misligholdsbefoyelser etter transporterens
relevering

Dersom skiper avtar en relevering fra transporter av off-spec CO2 som
innebaerer et brudd pa kvalitetsforpliktelsen, kan det sperres om skiper
ber tilkjennes noen misligholdsbefoyelser. At skiper har en interesse i a
eliminere de negative konsekvenser er klart. Ved transport av naturgass
i Gassled gis ikke skiper noen befoyelser lik de transporteren har i sine
operasjonelle tiltak.

Det er argumentert med at CO2-transporter ber tilkjennes mulig-
heten til & iverksette operasjonelle tiltak i de tilfeller han faktisk tar
imot off-spec CO2. Hensynet til likhet i partenes rettigheter i en CO2-
transportavtale er et generelt argument for at ogsa skiper bor tilkjennes
en slik mulighet.

Bade det 4 sende den avtalestridige CO2-leveransen tilbake eller a
kvitte seg med den ved a slippe den ut er imidlertid mindre aktuelle
alternativer. I relasjon til forste alternativ er tilbakefering som vist tid-
ligere teknisk tvilsomt. Hva gjelder avvisning som alternativ mislig-
holdsbefoyelse vil ogsa dette veere neermest utelukket. Bakgrunnen for
dette er nemlig at all CO2 som mottas blandes i lagringsdeponiet. Av
den grunn vil ogsa dette veere teknisk meget komplisert.>*® Skiper (as-
sosiert med lagrer) vil her veere overlatt til andre eventuelle tekniske

8 Off-spec CO2-strommen vil blande seg med den eksisterende CO2-blandingen og
gjore totalekvaliteten et hakk lavere.
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tiltak, med utgiftsdekning fra transporteren.***

5.6 Oppsummering

Vurderingene i kapittel 5 har vist at det ikke bare bor, men md oppstilles
krav til CO2-strommens kvalitet i en rertransportavtale for & tilfreds-
stille lagringsdirektivet. Konkret dreier det seg om forbud mot tilsatte
stoffer, en begrensning i tilfeldig medfelgende stoffer samt et generelt
forbud mot skade pa miljo, mennesker og transportinnretningen. De
krav som oppstilles i lagringsdirektivet ivaretar partenes interesser i at
transportsystemet ikke skades. Pa bakgrunn av de tekniske krav av-
handlingen legger til grunn, kan imidlertid kravene sies & ga noe lengre
enn hva sa vel miljointeressene og de kommersielle interesser tilsier.

I transportavtalen ber kravene fordeles ved & oppstille en realfor-
pliktelse pa hver av partene. Vurderingene viser at skiper ber resultat-
forpliktes til & i nettets inngangspunkt levere en CO2-strem som over-
holder kvalitetskravene. Transporteren pa den annen side ber
resultatforpliktes til a ivareta kvalitetskravene ved relevering i nettets
utgangspunkt.

Videre bor det oppstilles misligholdsbefoyelser som sanksjon ved
brudd pa kvalitetskravene, da dette gir partene et incitament til a ikke
bryte avtalen. Befoyelsene som er vurdert er avvisning og operasjonelle
tiltak - hvor ferstnevnte er aktuelt for begge, mens sistnevnte kun vil
veere aktuelt for transportersiden. Da lagringsdirektivet soker a ivareta
et videre interessespekter enn hva partenes behov tilsier, betyr dette at
det ut ifra pgnalbetraktninger vil veere en lavere list for bruk av mislig-
holdsbefoyelser enn hva partenes interesser ene og alene tilsier.

% Huvilke tiltak dette kan utgjore er per dags dato ikke klart og vil fordre nye teknolo-
giske metoder. Videre vil ikke slike tiltak vere av slik umiddelbar karakter som her
er interessant.
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6 Skipers realforpliktelser knyttet til volum

6.1 Innledning

Pélegges skiper en realforpliktelse knyttet til volum, vil dette innebzere
at skiper ikke stér fritt i relasjon til hvor mye CO2 han til enhver tid kan
levere i nettets inngangspunkt og/eller avta i nettets utgangspunkt. Re-
alforpliktelsen vil saledes kunne besta av to deler som i det folgende
skal vurderes hver for seg, i henholdsvis kapittel 6.2 og 6.3. Vurderin-
gene tar stilling til om disse delene av en volumforpliktelse ber oppstil-
les og i sa fall hvilket innhold forpliktelsene ber ha. Videre skal det
vurderes om eventuelle unntak og/eller misligholdsbefoyelser bor opp-
stilles, samt deres innhold.””® Avslutningsvis gis det i kapittel 6.4 en
oppsummering.

Med kapitlets vurderingstema pé det rene, mé i neste omgang vur-
deringsgrunnlaget klarlegges. I relasjon til kvalitetsforpliktelsen utgjor
lagringsdirektivet utgangspunktet for vurderingen av avtalens innhold.
Nar det kommer til skipers volumforpliktelse oppstiller ikke direktivet
konkrete reguleringer av relevans. Pa tross av dette vil formalsbestem-
melsen i enkelte tilfelle kunne ha en viss betydning. Formalet i direkti-
vet innebarer ingen direkte restriksjon for partenes avtalefrihet, men
oppfering og drift av et rortransportnettverk vil veere underlagt konse-
sjon fra myndighetene.?”! P4 denne bakgrunn er det berettiget & anta at
myndighetene ved slik konsesjonstildeling vil legge vekt pd om avtalens
reguleringer er i trad med lagringsdirektivets formal.

Konkret vil altsa utgangspunktet for utformingen av skipers volum-

70 Trelasjon til unntak utsettes det meste av denne vurdering til kapittel 7.5.

Eilertsen (2010) konkluderer med at rertransport av CO2 i deponeringsoyemed ved
petroleumsvirksomhet vil falle innenfor petroleumslovens anvendelsesomrade, jf s.
130-131. Det kreves tillatelse fra myndighetene for oppfering og drift avinnretninger
som ikke er knyttet til utvinning og drift av petroleumsforekomster, jf petroleumslo-
ven § 4-3 (et rornettverk vil falle innenfor denne definisjonen). Transport og depone-
ring utenfor petroleumsvirksomhet faller innenfor kontintentalsokkellovens anven-
delsesomrade, jf Eilertsen (2010) s. 132-134. Det folger av kontinentalsokkelloven §
2-2 annet ledd at det kreves tillatelse fra myndighetene for oppfering og drift.
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forpliktelse tas i kommersielle vurderinger.?’* I dette ligger at det etter-
strebes et innhold som i sterst mulig grad tilgodeser partenes interesser
i en balansert og effektiv avtale.””* Til dette kommer at innholdet ma
vurderes med hensyntagen til lagringsdirektivets formal.

Relevant privat avtalepraksis vil kunne gi verdifulle utgangspunkter
for de kommersielle vurderinger. Naturgasstransportavtalen Gassled
T&C er utpekt som det spesielle regelsettet med storst likhet vis-a-vis
CO2-transport.””* Gassled T&C palegger naturgasskiper visse forplik-
telser knyttet til volum. Disse reguleringene vil bade gi en pekepinn pa
hvilke problemstillinger som oppstér i relasjon til temaet, samt gi inspi-
rasjon til reguleringene ved CO2-transport. De folgende vurderinger av
CO2-skipers volumforpliktelse tar utgangspunkt i Gassled T&C. Parte-
nes interesser ved CO2-transport kan differere fra partenes interesser
ved naturgasstransport pa grunn av grunnleggende systemforskjeller.?”>
Dersom elementer fra losningene i Gassled T&C kan adopteres, ma det
allikevel vurderes om reguleringene kan gis en bedre utforming.

6.2 Enleveringsforpliktelse

6.2.1 Oversikt

Enhver kjoper av en transporttjeneste ma medvirke til at transportob-
jektet avleveres til transporteren. Slik medvirkning er en forutsetning
for at transporteren kan yte.”’ Medvirkning er ikke uten videre noen
plikt og unnlatt medvirkning resulterer saledes ikke i annet enn at
transporterens transportforpliktelse suspenderes. Avsender kan imid-
lertid pélegges plikter i relasjon til hvilket volum han kan levere til
transporteren. Slike plikter utgjor totalt sett det som i det folgende vil
omtales som en leveringsforpliktelse.

22 Til forskjell fra utformingen av kvalitetsforpliktelsen, hvor det tas utgangspunkt i

lagringsdirektivet, jf kapittel 5.2.
3 Dette vil medfore storst merverdi for partene, se kapittel 4.2.
774 Se kapittel 1.4.3.
75 Se kapittel 4.6.

76 En transporter kan ikke transportere noe han ikke har mottatt.
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En leveringsforpliktelse vil kunne innebzere en plikt til & maks levere
et bestemt volum og/eller en plikt til & minst levere et bestemt volum for
en gitt periode.”” Dette omtales henholdsvis som en maksimumsforpli-
kelse og en minimumsforpliktelse. I det folgende skal det vurderes om
partenes behov begrunner en maksimumsforpliktelse og/eller en mini-
mumsforpliktelse. Dersom det foreligger et behov, ma det i neste rekke
tas stilling hvordan forpliktelsen oppfylles og fastsettes, samt forpliktel-
sens varighet. Unntak vil som nevnt innledningsvis ogsa matte vurde-
res, men vil gis en mer helhetlig vurdering i kapittel 7.5. Misligholdsbe-
foyelser knyttet til leveringsforpliktelsen vurderes i kapittel 6.2.6.

6.2.2  Maksimumsforpliktelse ved transport av naturgass i
Gassled

Ved transport av naturgass i Gassled oppstilles en fysisk begrensning
oppad pé det volum naturgass skiper til enhver tid kan levere, og
omtales her som en maksimumsforpliktelse. Skipers maksimumsfor-
pliktelse bestemmes i to plan — det konkrete og det periodevise. Disse to
delene utgjor til sammen skipers maksimumsforpliktelse og er forskjel-
lige i relasjon til sa vel fastsettelse, oppfyllelse og varighet.

Skipers konkrete maksimumsforpliktelse fremkommer av Gassled
T&C art 3.3. Bestemmelsen gir skiper en mulighet til & komme med
daglige nominasjoner av sitt maksimumsvolum, jf “Daily
Nominations”.?”® Skiper palegges en plikt til & levere daglig nominert
volum, jf "obligation”.””* I relasjon til regelen méa det sperres om en
sakalt nominasjon gir skiper en rett til a fastsette sin konkrete maksi-
mumsforpliktelse pa egen hand, eller om skipers fastsettelse av forplik-
telsen avhenger av aksept fra transporter. En alminnelig spraklig for-
staelse avbegrepet "Nomination” peker i retning av sistnevnte alternativ
— altsa en foresporsel eller et forslag som ma godtas. Avtalen har imid-

#77 1 et scenario hvor skiper verken er palagt et minimum eller maksimum, foreligger
ingen leveringsforpliktelse. Da kan skiper levere fritt, dvs sd mye eller sa lite han til
enhver tid ensker.

78 Gassled T&C art 3.1.

7% L.c.
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lertidiart 1.3 pkt 18 spkt a innta en egen definisjon av begrepet. Partene
har saledes en felles oppfatning av hva som ligger i begrepet, og denne
vil pa basis av partenes avtalefrihet ga foran en eventuell alminnelig
forstaelse.

Definisjonen i art 1.3 (18) henviser til art 3.3 som igjen viser til
Operations Manual art 2.3. I sistnevnte bestemmelse opplistes en rekke
krav til informasjon som skiper skal gi transporteren. Informasjonen er
i stor utstrekning faktiske opplysninger nedvendige for at transporte-
ren skal kunne utfere transporten pa korrekt méte.”® Videre fremstar
informasjonen som et tilsagn fra skiper om korrekt kvalitet pa gassen.
Dersom disse elementer oppfylles — og nominasjonen skjer til rett tid —
fremgér det at operatoren “shall accept” nominasjonen. Skiperens
daglige nominasjon kan siledes sies a veere en betinget rett. Sa lenge
skiper oppfyller betingelsene — som ligger innenfor skipers kontroll —
vil altsa transporteren ikke kunne nekte skiper & levere det gnskede
daglige volum. Denne tolkningen er i samsvar med Gassled T&C art
2.3, hvor det oppstilles som hovedregel at transporteren er forpliktet til
a transportere skipers daglige nominasjoner.?*

De daglige nominasjoner er ikke ene og alene bestemmende for
hvilken maksimumsforpliktelse skiper kan péta seg. En situasjon hvor
hver skiper ved & fremlegge korrekt informasjon er berettiget til ube-
grenset kapasitet, vil frata transporteren muligheten til & pase at nett-
verkets totale kapasitet overholdes. Avtalen stiller derfor i tillegg opp en
periodevis fysisk maksimumsforpliktelse pa skiper. Det folger av art 3.3
annet ledd at skipers daglige nominasjoner ikke kan overstige skipers
“Booked Capacity”. Begrepet er definert i art 1.3 (6) hvor det slas fast at
"Booked Capacity” er “the Shipper’s Booking” i entry- og/eller exit-
point. Definisjonen gir liten veiledning. I art 1.3 (10) gis det imidlertid
uttrykk for at en "Booking” er en forespersel om transport fra skiper,
som er akseptert av transporteren i overensstemmelse med Booking

280 Opplysninger om hvor skiper vil levere gassen inn, hvor skiper vil ha gassen levert ut

etc.

281 For mer om transporterens mottaksforpliktelse se kapittel 7.2. Enkelte unntak opp-

stilles i relasjon til denne regelen, jf kapittel 7.5.
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Manual. "Booked Capacity” er altsd en forhandsreservert kapasitet for
en (som regel lengre) periode. Bookingen representerer et absolutt fysisk
maksimumsvolum for skiper, og er betinget av aksept fra transporte-
ren. Denne aksepten avhenger av om skiper kan sies a ha et kvalifisert
behov, jf "qualified need”.**

Av Booking Manual art 2.1.5 fremkommer at skiper i prinsippet kan
gjore sin booking for én enkelt dag.”®® Ved en slik endags-booking vil
kapasiteten tildeles etter "forstemann til mella™prinsippet.** En skiper
som ikke spker a reservere kapasitet i god tid, leper risikoen av & bli
stdende uten transportmuligheter dersom det er fullt i rernettet. I
praksis foretar imidlertid skiper bookinger som strekker seg over en
periode pa opp til flere r, jf Booking Manual art 2.1.2. Helt konkret
angir skiper for hvilket tidsrom han ensker transport, samt hvilket
volum han ensker for hver enkelt halvars-periode, méned, uke og dag,
jf Gassled T&C art 3.2 sammenhold med Operations Manual art 2.1.
Transporteren vil ved disse forhandsreservasjonene kunne justere den
enkelte skipers maksimumsvolum ut ifra nettets totale kapasitet.

Skipers maksimumsforpliktelse fastsettes altsa i to ledd. Forst gjor
skiper en overordnet booking for en lengre periode, som vil innebeere
en absolutt maksgrense for daglig leveringsvolum for perioden. Allerede
ved bookingen forplikter skiper seg til & ikke levere mer enn angitt
volum. Deretter foretar skiper konkrete daglige nomineringer som
enten vil kunne opprettholde det innvilgede maksimums leveringsvo-
lum eller som vil kunne redusere dette maksimumsvolumet. Dersom
skiper leverer et storre volum gass enn hva skiper har forpliktet seg til,
innebeerer dette mislighold av avtalen. Gassled T&C inneholder imid-
lertid ingen spesifikke misligholdsbefoyelser for dette tilfellet.

Skiper vil altsa i utgangspunktet ikke kunne oppna en hoyere daglig
eller generell fysisk maksimumsforpliktelse etter at han har fatt sin ini-
tielle booking godkjent av transporteren. Under visse omstendigheter

22 Se Booking Manual art 1.1.4. Mer om tildeing av kapasitet i kapittel 6.2.3.2.
283 Altsé gjore sin booking samtidig som han gjer sin dagsnominasjon.

