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Forord

Denne avhandlingen ble skrevet og levert som avsluttende masteroppgave ved
juridisk fakultet i Oslo varen 2023. Avhandlingen publiseres i all hovedsak slik den
ble innlevert, men med et par mindre spraklige endringer og etter en vask av
kildelisten.

Selv om avhandlingen er et forsgk pé & skrive en praktisk veileder knyttet til
praktiseringen av et nytt regelverk, er en &penbar utfordring ved & drive nybrotts-
arbeid at kildetilfanget er spinkelt. Med dette som bakteppe er jeg en stor takk
skyldig til Georg Scheel, som i rollen som veileder har bidratt med et praktisk og
kommersielt perspektiv pa problemstillingene man ikke far uten & ha jobbet som
shippingadvokat i mange ar. Georg sin tilgjengelighet og alle hans konstruktive
tilbakemeldinger har bidratt til 4 heve kvaliteten pé avhandlingen flere hakk. En
stor takk mé ogsa sendes i retning Lasse Brautaset, som gjennom a ha vaert med
pa a forfatte BIMCO-klausulen har mer innsikt i temaet enn de aller fleste. Bade
iinnledende fase og i dagene for innlevering har det veert en stor trygghet i a fa
hans perspektiver pd oppgaven. En takk rettes ogsa til min arbeidsgiver Wikborg
Rein som har latt meg disponere skriveplass gjennom oppgaveskrivingen. Spesielt
verdifull har hjelpen med gjennomlesing, sparring og gode tilbakemeldinger fra
Fredrik Roald Brun og Oskar Otterstrom veert. Sensorene Frode Grotmol og Thor
Falkanger skal ogsa ha takk for sine innspill i forbindelse med sensur.

I det en evig student ma gi slipp pa Ruter-rabatten etter ni gode ar fortjener
avslutningsvis Andrea og familien min takknemlighet for bade stgtten og talmo-
digheten.

Oslo, 1.juni 2023
Thomas Berger
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Allokering av rederens og befrakterens rettigheter og plikter ved implementeringen av CII

1 Innledning

1.1 Aktualitet

Den primaere energikilden i internasjonal skipsfart er fortsatt fossilt drivstoff. De
fleste skip forbrenner bunkers for & drive skipet fremover, og selv om det stadig
kommer nye krav til reduserte utslipp, utgjer forbrenning av bunkers i skipsfarten

hvert ar rundt 3% av verdens totale utslipp av klimagasser.! I trdd med Parisavta-
len fra 2015 hvor malet er a begrense temperaturgkningen til 2 grader - aller helst
til 1,5 grader - mé shippingneeringen ogs4 ta sin del av ansvaret.? Gjennom FNs
International Maritime Organization (IMO) forsgkes dette oppnadd gjennom nye
reguleringer som skal redusere karbonutslippene fra skipsfart. Tiltakene er basert
pa IMO sin "Initial Greenhouse Gas Strategy" fra 2018, hvor malet er at CO2-utslipp

fra skipsfarten innen 2030 skal reduseres med 40% fra 2008-nivdene.3 Dette er
bakgrunnen for IMO sitt nye regelverk om karbonintensiteten (CII) i internasjonal
skipsfart. Temaet for avhandlingen er hvordan redere og befraktere allokerer ret-
tigheter og plikter som oppstér nar disse nye reglene skal implementeres.

1.2 Oversikt over den internasjonale reguleringen av
klimagassutslipp fra skip

CII-regelverket er langt fra det eneste regelverket som de senere arene har blitt
introdusert i den internasjonale skipsfarten med formal om & redusere klimagas-
sutslippene. Selv om oppgavens tema sentrerer seg rundt dette spesifikke regel-
settet, er det hensiktsmessig a gi en bredere oversikt over den internasjonale
reguleringen av klimagassutslipp fra skip for & kunne sette reglene inn i kontekst.
IMO har siden opprettelsen i 1948 jobbet med sjosikkerhet, og etter hvert i storre
grad ogsd baerekraft. Spesielt FNs baerekraftsmal nummer 14 - "livet i havet" og
beerekraftsmal nummer 13 - "stoppe klimaendringene" utgjor kjernevirksomheten
til IMO opp mot 2030-agendaen for baerekraftig utvikling.* For denne avhandlin-
gens formal er den sentrale konvensjonen den internasjonale konvensjonen til for-
hindring av marin forurensning fra skip - forkortet til MARPOL. Under denne kon-
vensjonen inneholder vedlegg VI regler om hindring av luftforurensning. Mens
vedlegg I og II er obligatoriske for de signerende partene, sé er vedlegg III-VI
frivillige. Vedlegg VI er signert av 100 forskjellige stater, og siden alle skip som er
flagget til et land som er signerende part ma overholde vedleggets bestemmelser,

er 96,65% av verdensflaten mélt i tonnasje underlagt dette regelverket.’