284 ”First Come First Served” jf Booking Manual art 2.1.5.
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kan skiper fa justert sin generelle fysiske maksimumsforpliktelse.?*
Ved justeringer oppad, stiller skiper pa lik linje med andre som ensker
a kjope kapasitet ("first come first served”).”* Skipers eventuelle fore-
sporsel om justering nedad avgjoeres av transporteren Gassco.**’

6.2.3  Maksimumsforpliktelse ved CO2-transport

6.2.3.1 En konkret forpliktelse?

En konkret maksimumsforpliktelse pa skiper ved CO2-transport vil
innebaere en fysisk volumbegrensning oppad pa skipers CO2-leveranser
ved nettets inngangspunkt for et kortere tidsrom — en "fysisk plikt”.?** I
det folgende skal forst behovet vurderes, for det deretter skal knyttes
noen korte kommentarer til selve innholdet av en slik forpliktelse.?*
Ved & palegge skiper en plikt gjores et innhugg i partens frihet.?*
Plikten vil begrense skipers fleksibilitet og dette resulterer i fare for et
potensielt disponeringsproblem.”! En konkret fastsatt maksimumsfor-
pliktelse pa skiper vil gi transporteren en viss forutberegnelighet. Trans-
porteren sikres at rernettets maks-kapasitet overholdes. En trans-
portavtale uten en maks-forpliktelse pa skiper vil gi skiper total
fleksibilitet. I en slik avtale kan den enkelte skiper til enhver tid levere

onsket volum, noe som sett fra skiperne i fellesskap vil kunne bli et

25 Jf Gassled T&C art 3.6 med en generell henvisning til Booking Manual. Mer om dette
i kapittel 7.5.

Av Booking Manual art 1.1.11 fremgar at maksimumsforpliktelsen kan justeres opp i
de tilfeller hvor det er ledig ekstrakapasitet, skiper har behov for denne og skiper har
krav pa denne i henhold til sin fordelingsnokkel (CAK).

%7 Jf Booking Manual art 1.1.10.

288

286

Med fysisk plikt menes at skiper vil veere i mislighold dersom han ikke faktsik over-

holder det den angitte volumsbegrensning.
289

Drvs fastsettelse, oppfyllelse og varighet, jf kapittel 6.2.1.
20 Det er klart at en plikt pa skiper ikke i seg selv pilegger transporteren en plikt, men
den vil kunne fore til at transporteren mé pata seg en avspeilet forpliktelse for a
oppné balanse i avatalen - se kapittel 7.3 om transporterens mottaksforpliktelse.

1 Et disponeringsproblem oppstéir hvor skiper produserer mer CO2 enn skiper har
mulighet til a levere inn i nettet. Skiper star da overfor tre mulige valg: Han ma soke
a senke produksjonen, slippe ut det volum CO2 som overskrider maksforpliktelsen

eller se seg om etter andre transport- og lagringsmuligheter.
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storre volum enn hva rersystemet rommer. Resultatet blir da at trans-
porteren ikke far transportert alle skipernes totale CO2-kvantum.
Altsa, ved & begrense skipers fleksibilitet oppad vil rernettets maks-ka-
pasitet overholdes. Transporteren unngar saledes at hans transportfor-
pliktelser misligholdes.

Videre vil en begrensning pa hvilket volum som fores inn i nettet
beskytte nettet fra overbelastning. Overbelastning oppstar ved a presse
et storre volum inn i nettet enn hva dimensjoneringen tilsier. En over-
belastning vil kunne gi rent fysisk konstaterbare negative konsekvenser i
form av skade pa transportsystemet pa grunn av for heyt trykk.>?
Transportnettet er grunnforutsetningen for transporterens fortjeneste
og beskyttelse av nettet vil vaere et sentralt behov for transporteren.

En konkret fastsatt maksimumsforpliktelse pa skiper vil imidlertid
ikke bare veere i transporterens interesse. Den enkelte skiper vil nemlig
ogsa veere tjent med at transportnettet er stabilt og at transporteren
faktisk oppfyller sine transportforpliktelser. Videre vil det vaere essen-
sielt ogséa for skiper at transportnettet ikke utsettes for skade. Trans-
portnettet vil nemlig veere en grunnforutsetning for at skiper skal fa
lagret sin CO2 og saledes unnga kostnaden forbundet med utslipp. Av
denne grunn vil det veere naturlig 4 anta at den enkelte skiper vil soke &
overholde nettets kapasitet.

P4 tross av at hver enkelt skiper ikke gnsker & levere over nettets
kapasitet, vil det totale resultat av alle de tilkoblede skiperes leveranser
lett kunne tenkes a sprenge nettets total-kapasitet. En fysisk maksi-
mumsforpliktelse pa den enkelte skiper vil saledes beskytte skiperen fra
skipermassen. Ved at hver enkelt skiper avgir noe av sin frihet oppnar
skiper - i likhet med transporter - sikkerhet. Skiper vil altsa i likhet
med transporter ha et behov for en maksimumsforpliktelse i avtalen.
Dette til tross for at forpliktelsen i utgangspunktet palegger skiper en
plikt og strider mot skipers interesse i fleksibilitet. Dette er en interes-
sant observasjon og viser at en part ved a se hen til de konkrete faktiske

#?S4 vel ved transport med jernbane, skip, bil og luftfartey vil transporten g saktere

ved for mye last, samt potensielt medfere ikke-antesipert slitasje og i ekstreme tilfel-
ler kollaps.
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omstendigheter, vil kunne vere tjent med reguleringer som tilsynela-
tende strider mot partens grunnleggende interesser.

Ikke bare vil en konkret maksimumsforpliktelse veere i sa vel trans-
porterens og skipers interesse, men ogsa i trad med miljeinteressene da
den bidrar til & forhindre at transportnettverket skades og eventuelt
bryter sammen - noe som ville medfert CO2-utslipp. En regulering
som paser at nettverket ikke bryter sammen er i samsvar med lagrings-
direktivets formal om & unnga utslipp av produsert CO2.**

Det er altsé klart at det foreligger et behov for a oppstille en konkret
maksimumsforpliktelse pa skipers leveringer ved transport av CO2.
Forpliktelsen oppfylles dersom skiper holder sin levering under det
maksimumsnivaet han fastsetter. I motsatt fall foreligger mislighold.”*
Ved a la skiper ha innvirkning pa fastsettelse av sin konkrete maksi-
mumsforpliktelse, hensyntas skipers varierende transportbehov og
skiper sikres til en viss grad fleksibilitet.

Nar det kommer til den konkrete maksimumsforpliktelsens eksakte
varighet er dette en usikker variabel av mindre betydning. Poenget er at
den holdes innenfor et kort tidsrom for a gi fleksibilitet. Et system med
én dag er innfort ved naturgasstransport og intet tilsier at en lik regule-
ring ikke kan fungere ogsa ved CO2-transport.

6.2.3.2 En periodevis forpliktelse?

En periodevis maksimumsforpliktelse pa CO2-skiper vil innebaere en
volumbegrensning oppad for en lengre periode. Spersmalet er i dette
underkapittel om det ved CO2-transport er behov for en slik maksi-
mumsforpliktelse i tillegg til en konkret forpliktelse. Hvis sa er tilfellet
ma det i neste omgang tas stilling til forpliktelsens innhold.

For transporterens vedkommende vil en periodevis maksimums-
forpliktelse ikke bare sorge for at nettets kapasitet overholdes - slik en
konkret forpliktelse vil - men vil ogsa gi transporteren storre grad av
forutberegnelighet. Transporteren vet nemlig da hva han kan regne med

23 Lagringsdirektivet art 1
4 Se kapittel 6.2.6.
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av leveranser i forveien og kan i mye storre grad fa solgt unna ledig ka-
pasitet. Den storste fordelen med en periodevis maksimumsforpliktelse
er imidlertid ikke denne oversikten i relasjon til kapasitet, men den
okonomiske sikkerheten lpsningen gir. Forpliktelsen henger sammen
med betalingsforpliktelsen som i utgangspunktet ikke skal behandles,
men dette skal kort slas fast: Dersom skiper foretar reservasjoner for
lengre perioder og da samtidig betaler for sine reservasjoner,”® vil
transporteren ha sikret en stabil inntektskilde — en sikkerhet som vil
vaere viktig tatt i betraktning de enorme investeringer transporteren
ma gjore i infrastruktur.

Sett fra skiper-siden vil en periodevis maksimumsforpliktelse snevre
inn skipers fleksibilitet. Den enkelte skipers behov for transport vil til
enhver tid variere og den enkelte skipers enskede maksimale volu-
manslag vil sdledes ogsa variere. Flere forhold vil virke inn pé hvilket
volum CO2 den enkelte skiper gnsker & transportere i den enkelte perio-
de.”s Seerlig vil svingninger i markedsprisen pa det brennstoft CO2-

produsenten benytter seg av,*’

samt markedsprisene pa produktet som
produseres,”® diktere hvor mye CO2 som til enhver tid enskes trans-
portert og lagret. Videre vil ogsa CO2-produsentens resterende ut-
slippskvoter, samt prisen pa nye kvoter veere bestemmende for hvilket
volum CO2 skiper matte gnske & transportere.

De til enhver tid gjeldende forhold i flere markeder vil altsa spille
sammen og ha bestemmende effekt pa skipers enskede transportvolum.
I lopet av en dag vil det kunne vise seg at det ma produseres noe mer
CO2 enn forutsatt. Skipers budsjetter for lengre perioder er enda mer
usikre enn eventuelle daglige budsjetter, da tidselementet vil komplisere
markedsprognosene ytterlige. Skiper vil bade pa kort og lang sikt ha et
onske om & innrette seg etter dette, ved & ha frihet og vare fleksibel

5 Forutsetningen er at skiper betaler for reservert kapasitet og ikke fysisk transportert

volum - dette er losningen ved naturgasstransport, jf Gassled T&C art. 5.2.

6 Som oftest vil skiper selv vaere produsent, men lagringsdirektivet apner i art. 21 for

tredjepartsadgang. Dette inneberer at andre enn produsenten av CO2 kan investere

irett til & transportere den. Se Eilertsen (2010).
297

Eksempelvis kull.

% Eksempelvis aliminium.
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overfor transporteren. Som stadfestet under vurderingen av behovet for
en konkret maksimumsforpliktelse vil ikke skiper vere tjent med total
fleksibilitet. Vurderingene her viser at skiper heller ikke vil veere tjent
med totalt fraveer av fleksibilitet i relasjon til maksimumsforpliktelsen.**

En periodevis maksimumsforpliktelse er altsa i transporterens in-
teresse, men tilsynelatende ikke i skipers interesse. Her er det imidlertid
viktig & huske at forpliktelsen det er snakk om & adoptere fra Gassled
T&C er valgfri. Den enkelte skiper kan bestemme at han ikke gnsker a
forplikte seg for en lengre periode. En slik avgjorelse vil imidlertid
utsette skiper for den risiko at kapasiteten i den aktuelle del av rornettet
viser seg a bli fullbooket for en kommende periode. Totalt sett mé det
altsa kunne konkluderes med at partene, alle forhold tatt i betraktning,
heller mot & ha et behov for forpliktelsen.

De negative effekter en regel om valgfri periodevis fastsettelse har
for skipers vedkommende, kan spkes begrenset gjennom utformingen
av forpliktelsens innhold. Ferst og fremst vil reguleringen innebaere
fleksibilitet for skiper dersom han (i likhet med naturgasskiper) gis an-
ledning til a avgjere varigheten av den periodevise forpliktelse. Hva
gjelder fastsettelsen av den periodevise maksimumsforpliktelse vil
denne avhenge av skipers behov, men ma i siste instans fastsettes av
transporter. Dette da transporteren har oversikten over nettets totale
kapasitet.

I relasjon til fastsettelse vil det kunne oppsta to sentrale problemstil-
linger. For det forste hvilke vilkdar som ma oppfylles for at skiper i det
hele tatt skal fa tildelt kapasitet, og for det andre hvordan kapasitet skal
fordeles i de tilfelle hvor ikke alle interesserte kan fa tildelt ensket
kapasitet.

I relasjon til den forste av de to sistnevnte problemstillinger kan det
sees hen til Gassled T&C. Transportoren foretar da forst en kredittsjekk
av den skiper som melder sin interesse.’® Er skipers kreditt tilfredsstil-

9 Det ligger i en maksimumsforpliktelses natur at skiper vil kunne levere et mindre
volum, ergo vil ikke en maksimusmforpliktelse i seg selv frarove skiper all

fleksibilitet.
3 Se Booking Manual art 3.1 nr.2 litra a-c for krav til interesserte selskapers kreditt.
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lende blir skiper informert om ledig kapasitet i nettets entry- og exit
points. Skiper mottar reservasjoner i transportkapasitet basert pa sitt
kvalifiserte behov, jf "qualified need” — et uttrykk som gar igjen i
Booking Manual.** I et kvalifisert behov ligger at skiper kan vise at han
har en rett fra myndighetene til & produsere det volum som gnskes og at
han faktisk planlegger a produsere volumet. Videre ma skiper vise at
han har overliggende gassalgsavtaler med kjopere som kan ta imot
volumet. Hva gjelder spersmalet knyttet til de tilfeller hvor det ikke er
nok kapasitet til alle interesserte, fordeler transporteren kapasitet ut
ifra hvilken kapasitetsnokkel (CAK) den enkelte skiper pa forhand er
tildelt.** Eierne av rornettet forfordeles ved slikt kapasitetsunderskudd
da de har en hgyere CAK enn eventuelle tredjeparter.

Det ovenfornevnte system fremstir som balansert og vil passe godt
ogsa ved CO2-transport.’”® Ved CO2-transport vil imidlertid ikke ski-
perne eie transportinnretningene. Som resultat av dette vil ingen ha et
ubetinget krav pa hoyere kapasitet enn andre — den enkelte CO2-skipers
behov vil vere avgjorende.

I relasjon til oppfyllelse vil skiper oppfylle maksimumsforpliktelsen
ved a ikke levere mer enn fastsatt volum. I dette ligger at skiper til
enhver tid har mulighet til & levere mindre enn det periodevise maksi-
mum. Dette gir en fleksibel regulering.

Avslutningsvis skal tilfoyes at det i en CO2-transportavtale, som i
Gassled T&C, vil veere til gunst for begge parter a innta en regel som gir
rom for unntak fra den fastsatte forpliktelse.”* Det er nemlig klart atide
tilfeller hvor skiper har fastsatt sin maksimumsforpliktelse for lavt, og
onsker a fd denne oppjustert, vil det tjene begge parter a tillate dette.**

1 Definert i Booking Manual art 1.1.4.

392 Jf Booking Manual art 2.4 og art 1.1.6.

3% Bakgrunnen til at tildelings- og fordelingssystemet i Gassled T&C er balansert,
kommer av at det har sin basis i lovgivning tuftet pa prinsippet om ikke-diskrimine-
rende adgang for tredjeparter. Se Booking Manual art 2.3, jf petroleumsforskriften §
59(1).

3% Se Gassled T&C art 3.6

3% Forutsetningen er selvfolgelig at transporteren har ledig kapasitet.Se mer om dette i

kapittel 7.5.
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P& denne mate vil transporteren fa solgt mer av sin transporttjeneste og
skiper vil unnga a velge et av de to tapsbringende alternativ; & senke
produksjonen eller slippe ut det volum CO2 som overskrider maksi-
mumsforpliktelsen.’®® En slik regulering som kan bidra til & hindre
CO2-utslipp, er i trad med miljeinteressene.

For s vel transporter, skiper og milje vil en eventuell periodevis
maksimumsforpliktelse vere et effektivt og balansert element i en
CO2-transportavtale, seerlig gjelder dette dersom det ogsé oppstilles et
renomineringsalternativ.

6.2.3.3 Et alternativ: En generell maksimumsforpliktelse?

I stedet for a oppstille en maksimumsforpliktelse som fastsettes konkret
og periodevis, kan det spekuleres i om en generell maksimumsforplik-
telse vil veere en bedre lgsning. Med generell maksimumsforpliktelse
forstas en pé forhand fastsatt standard for hvilket maksimalt CO2-vo-
lum hver enkelt skiper kan levere i nettets inngangspunkt til enhver tid.
En generell maksimumsforpliktelse kan fastsettes ved a fordele trans-
portnettverkets totale kapasitet pa antall skipere.

For transporterens vedkommende vil en slik forpliktelse utelukke
overbelastning av transportnettverket. Transporteren oppnar maksi-
mal forutberegnelighet og vil til enhver tid vite hvilket volum som maks
kan leveres i ethvert inngangspunkt. Videre vil sa godt som all adminis-
trasjon unnggs, ved at fordeling og tildeling av kapasitet er forutbestemt.
For skipers vedkommende vil en lik fordeling fremstd som rettferdig.
En generell maksimumsforpliktelse er altsa tilsynelatende i sa vel trans-
porterens og skipers interesse.

Resultatet av en generell maksimumsforpliktelse er imidlertid en
rigid avtale, hvor det lett kan oppsté situasjoner hvor transportnettet
drives under sin totale kapasitet. Et konkret eksempel belyser dette: En
skiper ensker i en kommende periode a produsere samt transportere

3% Et tredje alternativ kan vere & se seg om etter andre transport- og lagringsmuligheter.
Alternative CCS-systemer vil imidlertid vaere vanskelige 4 oppdrive da et rorsystem
er sdpass kostbart at det sannsynlig vis vil utgjore et naturlig monopol. I realiteten vil
altsa skiper bli stdende med alternativ én eller to.
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mer CO2 enn hva som felger av den generelle maksimumsforpliktelse.
Samtidig ensker en annen skiper a transportere mindre enn hva som
folger av den faste avtalestandarden i samme periode. En generell mak-
simumsforpliktelse tillater ikke at skiperl & benytte seg av den kapasitet
skiper2 ikke utnytter.

En regulering som hindrer at nettets fulle kapasitet til enhver tid
utnyttes strider mot effektivitetshensyn. At transporteren ikke kan
tilby en fullt ut effektiv tjeneste vil naturlig nok gi seg negativt utslag i
hvilken pris transporteren kan forlange for sin tjeneste. Igjen ser vi at
en part som i utgangspunktet vil fa sin grunnleggende interesse til-
fredsstilt - her forutberegnelighet — ikke tjener pa en ensporet fokus pa
dette ut ifra de konkrete omstendigheter. Hverken skiper eller trans-
porter vil veere tjent med total forutberegnelighet i form av en generell
maksimumsforpliktelse. En slik forpliktelse vil ikke bare kunne bidra
til at nettet drives under sin totale kapasitet, men vil ogsé fore med seg
utslipp av CO2.*” Dette er i strid med miljohensyn og formalet med
lagringsdirektivet om & unngé utslipp av produsert CO2.%%

Det viser seg altsa at utelukkende fokus pé transporterens interesser
ikke vil gi den alt i alt beste regulering for begge partene. Da det er to
parter i avtalen er det ikke overraskende at enkelte lgsninger vil vaere
mindre til gagn for den ene enn den annen part. En mer interessant
observasjon er imidlertid at utelukkende fokus pa en enkelt parts for-
handsfastsatte grunnleggende interesser faktisk vil kunne vere til
skade for parten selv.

6.2.4  Minimumsforpliktelse ved transport av naturgass

En minimumsforpliktelse innebaerer en fysisk begrensning nedad hva
gjelder volum ved skipers leveranser inn i rernettet. Plikten palegger
skiper 4 minst levere et bestemt volum i en bestemt periode. Ved natur-
gasstransport i Gassled palegges skiper en minimumsforpliktelse. I
likhet med maksimumsforpliktelsen bestemmes den i to plan, idet

37 Overproduserende skipere som ikke fir benyttet underproduserende skiperes kapa-
sitet vil kunne havne i en situasjon hvor de ma slippe ut CO2.

8 Tagringsdirektivet art 1 (2).
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skiper pa den ene side palegges en konkret forpliktelse og pa den andre
side en absolutt forpliktelse — ikke periodevis som for maksimumsfor-
pliktelsen. Den konkrete og den absolutte forpliktelse oppfylles pa for-
skjellige mater og har hver sitt innhold og sin individuelle begrunnelse.

Den konkrete minimumsforpliktelsen bestemmes ut ifra de daglige
nominasjoner og folger siledes maksimumsforpliktelsen, jf Gassled
T&C art 3.3.°” Dersom skiper nominerer 100 for en dag, ma han altsa
levere minst 100 (og maks 100). Den konkrete minimumsforpliktelsen
sorger for at transportgren kan transportere det totale daglige volum
naturgass pa den mest effektive maten. Dette gjor transporteren ved a
overse hvilke gasskjopere den enkelte skiper har inngatt gassalgsavtale
med, men transportere gass fra neermeste kilde til neermeste kjoper.*'
For a kunne foreta transport av korrekt volum til rett tid pa den mest
effektive mate er transporteren saledes avhengig av at de gitte nomina-
sjoner holdes. Ogsa for skiper er denne form for effektivitet enskelig for
a kunne etterleve den overliggende gassalgsavtalen. Den konkrete mi-
nimumsforpliktelse hindrer at en skiper som leverer under sin dagsno-
minasjon oppfyller sin overliggende gassalgsavtale pa bekostning av
andre skipere som leverer i henhold til dagsnominasjonen. Det viser seg
altsd at s vel transporter og skiper har en interesse i en konkret
minimumsforpliktelse.

I relasjon til minimumsforpliktelsen oppstilles ikke et periodevis
minste-niva. Gassled T&C art 3.3 annet ledd stadfester at de daglige
nominasjoner ikke kan overstige, jf “exceed”, booket kapasitet. Regelen
innebeerer at den kapasitet skiper har fatt godkjent hos transporter
utelukkende fungerer som et maksimumsniva for de daglige nomina-
sjoner.’' Bestemmelsen inneberer ikke at booket kapasitet fungerer
som en grense for hvor lav den daglige nominasjonen kan vaere. Dette
betyr imidlertid ikke at skiper kan sette sin daglige nominasjon til null.
Det folger nemlig av Gassled T&C art 2.1 at skiper er palagt a besorge

99 Skiper forplikter seg til & eksakt levere det nominerte volum. I dette ligger bade en
fysisk forpliktelse til & levere minst nominert og maks nominert volum.

310 Se Lunne (2005) s. 232.
1 Se kapittel 6.2.2.
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sakalt "linefill”. Med linefill menes et absolutt minstevolum gass som er
nodvendig for a opprettholde trykket i transportsystemet. Dersom
trykket ikke holdes oppe vil transportprosessen kunne ende i revers. En
reversert transportprosess vil ha negative virkninger for transporteren,
idet han ikke far utfort sine transportforpliktelser. Ogsa for skiper vil
en reversering vere negativt, da dette vil kunne fore til skade pa skipers
produksjonsinnretninger. En absolutt minstestandard er, i likhet med
den konkrete minstestandard, i begge parters interesse.

Ser man den konkrete og den absolutte regulering i sammenheng
far vi en regel hvor skiper pa en dag til dag basis fysisk kan forplikte seg
til & levere et mindre volum naturgass enn hva han har booket. Volumet
ma imidlertid ikke veere mindre enn det transporteren har ansett som
pakrevd for 4 holde oppe trykket i transportsystemet. Linefill vil veere
en minstestandard for sé vel de daglige nominasjoner og de periodevise
bookinger skiper gjor. Det konkrete/daglig nominerte minstevolum
folger imidlertid det daglig nominerte maksvolum og ma overholdes.

6.2.5  Minimumsforpliktelsen ved CO2-transport

6.2.5.1 En absolutt forpliktelse?

Vurderingstemaet her er om partene i en CO2-transportavtale totalt
sett vil vere tjent med & pélegge den enkelte skiper et absolutt minste-
niva i relasjon til volum ved levering av CO2 inn i rernettet. I likhet
med naturgasstransport, vil det ogsa ved CO2-transport veere behov for
a holde trykket i rornettet oppe for a unnga at transporten reverseres.*
Resultatet av en reversering av CO2-strommen vil vaere utslipp ved
nettets entry-point, stopp i transporttjenesten og fare for skade pa
skipers innretninger i fangst-delen av CCS-kjeden. Sa vel skiper, trans-
porter og milje vil altsa ha en interesse i a pase at CO2-strommen ikke
reverseres.

Trykket i nettet vil opprettholdes ved en konstant gjennomstrem-
ning av CO2. En minstestandard a la "linefill™-forpliktelsen i Gassled
T&C art 2.1vil sikre dette. En slik absolutt minimumsforpliktelse opp-

312 Jf Torvanger (2010).
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fylles ved 4 til enhver tid faktisk levere minimum det pakrevde volum.
Transporteren vil matte beregne hvilket trykk som til enhver tid pakre-
ves i de forskjellige delene av nettet. Skipers absolutte minimumsfor-
pliktelse kan sa fastsettes ut ifra hvor mange skipere som er tilkoblet de
enkelte delene av transportnettet. En absolutt minimumsforpliktelse
vil ha en varighet som tilsvarer kontraktsperioden.

Det spekuleres i om en jevn gjennomstremning i det hele tatt er pakrevd
for & opprettholde trykket ved CO2-transport. Rent teknisk kan det tenkes at
CO2-rornettet konstrueres pa en slik mate at de deler av rornettet hvor det
ikke leveres tilstrekkelig CO2, kan stenges ned i det nedvendige tidsrom og
péa den mate opprettholde trykket.*"* Dersom dette er tilfellet vil det kunne
vise seg unedvendig med en absolutt minimumsforpliktelse. Da det per i dag
ikke er sikkert at en slik delvis nedstengning er gjennomferbar, legges det til
grunn at et visst trykk mé opprettholdes.

6.2.5.2 En konkret forpliktelse?

Spersmalet er her om en CO2-transportavtale ber inneholde en regule-
ring som innebarer konkret — fysisk forpliktende - fastsettelse av
minste leveringsvolum for skiper. Ved stillingtagen til dette spersmal er
de forutgdende vurderingene gjort i relasjon til det absolutte leverings-
niva en viktig premiss. Dette da en eventuell konkret minimumsfor-
pliktelse pa skiper vil komme i tillegg til den absolutte forpliktelse. En
ytterlig forpliktelse vil kreve en ytterlig begrunnelse.”™ Kildene ved
vurderingen av den konkrete forpliktelse vil i likhet med vurderingen
av den absolutte forpliktelse veere partenes interesser og behov. Nye ar-
gumenter ma imidlertid sgkes fra kildegrunnlaget.*®

Den konkrete minimumsforpliktelse vil kunne fastsettes ved at
skiper fritt fastsetter sitt miste leveringsvolum overfor transporteren. I

33 Jf Sydnes (2011).

34 En forpliktelse vil vaere en byrde i avtaleforholdet. Det er naturlig at en part ikke

godtar en forpliktelse uten videre.
15 Hensynet til nettes kapasitet vil altsa ikke i seg selv vaere et vektig argument i vurde-
ringen av en konkret forpliktelse, da nettets kapasitet uansett i varetas ved den abso-

lutte forpliktelse.
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et slikt scenario kan skiper konsekvent fastsette minimumsnivaet pa
samme niva som den absolutte leveringsforpliktelse. Pa denne mate vil
skiper unnga ytterlige forpliktelser i avtaleforholdet. En slik mini-
mumsforpliktelse har apenbart ingen realitet. Alternativt kan skipers
konkrete minimumsforpliktelse folge den konkrete maksimumsfor-
pliktelsen slik situasjonen er i Gassled T&C, hvor skiper forplikter seg
til & levere eksakt det daglig nominerte volum.**

A pilegge skiper 4 matte oppstille og forplikte seg til & folge et bud-
sjett pa en dag-til-dag basis virker umiddelbart som en lite tyngende
byrde - skiper har jo de beste forutsetninger for & sette opp et slikt
budsjett. Det er imidlertid klart at avvik fra skipers budsjett i retning av
behov for en lavere produksjon enn antesipert vil kunne forekomme pa
en dag-til-dag basis.’”” Ved a legge til grunn umiddelbarhet mellom
produksjon av CO2 og transport,*® vil dette resultere i at skiper presses
til @ produsere CO2 kun for a oppfylle den daglige nominasjon. Dette er
CO2 produsenten i bunn og grunn - ut ifra de konkrete omstendigheter
- ikke ser seg tjent med a produsere. Et slikt resultat er ugkonomisk
bade fra skipers synsvinkel og et samfunnsgkonomisk perspektiv.*?

Den individuelle skiper vil altsa ikke ha interesse i en konkret mini-
mumsforpliktelse. I neste rekke skal forholdet til den overliggende lag-
ringsavtale og den kollektive skipermasse trekkes inn. Ved naturgass er
det vist at en minimumsforpliktelse vil sikre skiper effektivitet og
fungere som en garanti for at den overliggende gassalgsavtale oppfylles
med rett kvantum til rett tid. Ved transport av CO2 har imidlertid
skiper ingen interesse i at det avtalte volum i en overliggende lagrings-
avtale faktisk kommer frem. Dette da CO2 i CCS-sammenheng er et

316 Ved transport av naturgass i Gassled innebeerer de daglige nominasjoner s vel en
minimumsforpliktelse og en maksimumsforpliktelse.Se Gassled T&C art. 3.3 og ka-
pittel 6.2.2 0g 6.2.4.

Eksempel: Et kullkraftverk far seg en overraskelse da det en vinterdag blir varmere
enn antatt, og mindre elektrisitet kreves.

317

318 Altsa at all produsert CO2 skal transporteres og lagres.

9 Viser pd eksemplet med kullkraftverket to noter tilbake. Elektrisitet lar seg ikke lagre
og dersom brukerne viser seg a ikke ha de anslatte behov forer en daglig konkret
fastsatt minimumsforpliktelse til at naturressurser forbrennes kun for a oppna CO2

- som er avfall.
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avfallsstoff. Mottaker av CO2 (lagrer) vil i motsetning til mottaker av
naturgass ikke ha noen interesse i transportobjektet. Lagrer vil ikke
tape noe pa uteblitt levering.””® Ut ifra vurderingene i dette avsnitt og
det forrige er det altsa klart at skiper ikke har behov for en konkret
minimumsforpliktelse, snarere tvert imot.**

For transporterens vedkommende er det klart at nettverket ikke tar
noen skade ved at det leveres mindre enn hva skiper har budsjettert
med - gitt at det absolutte minsteniva overholdes. Transporteren har
saledes heller ikke behov for en & innta en konkret minimumsforplik-
telse i avtalen.

Det kan anfores, til inntekt for en konkret minimumsforpliktelse, at
en den vil ha en slik effekt at skiper etter beste evne vil forsoke a foreta
en realistisk nominasjon. Uten minimumsforpliktelsen kan det hevdes
at en skiper vil seke & nominere et s hoyt volum som mulig for a veere
pa den sikre siden. Dette vil kunne fore til at kapasiteten i nettet ikke
utnyttes fullt ut. Slik illojal nominasjon vil imidlertid unngas ved a
oppstille en betalingsforpliktelse hvor skiper betaler for nominert
volum og ikke levert volum.*** En slik regulering vil ha en sterk preven-
tiv effekt.

Verken skiper eller transporter vil altsa ha et behov for en konkret
minimumsforpliktelse. Grunnleggende miljointeresser taler heller ikke
for en slik regulering - snarere tvert imot, da en slik forpliktelse som
vist vil kunne fore til slosing av ressurser.

6.2.6  Misligholdsbefayelser

6.2.6.1 Problemstilling

Som nevnt i kapittel 5.5 oppstilles det i teorien to hovedforutsetninger

320 Heller motsatt; dersom lagrer tar delvis (eller fullt) betalt for & ha stilt kapasitet til
disposisjon, vil han kunne tjene pa at skiper ikke leverer ved & selge den ubenyttede
lagringskapasiteten til andre interesserte.

21 G4 lenge nettets pakrevde gjennomstremming overholdes (ivaretas ved absoultt mi-
nimumsforpliktelse) vil skiper se seg tjent med fleksibilitet i relasjon til hvilket volum
skiper minst mé levere.

22 Denne losningen er valgt i Gassled T&C, jfart 5.2.

100



Oftshore rortransport av CO2 fra kontinentet til lagringssted pa norsk sokkel
André Lamark Ueland

for a konstatere mislighold. Dersom disse er oppfylt vil det kunne bli
aktuelt & iverksette misligholdsbefoyelser. For det forste ma det foreligge
brudd pa en kontraktsforpliktelse og for det andre ma bruddet kunne
fores tilbake til forhold debitor svarer for.’”® Generelt sett vil det veere
naturlig & anse transporteren for debitor i CO2-transportavtalen. I
forhold til levering inn i nettet er det imidlertid skiper som yter. Skiper
kan av den grunn for denne del av avtaleforholdet klassifiseres som
debitor.*** Kravene til minimums- og maksimumsvolum ved CO2-leve-
ranser inn i nettet er forpliktelser som hviler pa skiper. Forutsetningen
for de folgende droftelser er at det foreligger brudd pa forpliktelsene
som kan fores tilbake til skipers forhold.***

I Gassled T&C oppstilles ikke konkrete misligholdsbefayelser ved
skipers brudd pa sin volumforpliktelse. Dette star i klar kontrast med
hva som er tilfellet ved brudd pa kvalitetsforpliktelsen. Ved naturgass-
transport ma man da falle tilbake pa erstatningsbestemmelsene knyttet
til ansvarsreguleringen i avtalen,** eventuelt supplert med bakgrunns-
rettens generelle misligholdsbefoyelser.

Som nevnt i kapittel 5.5 vil det vere i en transporters interesse  pa
den mest effektive mate hindre at brudd pa en skipers forpliktelse
paforer rorsystemet eller andre skipere skade. Av denne grunn er det
noe underlig at det ikke oppstilles noen form for umiddelbart anvende-
lige befoyelser i Gassled T&C.*” I de folgende underkapitler skal det

33 Se Hagstrom (2004) s. 314.

324 Dersom skiper ikke klassifiseres som debitor blir ikke dette et sporsmél om mislig-
hold, men en spersmal om kreditors manglende medvirkning - ogsé kalt kreditor-
mora. Om brudd pa forpliktelsen vurderes som mislighold eller kreditormora er
imidlertid ikke av materiell betydning, se Hagstrom (2004) s. 598. Skillet vil derimot
kunne ha betydning ved forsinkelsestilfeller — som ikke er tema her.

5 Detkan tenkes tilfeller hvor skipers leveringsforpliktelse brytes som folge av utenfor-

stdende begivenheter. Dette er imidlertid spersmal om ansvarsfordeling og force

majeure som avhandlingen avgrenser mot, jf kapittel 1.3.

326 Gassled T&C kapittel 10.

77 Det kan spekuleres i om misligholdsbefoyelser ikke er oppstilt i Gassled T&C pé
grunn av eierskapet. Det faktum at majoriteten av skipere indirekte eier transport-
innretningene gir et klart incentiv til & soke & overholde volumforpliktelsene. P
tross av det nevnte incentiv er muligheten for mislighold tilstede og da vil det vaere et
behov for misligholdsbefoyelser.
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vurderes om det ved CO2-transport ber oppstilles saeregne mislig-
holdsbefoyelser som vil kunne ha en umiddelbar og preventiv
virkning.***

Det vil i det folgende dras veksler pa de misligholdsbefoyelser som
oppstilles i relasjon til skipers brudd pa kvalitetsforpliktelsen. For
transporterens vedkommende etterstrebes en effektiv misligholdsbe-
foyelse, mens det vil vaere i skipers interesse at misligholdsbefoyelsen
ikke gar lengre enn hva som er ngdvendig for & avbete folgene av det
konkrete avtalebrudd. I dette ligger et enske om en proporsjonal
misligholdsbefayelse.

6.2.6.2 Brudd pa maksimum

Brudd pa skipers maksimumsforpliktelse innebzerer at skiper leverer et
storre volum CO2 enn avtalt. Her springer straks avvisning i oynene
som en alternativ misligholdsbefoyelse. Avvisning vil gi transporteren
mulighet til & stenge ute ethvert volum som ligger over det konkret
fastsatte volum.*” En reaksjon som dette vil veere effektiv idet den
umiddelbart kan bete pa problemet. I neste rekke ma det vurderes om
avvisning vil veere proporsjonalt. Avvisningen relaterer seg direkte til
avtalebruddet og medferer ingen konsekvenser utenfor det spesifikke
forhold - noe eksempelvis heving derimot vil gjore.”** Dette taler for en
viss grad av proporsjonalitet. Det er imidlertid klart at avvisning vil
fore med seg disponeringsproblemer for skiper.

Pa bakgrunn av disponeringsproblematikken som oppstar, kan det
tenkes at transporteren ikke burde ha ubetinget rett til a avvise leverin-
gen. Dersom transporteren rent faktisk har kapasitet i nettet til a ta
imot en CO2-levering som bryter med en skipers maksimumsforplik-
telse, vil det vaere uproporsjonalt & avvise. I et slikt tilfelle avverger

28 Tlikhet med misligholdsbefoyelsene som vurderes ved brudd pé kvalitetsforpliktel-
sen, se kapittel 5.5.

¥ Ved naturgasstransport i Gassled er avvisning en eksplisitt fastsatt misligholdsbefoy-

else for transporter i de tilfeller hvor skiper ikke overholder kvalitetsforpliktelsen, jf

Gassled T&C art 4.2.

Heving terminerer avtaleforholdet og vil ikke vere proporsjonalt ved en enkelt leve-
ring over avtalt volum.

330
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misligholdsbefoyelsen ingen negative konsekvenser for transporterens
vedkommende. Utvilsomt vil det veere mer ryddig om skiperen soker a
renominere,” men pa tross av uteblitt renominering vil det kunne
sporres om ikke transporteren fremfor & avvise bor soke a transportere
det overskytende volum CO2. Transporteren vil da matte sende CO2-
overskuddet til deponier med ledig kapasitet, noe som ma godtas av
lagrer og som fordrer at lagringsavtalen &pner for dette. Dette er noe sa
vel transporter og lagrer vil tjene pa da det innebaerer ekstra levering,
og presumptivt ekstra betaling.’* Velges denne losningen vil den veere
skansom overfor skiper. Det er klart at dette alternativ ber sokes benyt-
tet for misligholdsbefoyelsen avvisning tas i bruk.

Resonnementet viser at skillet mellom befoyelser for og etter skipers
levering, som er det sentrale i relasjon til skipers mislighold av
kvalitetsforpliktelsen,* ikke blir interessant i relasjon til skipers mis-
lighold av sin maksimums leveringsforpliktelse. Sporsmalet om mislig-
holdsbefoyelser munner utiet spersmal om det faktisk er ledig kapasitet
eller ikke. I de situasjoner hvor transporteren kan ta imot og tar imot
det overskytende volum CO2, foreligger ikke et behov for misligholds-
befoyelser. Operasjonelle tiltak er saledes uinteressante.

6.2.6.3 Brudd pa minimum

Bryter skiper sin absolutte minimumsforpliktelse er ikke problemet et
overskudd pa CO2, men tvert imot et underskudd. Saledes kan det
synes & passe darlig a oppstille avvisning som aktuell misligholdsbefay-
else. Det ma skilles mellom to situasjoner.

Pé den ene side har vi en situasjon hvor avtalebruddet ikke medforer
konsekvenser. Dette vil vaere tilfellet hvor en enkeltskipers manglende
levering av minste volum CO2 i en del av rornettet jevnes ut av de andre
skipere som leverer avtalemessig i delen av nettet. Medskiperne kan
saledes sies a redde enkeltskiperen. I en slik situasjon vil ikke preventive

31 Se kapittel 7.5.2.4.

2 Det vil veere naturlig for transporteren (og for lagrer) & motta en form for gkonomisk
garanti for at skiper betaler for eventuelle ekstraomkostninger.

3 Se henholdsvis kapittel 5.5.3 og 5.5.4.
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misligholdsbefoyelser ha noen effekt. Det vil saledes ikke ha noen
hensikt a iverksette noen misligholdsbefoyelse i et slikt tilfelle.

Pa den andre siden har vi de tilfeller hvor brudd pa minimumsfor-
pliktelsen vil kunne medfore konsekvenser. Denne situasjonen oppstar
hvor flere skipere ikke overholder minimumsforpliktelsen. Eventuelt
hvor alle akkurat overholder minimum bortsett fra én. I disse situasjo-
ner overholdes ikke den absolutte minimumsforpliktelsen totalt sett.
Enkeltskipere eller en enkeltskiper vil her odelegge for de andre ski-
perne i den aktuelle delen av rornettet, da det kan oppsta en reversert
strom. For @ unnga dette kan transporteren stenge nettet. Resultatet er
at ingen CO2 slipper inn i gjeldende del av rornettet. Situasjonen kan
beskrives som en kollektiv avvisning. Stengning er imidlertid bare en
misligholdsbefoyelse, i uttrykkets rette forstand, overfor skipere som
faktisk misligholder. Eventuelle skipere som overholder det absolutte
minimum er ikke i mislighold, og utsettes folgelig ikke for en mislig-
holdsbefoyelse.’** Dette innebezrer at en misligholdsbefoyelse som
stengning fordrer at det for denne type situasjon oppstilles et unntak
fra transporterens mottaksforpliktelse.’

Det er imidlertid klart at stengning ber inntas som mulig mislig-
holdsbefoyelse overfor misligholdende skiper(e), for & kunne avverge
farene ved en reversert strom. Revers vil nemlig kunne skade ogsa
skipere som overholder sin minimumsforpliktelse. P4 denne maten vil
misligholdsbefoyelsen vere i ikke-misligholdende skipers interesse —
som ”det beste av to onder”.

6.3  En avtaksforpliktelse

6.3.1 Oversikt

I likhet med avsenders medvirkning til overlevering av transportobjek-
tet, vil det veere normalt at avsender ogsa medvirker til & ta imot ("avta”)

3% En enkeltskiper eller flere skipere i fellesskap vil her odelegge for en eller flere andre
medskipere.
35 Mer om dette i kapittel 7.5.2.2.

104



Oftshore rortransport av CO2 fra kontinentet til lagringssted pa norsk sokkel
André Lamark Ueland

transportobjektet ved endt transport. Ved transport generelt sett kan
det pastas at avsenders avtak av transportobjektet har mindre betyd-
ning for transporteren enn avsenders levering. Dette da avtak ikke er
noen forutsetning for gjennomfering av transportavtalen. Som regel er
avtak intet annet enn et spersmal om risikoens overgang og hvem som
skal holdes ansvarlig for eventuell skade etter transport.**

Ved naturgasstransport i Gassled oppstilles imidlertid plikter pa
avsender i relasjon til hvilket volum han kan ta imot ved nettets ut-
gangspunkt. Summen av slike plikter omtales i det folgende som en
avtaksforpliktelse. Vurderingene vil folge den samme fremgangsmate
som for leveringsforpliktelsen.*”” Det faktum at leveringsforpliktelsen
forutsettes utformet noe forskjellig ved CO2-transport enn ved natur-
gasstransport i Gassled, vil imidlertid ha betydning for hvor relevant
det er a trekke paralleller fra avtaksforpliktelsen oppstilt i Gassled T&C.
Aktuelle misligholdsbefayelser ved brudd pé en eventuell leveringsfor-
pliktelse vil omtales i kapittel 6.3.4.

6.3.2 Avtaksplikt ved naturgasstransport

Ved naturgasstransport i Gassled er skiper forpliktet, jf "obliged”, til a i
nettets utgangspunkt ta imot det volum gass han daglig nominerer.***
Bakgrunnen for dette er at de daglige nominasjoner representerer en
tysisk leveringsplikt ved nettets inngangspunkt. Mottak av samme
volum i nettets utgangspunkt vil saledes vaere en sentral premiss for at
transporten i det hele tatt kan skje. Dette da transporten foregar i et
lukket nett hvor svikt i mottaket i verste fall vil medfere stopp i trans-
porten.”® Uten avtak i exit-point vil transporteren fa et disponerings-
problem i form av et overskudd av gass. Avtaksforpliktelsen er saledes

%6 Manglende avtak vil ha betydning dersom omsorgsforpliktelser trer inn, se Hagstrom
(2004) s. 607 flg.

7 Se kapittel 6.2.1. Vuderingene i relasjon til avtaksforpliktelsen spiller i stor grad
videre pd vurderingene i tilknytning til leveringsforpliktelsen og beerer av den grunn
preg av a vaere mer korte og konsise.

¥ Gassled T&C art 3.4

3 Det kan sammenlignes med et ror med klinkekuler. Dersom mottakersiden ikke
paser at enden av roret er dpent, vil det ikke kunne presses inn nye klinkekuler.

105



Marlus nr. 405

et nodvendig resultat av leveringsforpliktelsen.

Ved transport av naturgass i Gassled er skipers plikt i nettets ut-
gangspunkt en speiling av plikten i inngangspunktet. Avtaksplikten
innebeerer sé vel en maksimums- og en minimumsforpliktelse. I henhold
til avtalens ordlyd er altsa skiper forpliktet til & ikke ta imot mer og eller
mindre mindre enn avtalt volum. Videre er det klart at det ikke dreier
seg om sa vel en periodevis og en konkret/daglig forpliktelse, men kun
sistnevnte — jf bestemmelsens henvisning til Daily Nominations”.

6.3.3  Avtaksplikt ved CO2-transport

Spersmalet er her om det vil veere i partenes interesse med en avtaksplikt
og i sé fall hvilken regulering deres behov tilsier. For transporterens
vedkommende vil uteblitt avtak av skipers leverte CO2 medfore et dis-
poneringsproblem. Disponeringsproblemet vil igjen medfere at over-
skuddet av CO2 som fores inn i nettet ma leveres ut i andre utgangs-
punkter i strid med hva som er avtalt for utgangspunktene.
Transporteren havner da i mislighold i transportavtaler med andre
skipere.**” Videre vil transporteren kunne tape pa ikke-avtak da dette
vil fore til overbelastning av nettet, som igjen vil kunne fore til for hoyt
trykk og sdledes skade pa rornettet.

Sett fra skiper-siden vil den enkeltskiper som ikke avtar sitt innle-
verte volum CO2, presse deler eller i verste fall hele den kollektive ski-
permasse inn i mislighold av sine overliggende lagringsavtaler. Dette da
det volum CO2 som den ikke-avtakende skiper leverer inn, vil matte
avtas av andre skipere — i strid med hva de har avtalt med lagrer. Videre
er det klart at skade pa rornettet vil kunne ha negative konsekvenser for
sa vel skipermassen og den skiper som ikke avtar sitt innleverte volum
CO2. Skade pa rornettet vil nemlig kunne resultere i stengning av
transportnettverket pd bakgrunn av vedlikehold eller reparasjoner.

En plikt pa skiper til & avta vil sdledes vere i sa vel transporterens,
og skipers interesse. Sporsmélet er sa om interessene i en avtaksplikt
tilsier et behov for s& vel en maksimums- og en minimumsforpliktelse.

0 Se mer om dette i kapittel 7.4.
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En maksimumsforpliktelse i nettets utgangspunkt vil innebeere en
plikt pa skiper til & ikke ta imot et storre volum CO2 enn fastsatt. En
forpliktelse som dette vil ikke beskytte noen av de involverte interesser.
Da CO2 er et avfallsstoff, har skiper ingen interesse i 4 ta imot et storre
volum CO2 i utgangspunktet enn avtalt. Dersom skiper imidlertid rent
faktisk tar imot et storre volum enn avtalt, vil ikke transporteren tape
pa dette. En maksimumsforpliktelse pé skiper i nettes utgangspunkt vil
innebeere at skiper kommer i mislighold hvor transporteren av en eller
annen grunn leverer ut et storre volum CO2 enn hva som er avtalt og
skiper avtar det. En maksimumsforpliktelse vil derfor oppfordre skiper
til & - i de tilfelle hvor transporteren misligholder avtalen og releverer
et storre volum CO2 enn avtalt - ikke ta imot volumet og séledes bidra
til et potensielt disponeringsproblem. Det ma veere klart at en maksi-
mumsforpliktelse ved avtak er lite hensiktsmessig i en
CO2-transportavtale.

En minimumsforpliktelse vil imidlertid vaere selve kjernen i en av-
taksforpliktelse, da disponeringsproblematikken unngas ved at skiper
minst tar imot det volum han har levert. Partenes behov tilsier altsa at
det ber oppstilles en avtaksforpliktelse som bare innebeerer plikter
knyttet til minimumsavtak. I neste rekke ma innholdet vurderes..

I relasjon til fastsettelse, bor ikke minimumsforpliktelsen fastsettes
pa forhand - slik situasjonen er ved naturgasstransport i Gassled,**!
men ut ifra hvilket volum som i realiteten leveres inn i rernettet. Av-
taksforpliktelsen gjores saledes ikke avhengig av leveringsforpliktelsen,
men av skipers faktiske levering. Pa denne mate unngar man dispone-
ringsproblemet i de tilfeller hvor skiper faktisk leverer et volum som
ligger over skipers maksimums leveringsforpliktelse.’** Dersom skiper i
sistnevnte situasjon kun matte avta i henhold til sin fastsatte leverings-
forpliktelse, ville det medfert et disponeringsproblem for det oversky-
tende volum. Videre, ved 4 gjore avtak avhengig av faktisk levering vil

31 Gassled T&C art 3.4 péalegger skiper & avta sitt daglig nominerte volum.

%2 Dette er i utgangspunktet et mislighold, men transporteren (og lagrer) bor godta le-
vering av overskytende volum dersom transportnettet (og lagringsinnretningen) har

kapasitet til det, jf underkapittel 6.2.6.2.
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man ogsa unnga at skiper kommer i "dobbelt mislighold” i de situasjo-
ner hvor han ikke leverer det absolutte minimumsvolum. Skiper vil
nemlig ikke da forpliktes til & avta et volum som han ikke har levert inn
i rornettet; en slik bestemmelse har ingen hensikt.

Nar det kommer til varighet er dette et sporsmal om tids-dimensjo-
nen i forpliktelsen og denne vil henge sammen med maten forpliktelsen
fastsettes pa. Da avtaksforpliktelsen fastsettes ved skipers faktiske leve-
ring inn i rornettet vil det vaere naturlig at avtaksforpliktelsen varer fra
et gitt volum faktisk er levert inn i nettet, til det samme volum faktisk
er avtatt. P4 denne méten forpliktes skiper for det tidsrom som er avta-
lemessig relevant.

Avslutningsvis skal det nevnes at selve oppfyllelsen vil innebzere at
det fastsatte volum overholdes innenfor korrekt periode. Kort sagt: S&
lenge skiper leverer CO2 inn i nettverket, vil avtalemessig oppfyllelse
innebere at minimum det samme volum CO?2 avtas.

6.3.4  Misligholdsbefayelser

Ved brudd pa avtaksforpliktelsen foreligger mislighold.*** Det ma tas
stilling til hvilke misligholdsbefoyelser som er aktuelle a tilskrive trans-
porteren ved skipers mislighold. I likhet med vurderingen av mislig-
holdsbefoyelser ved brudd pa leveringsforpliktelsen, vil partenes inter-
esser og behov vare bestemmende. Transporteren vil seke en effektiv
misligholdsbefoyelse og skiper vil etterstrebe proporsjonalitet mellom
brudd og sanksjon. Gassled T&C oppstiller som tidligere nevnt ingen
konkrete misligholdsbefayelser ved skipers brudd pa sin volumforplik-
telse, men vil pd tross av dette kunne brukes som argumentkilde i
forestaende droftelse. For ordens skyld nevnes at kun eventuelle mislig-
holdsbefoyelser av umiddelbar karakter skal vurderes.

Misligholdt avtak representerer et mislighold etter skipers levering
inn i nettet. Det overskytende volum CO2 har da kommet inn i nettet
og kan saledes ikke preventivt avvises.*** Inspirasjon for aktuelle mis-

3 Det minnes om avgrensingen mot ansvar, risiko og force majeure-forhold, jf kapittel
1.3.

4 Se underkapittel 5.5.3.
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ligholdsbefoyelser vil da eventuelt matte hentes fra de operasjonelle
tiltak i Gassled T&C.*** De operasjonelle tiltak gir naturgasstransporte-
ren rett til & kvitte seg med off-spec gass eller fore gassen tilbake til
skiper i nettets inngangspunkt. Sistnevnte alternativ er ikke aktuelt ved
CO2-transport, da tilbakefering trolig ikke er teknisk mulig.**¢ Mulig-
heten til & kvitte seg med transportobjektet vil imidlertid veere aktuelt
ved ikke-avtak av det leverte volum CO2. En slik reaksjon vil effektivt
eliminere eventuelle negative konsekvenser, og vil kunne skje pa to
mater: Transporteren kan prove & fa ikke-avtatt volum lagret i andre
lagringsinnretninger eller transporteren kan slippe det ikke-avtatte
volum CO2 ut i atmosferen.

Alternativ lagring er droeftet i relasjon til skipers brudd pa sin mak-
simums leveringsforpliktelse, og situasjonen vil her stille seg likt.>*
Alternativ lagring vil ogsa ved brudd pa skipers minimums avtaksfor-
pliktelse vere en aktuell misligholdsbefoyelse. Bare i de tilfelle hvor al-
ternativ lagring ikke er aktuelt vil det kunne klassifiseres som et propor-
sjonalt tiltak & slippe ut ikke-avtatt CO2.

Operasjonelle tiltak vil kunne avbote pé resultatet som ikke-avtak
fra en skiper innebeerer, men vil ikke na kilden til problemet. De opera-
sjonelle tiltak relaterer seg til nettverkets utgangspunkt og avvikler
problemer med for store volum CO2. Kilden til problemet er imidlertid
at transporteren mottar CO2 i inngangspunktet. Av den grunn vil det
vere aktuelt & gjore misligholdsbefoyelser knyttet til inngangspunktet
gjeldende ved skipers mislighold i nettes utgangspunkt. Dersom en
ikke skiper avtar det volum CO2 han forer inn i nettet, vil den beste
méten a sette en stopper for misligholdet vere at transporteren avviser
skipers leveranser inn i nettet. Reaksjonen er effektiv, men vil muligens
kunne karakteriseres som uproporsjonal i de tilfeller hvor trans-
porteren og en lagrer har mulighet til 4 ta transportere og lagre
ikke-avtatt CO2.

Ved manglende avtak ber det altsa gis rom for operasjonelle tiltak

5 Se Gassled T&C art 4.4.
346 Jf kapittel 5.54.
37 Se kapittel 6.2.6.2 For mer om alternativ lagring.
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knyttet til exit-point og dessuten mulighet for & avvise skipers leverin-
ger i entry-point. Ut ifra hensynet til proporsjonalitet bor det imidlertid
oppstilles som vilkar at transporteren sgker a gjennomfore de mest
skansomme tiltak overfor skiper, dersom dette lar seg gjore.

6.4 Oppsummering

Kapittel 6 har vist at det i en CO2-transportavtale - i likhet med Gassled
T&C - bor oppstilles en volumforpliktelse pa skiper som innebeerer en
leveringsforpliktelse og en avtaksforpliktelse. Siden lagringsdirektivet
ikke oppstiller bestemmelser som far direkte betydning, har dreftelsene
i stor grad basert seg pa eksisterende reguleringer i Gassled T&C og
konkrete interesseavveininger. Reguleringene i Gassled T&C passer
sveert godt pa enkelte punkter og mindre bra pa andre.>*

Vurderingene har vist at partenes interesser i fleksibilitet og forutbe-
regnelighet i utgangspunktet kan fremsta som noe motstridende. Kon-
krete helhetsvurderinger har imidlertid vist at motstriden kan harmo-
niseres da begge parter vil vaere interessert i fleksibilitet pda noen
omrader og forutberegnelighet pa andre. Bakgrunnen for dette er ror-
systemets seeregne karakter hvor flere transportavtaler avvikles simul-
tant, noe som resulterer i en form for “tredjepart” i transportavtalen;
skipermassen.

I relasjon til skipers leveringsforpliktelse er det i transporterens in-
teresse med forutberegnelighet for a ivareta nettets kapasitet. Samtidig
vil transporteren vere tjent med fleksibilitet, idet nettes kapasitet
saledes vil kunne utnyttes best mulig. Skiper vil pa sin side soke fleksi-
bilitet nok til & kunne justere sitt transportbehov etter markedssving-
ningene.**” Til dette kommer at skiper ogsa vil vere interessert i en viss
forutberegnelighet overfor andre skipere, da dette gir skiper en form for
sikkerhet for at hans transportbehov ivaretas av transporteren.

Helt konkret oppnas fordelene med bade forutberegnelighet og

8 Eksempelvis vil skipers maksimumsforpliktelse ved levering kunne utformes nesten
identisk med den i Gassled T&C. For minimumsforpliktelsen ved levering vil dette
imidlertid ikke veere tilfellet.

39 Markedssvingningene bestemmer skipers underliggende CO2-produksjon.
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fleksibilitet ved a dele inn i en maksimumsforpliktelse som fastsettes
konkret og periodevis pa den ene side, og en minimumsforpliktelse
som gjelder absolutt pa den andre side. P4 denne mate gjores volum og
tid til variabler i avtalen innenfor rammer satt ut ifra konstante og
nodvendige forutsetninger for rertransport. Variablene fastsettes av
partene i fellesskap. Saledes vil avtaleverket skape et kontinuerlig sam-
spill mellom partene ved fastsettelsen av leveringsforpliktelsen. Som
resultat ivaretas totalt sett interessene til skiper, transporter, den kol-
lektive skipermasse og miljoet.

I henhold til disse konklusjoner vil CO2-skiper ha storre frihet enn
en naturgasskiper i Gassled, da CO2-skiper til enhver tid kan levere
innenfor et eget fastsatt maksimum og et generelt minimum. Natur-
gasskiper pé sin side vil ved den konkrete forpliktelse matte levere
eksakt volum, uten noen form for slingringsmonn.

I relasjon til skipers avtaksforpliktelse i nettets utgangspunkt, vil det
veere i partenes interesse at forpliktelsen avhenger av det volum CO2
skiper rent faktisk leverer inn i nettet. Dette bidrar til fleksibilitet. Ogsa
dette skiller seg fra reguleringene i Gassled T&C, hvor skiper forpliktes
til a avta det nominerte volum i nettets utgangspunkt.

Bade skipers portretterte leveringsforpliktelse og avtaktforpliktelse
er av dynamisk karakter. Som et resultat blir volumforpliktelsen totalt
sett dynamisk. Skiper gis bestemmende effekt pa volumforpliktelsen.
Dette er naturlig da skiper-siden er (nermest) produsent-siden, og
sdledes har de beste forutsetninger for & gjore overslag pa volum. Ved
mislighold av skipers volumforpliktelse bor liknende befayelser som de
nevnt ved brudd pé kvalitetsforpliktelsen gjores tilgjengelig for
transportoren.
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7 Transportorens realforpliktelser knyttet
til volum

71 Innledning

Palegges transporter en realforpliktelse knyttet til volum, vil dette
innebaere et sett av plikter som medforer at han ikke stér fritt i relasjon
til hvor mye CO2 han til enhver tid kan motta og/eller relevere. I likhet
med vurderingen av skipers volumforpliktelse vil vurderingstemaet
relatere seg til nettes inngangs- og utgangspunkter.*° Eventuelle plikter
knyttet til punktene skal i det folgende vurderes hver for seg i kapittel
7.3 og 7.4. Vurderingene folger samme fremgangsmate og tar forst stil-
ling til om transporteren ber palegges en slik volumforpliktelse, og i s&
tall hvilket innhold forpliktelsen ber ha. I relasjon til innhold skal fast-
settelse, varighet og oppfyllelse vurderes. Videre skal det henholdsvis i
kapittel 7.5 og 7.6 vurderes om eventuelle unntak og/eller misligholdsbe-
foyelser ber oppstilles. Avslutningsvis skal det i kapittel 7.7 gis en
oppsummering.

Som ved vurderingen av skipers volumforpliktelse tas det utgangs-
punkt i Gassled T&C, og det gis en oversikt over naturgasstransportav-
talens bestemmelser i kapittel 7.2. Ogsa i relasjon til transporterens
volumforpliktelse vil lagringsdirektivet fa perifer betydning.* Partenes
interesser og behov vil veere det sentrale vurderingsgrunnlag. Videre vil
konklusjonene knyttet til skipers volumforpliktelse vere sentrale i
vurderingsgrunnlaget, idet partene ved utformingen av en kommersiell

avtale vil soke en balansert fordeling av rettigheter og plikter.**

30 Se kapittel 6.1.
31 Se kapittel 6.1.
2 Jf kapittel 4.2.
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7.2 Transporterens volumforpliktelse ved
naturgasstransport i Gassled

7.2.1 Overordnet

Volumforpliktelsen ved transport av naturgass i Gassled reguleres - i
likhet med skipers volumforpliktelse — i to deler, nemlig en konkret og en
periodevis del. Del-forpliktelsene er innholdsmessig forskjellige. I det fol-
gende underkapittel skal det kort redegjores for den konkrete del av natur-
gasstransporterens volumforpliktelse, mens det i pafolgende underkapittel
gjores rede for den periodevise volumforpliktelse. Gassled T&C stiller opp
en rekke unntak fra transporterens volumforpliktelse. For & unnga dob-
beltbehandling skal disse kommenteres ved stillingtagen til om unntak
ber oppstilles ved CO2-transportgrens volumforpliktelse.>

7.2.2 Den konkrete volumforpliktelse

Transporterens konkrete volumforpliktelse folger av Gassled T&C art
2.3 forste ledd. Bestemmelsen slar fast at transporterens volumforplik-
telse “shall(...) be equal to the quantities nominated by the Shipper”.**
Naturgasskiperens volumforpliktelse innebzerer, som vist i kapittel 6, en
plikt til @ bade levere og avta eksakt angitt volum i nettets inngangspunkt
og utgangspunkt. Sistnevnte ordlyd tilsier at transporteren palegges en
plikt til & s& vel motta og relevere det volum skiper har fastsatt. Transpor-
torens volumforpliktelse fastsettes altsa indirekte av skiper. Symmetrien
mellom partenes volumforpliktelser tilsier videre at bade transporterens
konkrete mottaks- og releveringsforpliktelse innebarer et eksakt volum
- altsd bade en maksimums- og en minimumsforpliktelse.**®

7.2.3 Den periodevise volumforpliktelse

Gassled T&C art 2.2 oppstiller en periodevis volumforpliktelse pa

353 Se kapittel 7.5.
34 Skipers daglige nominasjon fastsettes ettet Gassled art 3.3.

%5 Se for naturgasskipers leveringsforpliktelse kapittel 6.2.2 0g 6.2.4. For avtaksforplik-
telsen, se kapittel 6.3.2.
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transporteren. Bestemmelsen pélegger transportoren a motta og rele-
vere det volum gass skiper har booket for en gitt periode, jf ordlyden
“recieve” og “redeliver”.**® Skipers bookede kapasitet er et anslag over
hvilket volum skiper antesiperer & levere og utgjor ingen fysisk plikt pa
skiper til & levere volumet. Det ma imidlertid sperres om transporteren
er palagt en fysisk plikt til a holde av skipers bookede volum, eller om
transporteren ilikhet med skiper kun er fysisk forpliktet til det daglige/
konkrete volum. Ordlyden i art 2.2 bestemmer at transporteren un-
dertakes” i motsetning til ordlyden i art 2.3 som bruker uttrykket
’shall”. Sistnevnte uttrykk kan til en viss grad oppfattes som mer
bestemt. Resultatet av at transporterens periodevise forpliktelse ikke
utgjor en fysisk plikt vil medfere stor usikkerhet for skiper og hele
poenget med bookinger forsvinner naermest. Nyanseforskjellen i ordly-
den kan av den grunn ikke vere avgjorende. Transporteren ma saledes
veere fysisk forpliktet til & holde kapasitet ledig for den periode fastsatt i
skipers booking.

I neste rekke ma det sporres om dette inneberer bade en maksi-
mums- og en minimumsforpliktelse. Av ordlyden i Gassled T&C art 2.2
fremgér at transporteren forpliktes & motta up to” skipers bookede
kapasitet. I dette ligger altsa at transporteren minst ma kunne motta
skipers booking. Forpliktelsen sier imidlertid ikke noe om hvilket
maksimum transporteren kan holde ledig. Bestemmelsen innebaerer
altsd en periodevis minimumsforpliktelse pa transporteren.

7.3  En mottaksforpliktelse for CO2-transportor

7.3.1 Generelt

Innenfor generell transportrett vil transporterens hovedforpliktelse
veere & frakte transportobjektet fra avtalt sted for mottakelse til avtalt
sted for relevering. I dette mé det kunne sies 4 ligge en forutsetning om

6 Bestemmelsen palegger ogsa transporteren & prosessere og handtere gassen, men
dette aspektet ved forpliktelsen vil ikke studeres naermere, da det i relasjon til kvali-
tetsforpliktelsen er lagt til grunn at skiper vil matte pase at CO2-strommen er i trad
med kvalitetskravene.
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at transporteren ved transportens start tar imot det avtalte kvantum av
transportobjektet. Da dette er en essensiell forutsetning for transport
vil det normalt utgjere en plikt. Plikter i relasjon til hvilket volum
transporteren kan og eventuelt ma motta fra avsender, omtales her som
en mottaksforpliktelse. Ved transport av en nettbunden ytelse relaterer
mottaksforpliktelsen seg til nettets inngangspunkt, og korrelerer
sdledes med skipers leveringsforpliktelse. Mottaksforpliktelsen kan, i
likhet med skipers leveringsforpliktelse, innebaere en maksimumsfor-
pliktelse og/eller en minimumsforpliktelse.

7.3.2 Maksimumsforpliktelse

For transporteren vil en maksimumsforpliktelse innebeere at trans-
porteren ikke kan motta et storre volum enn hva som pé forhand er
fastsatt i nettes inngangspunkt for en gitt periode. Som argument for en
slik maks-begrensning pa transporteren kan anferes at den vil veere en
avspeiling av hva som ber gjelde for skiperens leveranser i nettets
inngangspunkt,® og siledes gi en rettferdig balanse mellom partenes
forpliktelser. Ved transport av naturgass i Gassled palegges transporte-
ren en maksimumsforpliktelse som fastsettes konkret.** Virkningen av
en maksimumsforpliktelse ma imidlertid klarlegges og vurderes opp
mot partenes behov. I den relasjon ma det avgjores om en maksimums
mottaksforpliktelse pa transporteren vil vere av interesse for skiper.

Virkningen av & palegge transporteren en maksimumsforpliktelse
ved mottak, vil veere en forsikring for skiper om at transporteren ikke
tar imot mer CO2 enn hva skiper gnsker a transportere. Denne virk-
ning oppnér imidlertid skiper uten at transporteren palegges forplik-
telsen. Transporterens mottak av CO2 er nemlig avhengig av skipers
daglige levering, ergo har skiper i prinsippet kontroll over hvilket volum
transporteren tar imot. En maksimumsforpliktelse pa transporter har
ingen positiv virkning for skiper. Av dette folger at skiper altsa ikke har
behov for forpliktelsen.

I forlengelsen av det ovenfornevnte skal det tilfoyes at en maksi-

37 Se kapittel 6.2.3.
8 Se kapittel 7.2.
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mumsforpliktelse pa transporter faktisk vil kunne medfere negative
virkninger for skiper. Dette viser seg i de situasjoner hvor skiper av en
eller annen grunn bryter sin forhdndsfastsatte leveringsforpliktelse, og
leverer et storre volum CO2 enn avtalt i nettets inngangspunkt. I en slik
situasjon vil en mottaksforpliktelse med et maks-niva bringe transpor-
toren i mislighold dersom han tar imot skipers overskytende volum - og
transporteren vil folgelig soke 4 unngé dette. Det beste for begge parter
vil derimot veere at transporteren — dersom han har kapasitet — soker a
avhjelpe skipers overproduksjon ved & motta det overskytende volum.**’
P& denne méten oppnar transporteren ekstrainntekt og skiper vil
unnga utslipp — noe som ogsa ivaretar miljointeressene.

Ethvert maksimums-niva pé transporterens mottaksforpliktelse vil
fungere mot sin hensikt og har ingen positiv effekt for noen av partene.
Séa vel en konkret og/eller en periodevis fastsettelse av et maksimums-
niva pé transporterens mottak ber altsd unngas.**

7.3.3 Minimumsforpliktelse

Neste sporsmal er sa om transporteren ber palegges en minimumsfor-
pliktelse. Med minimumsforpliktelse menes her en plikt pa transporte-
ren til & minst ta imot et gitt volum i et gitt tidsrom i nettets
inngangspunkt.

Gassled T&C palegger transporteren sa vel en konkret og en perio-
devis minimumsforpliktelse.**' Av kapittel 6.2.5 fremkommer at skiper
ber palegges en minimumsforpliktelse som innebeerer en fastsatt abso-
lutt minstestandard, men ingen konkret fastsatt forpliktelse. Objektivt
sett vil det kunne klassifiseres som rettferdig og balansert at ogsa trans-
porteren da palegges en form for fysisk minimumsforpliktelse til a
motta volumet i entry-point.

3% Forutsetningen her er at lagringsavtalen ogsa gir rom for dette, jf ressonnementet i

kapittel 6.2.6.2.

Rent faktisk vil det veere et maksimumsnivd for hvilket volum transporteren kan
motta pa grunn av nettets maksimumskapasitet. Dette er imidlertid ikke avgjorende
for hvilken forpliktelse transporteren patar seg.

1 Se kapittel 7.2.
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Sa vel likevekt mellom partene og slektskapet med naturgasstran-
sport tilsier en minimumsforpliktelse som del av transporterens mot-
taksforpliktelse. Partenes behov ma imidlertid studeres, da de vil vaere
avgjorende for eventuell innforing og utforming av forpliktelsen.

En minimumsforpliktelse pa transporterens mottak vil resultere i at
skiper unngar disponeringsproblematikk. Eventuelle disponeringspro-
blemer ved at transporteren ikke tar imot forutsatt volum, vil ha en mer
negativ effekt ved CO2-transport enn ved naturgasstransport. Bak-
grunnen for dette er at CO2-skiper (som CO2-produsent eller pa vegne
av en CO2-produsent) ikke uten videre vil kunne stoppe eller holde
igjen CO2 som produseres i tilknytning til driften av et industriforetak.
For naturgasstransportskiper vil det derimot veere mer kurant a stoppe
uttaket av naturgass fra sokkelen dersom transporteren ikke mottar
leveringen. CO2-skiper har altsa helt klart et behov for at transporteren
mottar avtalt volum og en minimumsforpliktelse ivaretar dette.

At transporteren mottar forhdndsavtalt volum er en forutsetning
for at transport kan skje, og det er dermed naturlig & oppstille en slik
forpliktelse. Med dette lagt til grunn, blir neste spersmal hvordan mi-
nimumsforpliktelsen ber fastsettes, oppfylles og hvilken varighet for-
pliktelsen ber ha.

En absolutt fastsettelse av transporterens minimums mottaksfor-
pliktelse, vil innebaere at transporteren til enhver tid ma ha ledig kapa-
sitet til 4 ta imot et gitt volum CO2 i hvert inngangspunkt. En slik regu-
lering vil ha lite for seg, da dette ikke vil ta hensyn til de varierende
leveringer fra den enkelte skiper. Transporterens minimumsforpliktelse
bar saledes ikke fastsettes som skipers minimumsforpliktelse.’*? Det vil
vare mer naturlig at transporterens minimums mottaksforpliktelse
folger skipers maksimums leveringsforpliktelse. P4 denne méten vil
transporterens mottaksforpliktelse veere et resultat av hva transporte-
ren har akseptert a transportere for skiper<.’*® Dette innebeerer at
transporteren ma holde kapasitet ledig for transport av skipers sa vel

2 Som fourtsettes absolutt fastsatt, jf kapittel 6.2.5.

<33 Det er i kapittel 6.2.3 forutsatt at skiper foresporr om kapasitet som transporteren
aksepterer.
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periodevise og konkret estimerte CO2-volum. P& denne méten sikres
skiper at hans avtalte volum faktisk vil kunne transporteres.

I henhold til kapittel 6.2.3 er ikke CO2-skiper fysisk forpliktet til a
levere hele det avtalte volum. Sagt pa en annen mate; skipers maksimum
leveringsforpliktelse inneberer et tak pa CO2-volum, men ikke en plikt
til a levere det. Transporterens minimumsforpliktelse ber pa bakgrunn
av dette ikke utgjore en plikt til 4 fysisk matte ta imot det konkrete
volum skiper reserverer.’** Forpliktelsen ber innebaere en plikt til & -
periodevis - minimum stille tilgjengelig skipers reserverte kapasitet og
- konkret - minimum avta det volum skiper faktisk leverer. Kapasiteten
transporteren ma stille tilgjengelig fastsettes av transporteren, i
henhold til skipers periodevise reservasjon. Kapasiteten transportoren
faktisk mé transportere fastsettes av skiper ved det tidspunkt han
leverer i nettets inngangspunkt. Transporterens mottaksforpliktelse vil
vare fra den periode skiper har fatt sin periodevise maksimumsforplik-
telse akseptert, inntil perioden er over.

74  Enreleveringsforpliktelse for CO2-transportor

7.4.1 Generelt

Innenfor transportretten generelt innebzrer transporterens hovedfor-
pliktelse ikke bare en plikt til & ta imot avtalt kvantum, men ogsa en
plikt til & relevere avtalt kvantum ved endt transport. Plikter i relasjon
til hvilket volum transporteren kan relevere, omtales her som en releve-
ringsforpliktelse. Ved nettbunden transport relaterer forpliktelsen seg
til nettets utgangspunkt, og korrelerer saledes med skipers avtaksfor-
pliktelse. Fremgangsmaten for vurderingen av transporterens releve-
ringsforpliktelse vil folge den samme fremgangsmate som vurderingen
av transporterens mottaksforpliktelse.>*

3 En slik forpliktelse vil bringe transporteren i mislighold hvor skiper ikke faktisk
leverer sitt antatte og derved reserverte volum.

5 Se kapittel 7.3.
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7.4.2 Maksimumsforpliktelse

En maksimumsforpliktelse knyttet til transporterens relevering inne-
berer at transportaren ikke kan relevere et storre volum enn hva som
pé forhand er fastsatt i nettes utgangspunkt for en gitt periode. Ved
naturgasstransport i Gassled er releveringsforpliktelsen symmetrisk
med mottaksforpliktelsen, og transporteren palegges saledes en konkret
og periodevis maksimumsforpliktelse ved relevering.

Ved vurdering av hvilke forpliktelser som ber oppstilles i en CO2-
transportavtale ma det — ut ifra onsket om & oppna en balanse i partenes
forpliktelser — sees hen til konklusjonene i relasjon til hvilke forpliktel-
ser CO2-skiper bor pélegges i nettets utgangspunkt. Under droftelsen
av skipers volumforpliktelse konkluderes med at skiper ikke ber paleg-
ges en maksimumsforpliktelse i nettets utgangspunkt.’®® Oppstilles en
slik forpliktelse pa transporteren vil dette altsa resultere i en ubalanse.
Pé tross av ubalansen, vil de seeregne omstendigheter ved CO2-transport
og partenes konkrete interesser og behov vare avgjorende ved vurderin-
gen av om en spesifikk forpliktelse bor oppstilles.

En maksimumsforpliktelse pa transporteren i nettets utgangspunkt
vil forhindre at skiper mé ta imot et storre volum CO2 enn hva partene
seg imellom har fastsatt. Flere forhold vil her vare relevante i vurderin-
gen av om skiper kan sies a ha et behov for en slik forpliktelse. Forst og
fremst skal nevnes at CO2 er et avfallsstoff. Om skiper ma ta imot mer
enn forutsatt, vil dette pa ingen mate veere en "bonus” - noe man for sa
vidt kan si om naturgass, som er et gode. Videre vil en relevering fra
transporteren av et storre volum enn forutsatt kunne medfore mislig-
hold i den overliggende lagringsavtale. Dersom skiper eksempelvis har
avtalt med lagrer a deponere et CO2-volum tilsvarende 100, vil det
innebaere avtalebrudd om skiper leverer 150. Dersom lagrer ikke tar
imot det kontraktsstridige volum, vil skiper fa et disponeringsproblem.

Det er altsa klart at skiper har et behov for at transporteren palegges
en forpliktelse til & overholde avtalt maksvolum ved relevering. Denne
forpliktelsen vil imidlertid avhenge av hvilket volum skiper faktisk

36 Se kapittel 6.3.3.
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leverer inn i nettet. Av den grunn vil ikke forpliktelsen veere spesielt
byrdefull for transporteren. Transporterens maksimumsforpliktelse i
exit-point innebzrer ikke annet enn en administrasjonsplikt; riktig
volum ma releveres til riktig utgangspunkt.

Releveringsforpliktelsen blir saledes et naturlig resultat av transpor-
torens mottaksforpliktelse. Av den grunn er det naturlig at forpliktel-
sens materielle innhold felger mottaksforpliktelsen. Dette innebzerer en
plikt til a holde sa vel den konkret og periodevis reserverte kapasitet til-
gjengelig, samt relevere den faktisk mottatte kapasitet.

74.3 Minimumsforpliktelse

En minimumsforpliktelse vil innebaere en plikt for transporteren til a
minst levere et gitt volum i nettets utgangspunkt. Ved transport av na-
turgass i Gassled oppstilles en konkret og periodevis minimums releve-
ringsforpliktelse.’” Ser en derimot pé forholdet ved transport av CO2
vil en grunnleggende systemforskjell tilsi at partene ikke har interesse i
eller behov for en minimumsforpliktelse ved transporterens releverin-
ger: CO2 er som nevnt ikke en handelsvare med nytteverdi, men et av-
fallsstoff, og skiper vil folgelig ikke ha behov for & motta eksakt volum
CO2. For skipers vedkommende er det likegyldig om det innleverte
volum CO2 releveres i nettets utgangspunkt — sé lenge maksimumsfor-
pliktelsen overholdes.’*® Ingen beskyttelsesverdig interesse pa skiper-
siden tilsier saledes at transporteren skal komme i mislighold ved rele-
vering av et lavere volum CO2 enn det skiper har levert inn i nettet.*®

7 Jf henholdsvis Gassled T&C art 2.2 og 2.3.

% Dersom skiper i den overliggende lagringsavtalen forpliktes til & betale for det volum
som faktisk lagres, og ikke det volun han reserverer, vil skiper kunne tjene pa a fa
relevert et mindre volum enn hva skiper leverer inn i nettet.

¥ Generelt sett er det klart at det som leveres inn i nettet md ut av nettet. Det kan

imidlertid tenkes tilfeller hvor CO2 lekker ut eller ved en feil leveres et annet sted.

Ved en slik situasjon ber altsa ikke transporteren komme i mislighold overfor den

skiper som ikke far relevert sitt innleverte volum CO2.
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7.5 Unntak fra transporterens volumforpliktelse

7.5.1 Bakgrunn og begrunnelse

I dette kapittel skal det vurderes om det bor oppstilles unntak i tilknyt-
ning til transporterens volumforpliktelse. I relasjon til skipers volum-
forpliktelse er et mulig unntak fra forpliktelsen kort omtalt i relasjon til
den periodevise maksimumsforpliktelsen.””® Det kan virke ubalansert
om kun transporteren tilkjennes unntak fra sine forpliktelser. Et
unntak fra en forpliktelse kan imidlertid innebeere sa vel en innsnevring
og en utvidelse av forpliktelsen. I det folgende skal unntak fra transpor-
torens volumforpliktelse vurderes, men eventuelle unntak som oppstil-
les vil ogsé ha betydning for skipers volumforpliktelse. At unntak vur-
deres samlet forst etter gjennomgangen av sa vel skipers og
transporterens volumforpliktelser, begrunnes i hensynet til & se forplik-
telsene i sammenheng. Unntaksbestemmelsene kan sees pa som juste-
ringer i den ene og andre retning. For & kunne foreta slike justeringer
ma begge forpliktelsenes hovedinnhold veere klarlagt.

I dette kapittel forutsettes CO2-transporterens volumforpliktelse &
besta av mottaks- og releveringsforpliktelsen som er beskrevet i henholds-
vis kapittel 7.3 og 7.4. Videre forutsettes CO2-skipers volumforpliktelse &
besta av den leverings- og avtaksforpliktelse som er beskrevet i kapittel 6.2
og 6.3. Spersmalet er om disse forpliktelsene er noe absolutte og om det
ber oppstilles unntak. I Gassled T&C oppstilles en rekke unntak fra trans-
porterens volumforpliktelse. Det faktum at partenes volumforpliktelser
ved CO2-transport anbefales fastsatt noe annerledes enn volumforpliktel-
sene ved naturgasstransport, vil kunne ha betydning for unntakene.

Pa tross av avhandlingens fokus pé realforpliktelser, vil det i relasjon til
unntakene gjores enkelte bemerkninger knyttet til andre avtaleforpliktel-
ser. Dette begrunnes i at unntakene pa enkelte punkter vil medfere en
form for ubalanse i avtaledynamikken som det vil veere naturlig a forsoke
a utjevne ved a gjore justeringer i andre avtaleforpliktelser — da seerlig
betalingsforpliktelsen.

70 Se kapittel 6.2.3.2.
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7.5.2 Unntak fra mottaksforpliktelsen i entry-point?

7.5.2.1 Utgangspunkter

CO2-transporterens mottaksforpliktelse forutsettes a innebere en
regel hvor transporteren minst ma holde tilgjengelig det volum CO2
skiper reserverer (med transportgrens forhandsgodkjennelse) og ta
imot det volum skiper faktisk leverer. CO2-skipers leveringsforpliktelse
forutsettes & innebeere at skiper til enhver tid minst ma levere et for-
handsfastsatt minimum og maks kan levere hva transporteren periode-
vis har forhandsgodkjent.

7.5.2.2 Minimumsvolum oppnas ikke

Et forste unntak som ma vurderes, er de tilfeller hvor skipermassen
totalt sett ikke leverer absolutt minstevolum CO2. I et slikt tilfelle vil
skipere som ikke overholder sin absolutte minimums leveringsforplik-
telse veere i mislighold, mens eventuelle skipere som overholder forplik-
telsen ikke er i mislighold. Da transporteren i et slikt tilfelle ikke oppnar
nedvendig minimumstrykk kan ikke de resterende volumer CO2
transporteres. Tas transportorens minimums mottaksforpliktelse pé
ordet, innebzrer dette at transporteren kommer i mislighold.

I Gassled T&C er det bestemt at transporterens forpliktelse i et til-
felle som det nevnte suspenderes.””! Risikoen for andre skiperes ikke-
oppfyllelse plasseres saledes hos den enkelte skiper fremfor hos trans-
porteren. Naturgasstransportavtalen gir ingen forklaring p& hvorfor
forpliktelsen suspenderes i dette tilfelle. En mulig begrunnelse kan
veere at den enkelte skiper er en del av den kollektive skipermasse og
saledes har sterre kontroll over misligholdet enn hva transporteren har.
Nevnte begrunnelse for risikoplassering passer like godt ved transport
av CO2. Av den grunn vil det ogsa for CO2-transport vaere en naturlig
losning at transporterens mottaksforpliktelse suspenderes i dette
tilfellet.

I praksis vil den eneste mulighet for a unnga stenging i det ovenfor-

7 Gassled T&C art 2.3 forste ledd jf Operations Manual 3.7.
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nevnte tilfelle veaere a anmode alle skiperne i det rammede omradet om
a oke sin produksjon. Forst og fremst vil de som misligholder matte
anmodes, men ogsa skiperne som ikke er i mislighold ber anmodes da
totalstopp i sterst grad vil veere i deres disfaver. Dette vil neppe kunne
karakteriseres som en misligholdsbefayelse. Det vil veere bakvendt om
de skipere som ikke er i mislighold, men anmodes a produsere mer,
kommer i mislighold om de ikke produserer mer. De skipere som ikke
overholder minimumsforpliktelsen, er allerede i mislighold og det vil
veere ungdvendig & sanksjonere med “dobbelt mislighold” om de ikke
etterkommer anmodningen. En bestemmelse om en anmodning ber
derfor ikke innebere annet enn en oppfordring fra transporter i de
tilfeller hvor stengning er aktuelt.

Avslutningsvis skal det nevnes at en situasjon hvor den absolutte
minimumsforpliktelsen totalt sett ikke oppfylles, neppe vil vere en
hyppig forekommende begivenhet. Dette da det ma kunne forventes at
transportnettverkets kapasitet vil veere neye kalkulert for & unnga
denne type situasjon, samt for & unnga ungdvendige kostnader knyttet
til rorinvesteringen.”> Det skal dessuten nevnes at det vil veere naturlig
at de skipere som ikke er skyld i et transportstopp vil ha et regresskrav
overfor de som har skyld i situasjonen. Videre skal det ogsa nevnes at
det vil veere naturlig om betalingsforpliktelsen til de ikke-mislighol-
dende skipere som blir mett med unntaket suspenderes. Dette da det vil
veere ubalansert & kreve betaling nar skiper ikke selv er skyld i at ytelsen
suspenderes.

7.5.2.3 Rejustering av transporter

Ved transport av naturgass i Gassled gis transporteren en mulighet til 4
nedjustere det volum skiper fastsetter i sin dagsnominasjon.’”* Den ka-
pasitet skiper reserverer i sine bookinger for en lengre periode gjores
avhengig av eventuelle daglige variasjoner i faktisk benyttet kapasitet.
Dette strider mot den rett skiper i utgangspunktet har til a fritt fastsette

72 For store dimensjoner pa transportrerene vil bidra til risiko for misligholdt mini-
mumslevering, samt vare dyrere enn mindre og korrekt dimensjonerte ror.
73 Se Gassled T&C art2.3 forste ledd, jf Operations Manual art 3.8.
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sin konkrete dagsnominasjon innenfor sin forhandsfastsatte booking.
74 Vilkaret er at det i operaterens mening ikke vil la seg gjore & trans-
portere nominasjonen, pd grunn av transportsystemets fysiske be-
grensninger. Ved rejustering har transporteren en plikt til a yte rimelige
anstrengelser, jf “shall use reasonable endeavours”, for a besorge at
volumet transporteres neste dag.’”

Hva som ligger i "reasonable endeavours” er ikke definert i natur-
gasstransportavtalen.’”® Det er klart at uttrykket "bestrebelser”, jf “en-
deavours”, ikke henviser til et fast malbart resultat. Plikten til a yte "rea-
sonable endeavours” vil saledes vaere en innsatsforpliktelse, og ikke en
resultatforpliktelse. Hvilken innsats som kan karakteriseres som
rimelig, vil avhenge av den enkelte situasjon og méa bestemmes ut ifra en
konkret helhetsvurdering. For naturgasstransport vil den sentrale
faktor i helhetsvurderingen vaere om det rent faktisk er kapasitet til &
transportere volumet neste dag. Dersom det ikke er kapasitet er det
klart at forpliktelsen ikke ber anses som misligholdt. Dersom det imid-
lertid er ledig kapasitet, kan det muligens sies a ha formodningen mot
seg at innsatsforpliktelsen er oppfylt dersom volumet ikke
transporteres.

Ogséa ved CO2-transport vil det lett kunne tenkes situasjoner hvor
skiper viser seg & ikke levere i henhold til sine periodevise anslag. En
regel som den ovenfor beskrevne vil forrykke balansen i avtaleforholdet
til fordel for transporter. Regelen gir nemlig transporteren rett til a
foreta en endring i sin forhdndsfastsatte realforpliktelse uten & komme
i mislighold overfor skiper. En slik ubalanse taler mot & godta regule-
ringen. Pa den annen side er dette en bedre maéte a utnytte rornettets
kapasitet pa. Unntaket forer saledes til effektivisering: I de tilfelle hvor
skiper ligger under sitt forhandsfastsatte niva, og andre skipere har
behov for kapasitet, vil transporteren kunne tilby de andre skiperne
reservert — men ubenyttet — kapasitet.

7 Se kapittel 6.2.2.

5 QOperations Manual art. 3.8.

76 Verken i bestemmelsen selv eller i definisjonene inntatt i Gassled T&C art 1.3 og

Oprations Manual art 1.2.
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Et unntak som gir transporteren rett til a rejustere medferer saledes
motstrid i malsettingen om effektivitet og malsettingen om balanse i
partenes forpliktelser. Noe balanse kan imidlertid gjenvinnes ved at
rejustering aktualiseres etter en nedgang i skipers daglige nominasjoner
for en noe lengre periode enn én dag — eventuelt en eller to uker. En
nedgang pa én dag vil nemlig kunne vere svert tilfeldig og vanskelig a
forutse. En nedgang pa en uke eller to vil imidlertid veere mer kurant
for skiper a forutse og av den grunn gi skiper et incentiv til a renomi-
nere’”’ for denne periode. Ut ifra en sanksjons-betraktning vil altsa re-
justering veere et mer akseptabelt og balansert alternativ ved nedgang
for et noe lengre tidsrom. Skiper er ikke selv skyld i rejusteringen og
betalingsforpliktelsen ber saledes suspenderes. Dette bidrar ogsa noe i
retning av & utjevne ubalansen som unntaket innebaerer.

Avslutningsvis skal det nevnes at dersom adgangen til rejustering
inntas i CO2-transportavtalen, ber den bare gi anledning til & nedjus-
tere skipers gvre grense for transport frem til skiper eker produksjonen.
Ved okt produksjon ber transporteren sgke & bringe den avtalte ovre
grense tilbake. I dette ligger at det — etter en eller to ukers nedgang -
bare pa en dag til dag basis bor fastsettes at det skal frigis volum ved
rejustering.

7.5.2.4 Renominering av skiper

De to ovenfornevnte unntak kan iverksettes av transporteren og inne-
beerer en innsnevering av transporterens volumforpliktelse overfor
skiperen. Ved transport av naturgass i Gassled apnes ogsa for unntak
som kontrolleres av skiper og som innsnevrer skipers volumforpliktel-
se.’’® Skiper gis nemlig muligheten til & renominere sitt daglig nomi-
nerte volum. Det er ikke spesifisert om denne renominasjonen kan
innebare et okt eller et minket volum eller begge deler. Ut ifra en
normal spraklig forstaelse vil en renominering kunne settes hoyere
eller lavere. Dette gir unntaket et videre anvendelsesomrade enn en

77 Se neste underkapittel.
78 Gassled T&C art 2.3 annet ledd.
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regel som bare oppstiller en enten-eller losning. Transporterens plikt til
4 godta renominering avhenger imidlertid av transporterens skjonn,
hvor transporteren er palagt a yte "reasonable endeavours” for a godta
renomineringen.””® Dette snevrer inn unntakets anvendelsesomrade.

Ser en paé situasjonen ved transport av CO2 vil det ogsa kunne tenkes
a oppsta tilfeller hvor skiper enten far et behov for en hoyere kapasitet
eller hvor behovet for kapasitet minker. Nar det kommer til renomine-
ring i form av behov for hoyere kapasitet vil det i utgangspunktet alltid
veere i transporterens interesse at kapasitet selges. Séledes vil det i de
situasjoner hvor det er ledig kapasitet i nettet veere bade i skipers og
transporterens interesse med renominering.

I de tilfeller hvor all kapasitet er reservert, er det imidlertid heller
ikke ved transport av CO2 aktuelt a forlange mer av transporteren enn
at han gjor rimelige bestrebelser for a skaffe tilveie kapasitet. Dette da
avtalene med skipere som allerede har reservert kapasitet ma overhol-
des. Rimelige bestrebelser i denne relasjon ber imidlertid omfatte at
transporteren er pa vakt hva gjelder rejusteringer. Pa denne maten kan
nedvendig kapasitet frigjores. Legges det til grunn at betalingsforplik-
telsen for en skiper som metes med rejustering bortfaller, vil ikke reno-
minering medfere noen direkte fortjeneste for transporteren. For
transporteren skjer det nemlig ikke annet enn et kreditorbytte hva
gjelder betaling. At transporteren palegges en plikt til & soke etter rejus-
teringsmuligheter ved skipers renominering innebzrer et noe utvidet
administrativt ansvar, og saledes en utvidelse av volumforpliktelsen.
Dette er imidlertid forutsetningen for renomineringen. Renomine-
ringsmuligheten vil bidra til at det skapes balanse i avtalen mellom
skiper og transporter — tatt i betraktning transporterens mulighet til &
rejustere.

I relasjon til renomineringer nedad er det klart at dette ikke vil
innebaere et problem for transporteren verken pa det konkrete eller det
periodevise plan - gitt at absolutt minimumsniva overholdes. En reno-
minering nedad fra skiper vil hjelpe til med a holde nettverket ledig for
transport av eventuelle andre skipere med behov. Hvilken konsekvens

79 Se forrige underkapittel for tolkning av "reasonable endeavours”.
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renominering skal ha nedad, ligger i kjernen av vurderingen av skipers
betalingsforpliktelse. Det ma i den relasjon avgjores om skiper betaler
for reservert kapasitet eller faktisk utnyttet kapasitet, eventuelt om
skiper ma betale en viss prosent for ikke-utnyttet kapasitet. Uten &
foreta noen inngaende vurdering av dette tema skal det nevnes at effek-
tivitets-hensynet taler for full betaling av reservert kapasitet. Dette vil
nemlig kunne bidra til at skipere ikke reserverer mer kapasitet enn
nodvendig bare for a vaere pa den sikre siden. Et motargument finnes i
hensynet til balanse, da reguleringen kan resultere i at skiper ma betale
for en tjeneste han ikke bruker mens transporteren far betalt for en
tjeneste han ikke utferer.’*

7.5.2.5 Kvalitetsforutsetninger

Gassled T&C oppstiller i relasjon til volumforpliktelsene et unntak som
i realiteten relaterer seg til kvalitet. Bestemmelsen innebeerer at trans-
porterens volumforpliktelse suspenderes i de tilfeller hvor transporte-
ren avviser hele eller deler av en daglig nominasjon pa bakgrunn av
brudd pa skipers kvalitetsforpliktelser.®' Det er klart at transporterens
volumforpliktelse ogséa ved transport av CO2 ber suspenderes som folge
av avvisning av en skipers avtalestridige off-spec CO2-leveranse.

7.5.2.6 Planlagt vedlikehold

Gassled T&C bestemmer at transportgrens plikt til & sa vel ta imot
daglige nominasjoner, og a ivareta skipers bookinger, suspenderer i
planlagte vedlikeholdsperioder.® Volumforpliktelsen kan da helt
utebli. Bestemmelsen foreskriver at vedlikeholdet skal skje mellom april
og september og pa mest mulig skdnsom mate. Varigheten varierer for
den enkelte del av transportsystemet. Pa generell basis palegges trans-
porteren & “use all reasonable efforts” for & minimere bade vedlike-

30 Ved transport av naturgass i Gassled ma skiper betale fullt ut for den reserverte kapa-

sitet uansett om han bruker den eller ikke, jf Gassled T&C art. 5.2.
31 Se Gassled T&C art 2.3 forste ledd, jf Operations Manual art 3.9.
32 Se Gassled T&C art 2.6.
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holdsperioden og antallet transportavbrudd.**

I likhet med begrepet “reasonable endeavours” ma all reasonable
efforts” tolkes. Forst og fremst ma det kunne sies & vaere en forskjell
mellom henholdsvis “bestrebelser” pa den ene side og “tiltak”, jf
“efforts”, pa den andre. Bestrebelser refererer seg til en innsats, mens
tiltak kan sies a ligge i grasonen mellom innsats og resultat. Dette da
tiltak i prinsippet kan utgjore visse spesifiserte aktiviteter. En slik spe-
sifikasjon oppstilles imidlertid ikke i naturgasstransportavtalen. Det
kan pa denne bakgrunn argumenteres med at det er liten realitetsfor-
skjell de to bestemmelser pa dette punkt. Avgjorende blir imidlertid at
det henvises til alle rimelige tiltak, noe som gjor innsatsforpliktelsen i
relasjon til vedlikehold mer omfattende enn den for rejustering og reno-
minering. Dette er naturlig da det her omhandlede unntaket fra volum-
forpliktelsen er av en mer inngripende natur, idet unntaket medferer at
skiper fratas transportkapasitet han faktisk har behov for.

Ethvert fysisk system vil utsettes for slitasje. At rortransportsyste-
met ikke bryter sammen vil vere i sa vel skipers og transporterens in-
teresse — samt i overensstemmelse med miljointeressene. Bestemmelser
om vedlikehold vil av den grunn veere pakrevd ogsa ved CO2-transport.
Innenfor hvilket tidsrom og for hvor lenge vedlikeholdet skal skje, er
sporsmal som vil avhenge av de konkrete faktiske forhold. Ogsa ved
transport av CO2 vil det vere en betryggelse for den enkelte skiper at
transporteren pélegges a iverksette alle rimelige tiltak for & gjore pro-
sessen sa beleilig som mulig.

Det er klart at skipers betalingsforpliktelse ber suspenderes ved
vedlikehold, siden skiper ikke selv er skyld i den suspenderte ytelse. Det
faktum at transporteren vil kunne miste betaling i form av et lavere
vederlag i vedlikeholdsperioden, er i seg selv et klart incitament til a
pase at vedlikeholdet skjer sa effektivt som mulig.

7.5.2.7 Ekstraordinzre systemstopp

I naturgasstransportavtalen gis det rom for & suspendere transporte-

33 Gassled T&C art 2.6.

128



Oftshore rortransport av CO2 fra kontinentet til lagringssted pa norsk sokkel
André Lamark Ueland

rens volumforpliktelse i tilfeller av ekstraordineere systemstopp som
folge av sikkerhetshensyn og/eller av hensyn til miljobeskyttelse.**
Vurderer transporteren slikt ekstraordineert systemstopp, oppstilles
det strenge krav. Slike stopp er bare aktuelt dersom de ikke med rime-
lighet kan utsettes til en vedlikeholdsperiode. I denne rimelighetsvur-
deringen vil det veere naturlig a legge vekt pa skadepotensial og -omfang
dersom vedlikeholdet utsettes. I relasjon til perioden for stoppet skal
dette avgjores av operatoren pa en "Reasonable and Prudent” mate.

Avtalen oppstiller en definisjon av hva som anses som “Reasonable
and Prudent”.’® Definisjonen henviser til en “degree of diligence, pru-
dence and foresight reasonably and ordinarily exercised by experienced
companies engaged in the same line of business under the same or similar
circumstances and conditions having due consideration to the interests of
the other Party.” (min kursivering). Ordlyden inneberer strenge krav til
aktsom opptreden ved fastsettelse av systemstoppets varighet. Praksis
fra lignende forhold vil vaere rettssnoren for vurderingen, avbalansert
opp mot den eller de rammede part(er)s interesser.

Hvor systemstopp etter de folgende vurderinger er aktuelt, skal
videre skiper straks gis informasjon om bakgrunnen, omfanget og va-
righeten av systemstoppet. I tillegg skal systemstoppet sgkes koordinert
med skiper pé en slik méte at virkninger av stoppet minimeres. Det er
naturlig at strenge krav oppstilles, da systemstopp som regel vil ramme
flere skipere.

Stopper naturgasstransporteren mottak av naturgass vil skiper-siden
- som regel produsent — kunne stoppe/begrense uttaket av gass fra sok-
kelen. Ser vi pa situasjonen ved transport av CO2 - som i stor grad vil
veere et resultat av kraftproduksjon - vil det ikke veere like lett for skiper-
siden & stoppe CO2-produksjonen pa kommando. Dette da kraftprodu-
sentene ikke den enkelte dag kan sette CO2-produksjonen pa hold, slik
naturgassprodusentene kan. Videre er CO2 et avfallsstoff og det vil av
den grunn ikke veere aktuelt & selge den produserte, og planlagt trans-
porterte, CO2 til en tredjepart. Disponeringsproblemet ved avstengnin-

34 Jf Gassled T&C art 2.7.
¥ Gassled T&C art 1.3 pkt 45.
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ger i CO2-transportnettverket er altsa pressende i enda sterre grad enn
ved naturgasstransport. Av den grunn vil det veere enda viktigere at
transporterens aktivitetsplikt ved systemstopp settes hoyt. P4 denne
maten kan det unngas at ekstraordinzre systemsopp brukes som unn-
skyldning for eventuelt mislighold fra transporterens side. I en system-
stopp-periode ber videre, i likhet med konklusjonen knyttet til planlagt
vedlikehold, skipers betalingsforpliktelse suspenderes.

7.5.3 Unntak fra releveringsforpliktelsen i exit-point?

Innsnevring eller utvidelse av partenes volumforpliktelser knyttet til
levering i nettets inngangspunkt vil ha direkte betydning for partenes
volumforpliktelser ved nettets utgangspunkt. Eksempelvis vil en inn-
snevring i transportgrens mottaksforpliktelse grunnet vedlikehold ha
en symmetrisk effekt pa transporterens releveringsforpliktelse. Da
transporteren faktisk mottar et lavere volum, innebeerer dette at trans-
porterens maksimums releveringsforpliktelse blir ditto lavere. Ogsa for
skipers vedkommende ma det av samme grunn rade symmetri mellom
volumforpliktelsene i nettets inngangspunkt og utgangspunkt. Konkret
betyr dette at en utvidelse eller innsnevring i leveringsforpliktelsen vil
resultere i henholdsvis en utvidelse eller innsnevering i avtaksforplik-
telsen. Pa denne maten oppholdes likevekten i transportavtalen.

7.6  Misligholdsbefoyelser

7.6.1 Generelt

Som redegjort for i de tidligere droftelser vedrerende misligholdsbefay-
elser, foreligger mislighold ved brudd pa en kontraktsforpliktelse som
kan fores tilbake til forhold debitor svarer for.**® Misligholdsbefayelser
kan iverksettes av motparten dersom de nevnte vilkar er oppfylt og
avtalen oppstiller misligholdsbefoyelser. Transporteren er debitor for
sin volumforpliktelse. Forpliktelsen innebaerer som hovedregel en mi-
nimums mottaksforpliktelse og en maksimums releveringsforpliktelse,

%6 Se kapittel 5.5.1 0g 6.2.6 for mer om de generelle utgangspunkter.
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men det legges til grunn at unntak ber oppstilles. Spersmélet her er om
og i sa fall hvilke misligholdsbefoyelser som ber gjores tilgjengelige for
skiper ved transporterens brudd pa volumforpliktelsen.

Gassled T&C oppstiller ingen misligholdsbefoyelser ved partenes
brudd pa sin volumforpliktelse.*®” I kapittel 6.2.6 er det argumentert
med at det ved CO2-transport ber oppstilles misligholdsbefoyelser ved
skipers brudd pa sin volumforpliktelse. Ut ifra hensynet om & oppna
balanse mellom partenes rettigheter og plikter,* vil det veere naturlig a
ogsa oppstille misligholdsbefoyelser for skiper ved transporterens mis-
lighold. Ogsa i relasjon til selve innholdet av eventuelle misligholdsbe-
toyelser, vil balanse vaere veiledende for utformingen.

Avgjorende for problemstillingen nevnt i innledende avsnitt vil
imidlertid veere partenes interesser og behov. Skiper vil vere interessert
i en misligholdsbefoyelse som effektivt kan begrense eller i beste fall
annullere konsekvensene av avtalebruddet. Transporteren vil pa sin
side soke proporsjonalitet. Det fokuseres ogsé her pa de misligholdsbe-
foyelser som umiddelbart vil kunne avverge skade pa skiper.

7.6.2 Mislighold av mottak

Dersom transporteren ikke minimum mottar det volum han har for-
pliktet seg til ved de konkrete leveringer er han i mislighold. Videre vil
transporteren ogsa vaere i mislighold hvor han ikke holder fri den kapa-
sitet skiper har reservert for lengre perioder.’’

Misligholder transporteren sin konkrete mottaksforpliktelse, vil
dette resultere i et umiddelbart disponeringsproblem for skiper. Situa-
sjonen hvor skiper ikke avtar det volum CO2 han har fort inn i nettet
minner mye om den her foreliggende situasjon hvor transporteren ikke
tar imot det volum CO2 partene har avtalt. Ved skipers mislighold av
sin avtaksforpliktelse oppstilles for transporteren tre operasjonelle

37 Dette er i og for seg en balansert losning, men fraver av sanksjoner kan gi en usikker
avtale.

38 En misligholdsbefoyelse vil vere en form for rettighet.
9 Tbegge tilfeller er det en forutsetning at unntakene ikke gjor seg gjeldende.
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tiltak: Alternativ lagring, tilbakeforing og utslipp.*°

Som nevnt tidligere vil tilbakeforing generelt vaere et mindre aktuelt
tiltak ved transport av CO2.*' Videre vil nok ogsa alternativ lagring
vaere et lite aktuelt alternativ for skiper, da han mest sannsynlig er
koblet til kun ett enkelt inngangspunkt til rernettet.”> Ved transporte-
rens misligholdte mottaksplikt vil altsa utslipp av ikke-mottatt CO2 for
transporterens regning vere det aktuelle tiltak. Tiltaket vil effektivt
forhindre de negative konsekvenser ved avtalebruddet og kan klassifi-
seres som proporsjonalt da det ikke medferer skade pa
transportinnretningen.

Dersom transporteren ved a selge reservasjoner til andre skipere
misligholder sin periodevise mottaksforpliktelse, inntrer det faktiske
mislighold forst dersom transporteren i praksis ikke mottar den CO2
han har avtalt med skiper a motta. Skulle skiper finne ut at transporte-
ren har foretatt en dobbeltreservasjon av kapasitet, ber pa generelt plan
skipers umiddelbare reaksjon vaere & gi beskjed til transporteren. Som
misligholdsbefoyelse vil imidlertid ikke annet enn eventuelt tilbakehold
av betaling bli aktuelt. Dette da misligholdet forst manifesterer seg rent
faktisk pa det konkrete plan.

7.6.3 Mislighold av relevering

Transporterens releveringsforpliktelse innebzerer en plikt til & maksi-
mum relevere det volum CO2 i nettets utgangspunkt som han har tatt i
mot i nettets inngangspunkt. Situasjonen hvor transporteren soker a
relevere et storre volum, er nermest identisk med den situasjon hvor
skiper soker a levere et storre volum enn avtalt.””* Vurderingene gjort i
tilknytning til transporterens misligholdsbefayelse pa dette punkt vil i
stor grad ha overferingsverdi for skiper, og avvisning vil vere den
misligholdsbefoyelse som her er aktuell. Befoyelsen er sa vel effektiv og
proporsjonal. I de tilfeller hvor skiper faktisk har muligheten til a ta

30 Se kapittel 6.3.4.
1 Se kapittel 5.5.4.
2 Qversikt over transportsystemet i kapittel 3.5.

33 Se kapittel 6.2.6.2.
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imot det overskytende volum CO?2 i utgangspunktet vil det imidlertid

ikke vaere aktuelt med avvisning.**

7.7  Oppsummering

Kapitlet har vist at transporteren i en CO2-transportavtale — pa lik linje
med skiper — ber palegges en realforpliktelse knyttet til volum. For
transporterens vedkommende er dette selve kjernen i hans utferelse av
transporttjenesten. At transporteren pélegges en volumforpliktelse er
saledes en forutsetning for transport, men ogsa en mate a skape balanse
i partenes ytelser i transportavtalen. Helt konkret ber volumforpliktel-
sen innebzere en minimums mottaksforpliktelse i nettets inngangspunkt
og en maksimums releveringsforpliktelse i nettets utgangspunkt.

Vurderingene knyttet til skipers volumforpliktelse har veert hoved-
basis for vurderingene av transporterens volumforpliktelse. Lagrings-
direktivet og Gassled T&C har saledes fatt en mer perifer plass i kapittel
7 enn i kapittel 6. Dette betyr ikke at transporterens volumforpliktelse
ikke er pavirket av kildene. Direktivet og naturgasstransportavtalen
har hatt indirekte innvirkning pa vurderingen av transporterens for-
pliktelse, da kildene i stor grad har veert bestemmende for skipers vo-
lumforpliktelse (idet transporterens volumforpliktelse har vaert vurdert
pa basis av skipers). Generelt sett mé det imidlertid kunne konstateres
at CO2-transporterens volumforpliktelse pa flere punkter skiller seg
klart fra den volumforpliktelse naturgasstransporteren er underlagt.
Eksempelvis kan nevnes uteblivelse av en maksimumsforpliktelse ved
mottak. Ulikhetene skyldes bade grunnleggende forskjeller i avtalesi-
tuasjonene, men ogsa at Gassled T&C ikke til enhver tid resulterer i den
mest effektive losning.

Hva gjelder unntak, har det vist seg at partenes volumforpliktelser
pa enkelte punkter ber snevres inn eller utvides i forhold til hverandre.
P& denne maten gjores avtalen mer fleksibel og dynamisk.** Serlig

34 Dette sistnevnte unntak fra bruken av misligholdsbefoyelsen fordrer at lagringavta-
len avstemmes med transportavtalen pd dette punkt. Se mer om dette under kapittel
6.2.6.2.

¥ For mer om partenes interesse i fleksibilitet se kapittel 6.4.
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viktig er her muligheten for begge parter til & under visse vilkar foreta
endringer i sine forpliktelser.

Avslutningsvis skal det nevnes at skiper-siden i en CO2-trans-
portavtale ber gis muligheten til a iverksette misligholdsbefoyelser
dersom transporteren ikke overholder sin volumforpliktelse. Konkret
vil enkelte av de samme befgyelser som er aktuelle ved skipers brudd pa
sin volumforpliktelse vaere aktuelle. Ved transporterens misligholdt av
mottak ber skiper kunne slippe ut CO2 for transporterens regning,
mens skiper ved transporterens mislighold av releveringsforpliktelsen
ber kunne avvise CO2.
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8 Avsluttende kommentarer

Formalet med denne avhandlingen har veert a kartlegge og vurdere
fremtidige parters primere realforpliktelser i en storskala ror-
transportavtale for CO2. Arbeidet med en slik transportavtale er aktuelt
allerede i dag, da forutsetningene for et kommersielt CCS-marked antas
a veere pa plass innen de kommende ar. Avhandlingen legger til grunn
at partene vil vaere kommersielle aktorer med en felles malsetting om a
pé den mest effektive mate oppna merverdi ved transportavtalen. Den
enkelte part oppnar merverdi i form av ytelser fra den andre part, og
dette fordrer en balansering av partenes ytelser.

Inspirasjon knyttet til hvilke ytelser den enkelte part ber soke hos
den andre part har vert hentet i det beslektede avtaleverket Gassled
T&C. I likhet med naturgasstransportavtalen har det vist seg at begge
parter bor palegges en kvalitetsforpliktelse og en volumforpliktelse.
Disse to primere realforpliktelsene bestar igjen av et sett konkrete
plikter og rettigheter — som totalt sett utgjor innholdet av forpliktelsen.
Konkrete interesseavveininger har vist at naturgasstransportavtalens
balansering av rettigheter og plikter pa enkelte omrader vil passe ogsa i
en CO2-transportavtale. Pa andre omrader ber imidlertid CO2-trans-
portavtalen oppstille seeregne losninger. Bakgrunnen for dette skyldes
forst og fremst systemforskjeller, men det har ogsa vist seg at de eksiste-
rende reguleringer pé generelt grunnlag kan effektiviseres og gis et mer
balansert innhold.

Ved vurderingen av innholdet av partenes kvalitetsforpliktelser
danner de relevante reguleringer i lagringsdirektivet rammene for
partenes avtalefrihet. Direktivet soker & ivareta miljointeresser og be-
stemmer i stor grad kvaliteten pa CO2-strommen. Selve fordelingen av
direktivets forpliktelser bestemmes imidlertid av partenes kommersi-
elle interesser — i form av en konkret helhetsvurdering. Vurderingene
har vist at lagringsdirektivets krav til CO2-strommens kvalitet pa
enkelte punkter korrelerer med partenes interesser. En interessant ob-
servasjon er imidlertid at sa vel partenes kommersielle interesser og
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miljeinteressene tilsynelatende kunne veert ivaretatt i enda sterre grad
enn hva lagringsdirektivet legger opp til. Dette ved & — gjennom mer
spesifiserte regler — tillate transport og lagring av ogsa andre miljoska-
delige avgasser.

Hva gjelder partenes volumforpliktelser defineres forpliktelsenes
innhold av en avveining av partenes kommersielle interesser — under
hensyntagen til lagringsdirektivets formal. Skiper vil i utgangspunktet
vere interessert i fleksibilitet da hans transportbehov avhenger av vari-
erende CO2-produksjon. Det faktum at transporten skjer i et rornett
resulterer i en kontinuerlig sammenblanding av flere CO2-strommer og
det oppstar saledes en form for “tredjepart” i avtalen, nemlig skiper-
massen. Pa basis av dette vil skiper i tillegg til fleksibilitet ogsé veere
interessert i forutberegnelighet, for & pd denne mate oppna sikkerhet for
at skipermassen ikke interfererer med skipers transportbehov. Her vil
altsd skiper ha innbyrdende interessemotsetninger i fleksibilitet og
forutberegnelighet.

Innholdet av volumforpliktelsene vil imidlertid ikke alene avgjores
av skipers interesser, men ogsa transporterens interesser. Transporte-
ren vil i utgangspunktet soke forutberegnelighet for a pd den méten
kunne ivareta sine transportforpliktelser og rernettets integritet. Det
viser seg imidlertid at fleksibilitet ogsa vil veere i transporterens inter-
esse, da fleksibilitet vil resultere 1 bedre utnyttelse av
transportsystemet.

For a justere partenes ytelser overfor hverandre oppstilles det unntak
irelasjon til kvalitets- og volumforpliktelsene. Videre har avhandlingen
argumentert med at det ber oppstilles saeregne misligholdsbefoyelser.
Disse vil fungere som en ris bak speilet og saledes gi en form for garanti
for partenes oppfyllelse.

Avslutningsvis skal det nevnes at balansen i partenes primaere real-
forpliktelser vil gi opphav til en oversiktlig vurdering av de resterende
elementer i en avtale. Seerlig i relasjon til ansvars- og risikofordelingen,
vil klart definerte realforpliktelser bidra til en enklere vurdering.
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