1.2.2 EEXI, EEDI og CII

Etter at vedlegg VI tradte i kraft i 2005, har det blitt utvidet i trad med stadig

gkte ambisjoner for kutt av utslipp knyttet til skipsfarten.® Den siste av disse
utvidelsene tradte i kraft 1. januar 2023 og har fatt plass i kapittel 4 ("Regler om
karbonintensiteten i internasjonal skipsfart"). Utvidelsen innebzerer to nye krav
fra og med 2023. Det forste av disse er teknisk og gar pa energieffektiviteten til
eksisterende skip (EEXI). Regelverket baserer seg pé et tilsvarende regelverk for
nye skip (EEDI) som har veert inntatt i vedlegget siden 2013, og serger for at ogsa
eksisterende skip blir underlagt krav om energieffektivitet. Det andre nye kravet er

Europakommisjonen (2022).

Parisavtalen (2015) art. 2 nr. 1 bokstav a.

IMO Marine Environment Protection Committee (2018).
FN (2023).

IMO (2021).

IMO Marine Environment Protection Committee (2018).
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av operasjonell art. Det er dette som er CII-regelverket: reglene om operasjonell
karbonintensitet.

EEDI (Energy Efficiency Design Index) er et krav til energieffektivitet for nye
skip og skip som har gjennomgétt sterre ombygginger. Det er fastsatt en rekke
begrensninger pa hvilke typer skip som faller inn under MARPOL vedlegg VI,
men regelverket gjelder i all hovedsak skip over 400 bruttotonn som gar i inter-
nasjonal skipsfart. Skip som er omfattet av regelverket ma beregne sin faktiske
energieffektivitet (oppnadd EEDI) og deretter ha en energieffektivitet som er lik
eller bedre enn en gitt referanseverdi fastsatt i vedlegget (pakrevd EEDI). Kravene
til energieffektivitet vil bli strengere og strengere gjennom de forskjellige fasene,
hvilket er i trid med de to andre regelverkene. P4 denne maten er tanken at gkt
effektivitet i skipsfarten vil fore til lavere utslipp.

EEXI (Energy Efficiency Existing Ship Index) er navnet pa det tilsvarende regel-
verket for eksisterende skip og tradte i kraft fra 1. januar 2023. Tilsvarende kravene
for EEDI, sa ma eksisterende skip fra og med 2023 beregne en oppnadd energief-
fektivitet som er lik eller bedre enn den pakrevde referanseverdien slik den frem-
gar av vedlegg VI. For EEXI-regelverket ligger ansvaret pa reder, hvilket medferer
at det ma inntas bestemmelser i befraktningsavtaler som serger for at rederen
kan ta grep dersom skipet ikke oppnar pakrevd EEXI, og eventuelt hvem som skal
dekke bater og annen risiko knyttet til dette. Poenget her er at et skip trenger en
"ticket to trade" - altsd en engangssertifisering, som deretter ma opprettholdes
gjennom skipets bruk.

Siden reglene for nybygg har vaert gjeldende siden 2013, har disse ogsa blitt
tatt hensyn til ved inngéelsen av byggekontrakter. Utfordringen nar tilsvarende
regelverk skal implementeres for eksisterende skip, er at flere av skipene i dagens
handelsflite ikke nadvendigvis tilfredsstiller kravene - enten n4, eller nar disse
blir ytterligere okt — uten 4 gjore tiltak. Med bakgrunn i dette er det spesielt to
tiltak som er aktuelle for redere som ma forbedre energieffektiviteten: "Engine
power limitation" (EPL) og "Shaft power limitation (SHAPOLI). For avhandlingens
formal er det utover dette tilstrekkelig a vite at det blir stilt stadig sterre krav
til energieffektiviteten til skip. Rederne kan ikke lenger sitte stille i baten, og
blir né tvunget til 4 agere: I forste omgang ved anskaffelse av et internasjonalt
energieffektivitetssertifikat (IIEC), og deretter ved allokering av risikoen for at

skipet brukes i henhold til dette.”

CII (Carbon Intensity Indicator) er et verktay for & male hvor effektivt et skip
transporterer varer eller passasjerer malt over skipets kapasitet. Regelverket har
et noe smalere nedslagsfelt enn de tekniske kravene i EEDI og EEXI ved at regel-
verket kun gjelder for skip over 5000 bruttotonn. For alle praktiske formal er det
likevel ClII-regelverket som skaper mest hodebry for naeringen fordi den nedre
grensen pa 5000 bruttotonn i realiteten inkluderer de aller fleste skip som seiler i
internasjonal handelsfart.?

Ved implementeringen av CII-regelverket ser vi at nye reguleringer medferer
ytterligere risikoer som ma allokeres. Utgangspunktet er at ansvaret for etterle-
velse av CII er lagt pa "skipet".? Det vil etter dette vaere rederen som har risikoen.
Gitt at man har et avtaleforhold mellom en reder som eier skipet og en befrakter
som leier skipet, s er det likevel befrakteren som er neermest til & pavirke denne
rangeringen: derfor oppstar spersmaélet ogsa her om hvordan denne risikoen skal
allokeres.

7 MARPOL Vedlegg VI regel 6.4.
8  FN (UNCTAD) (2021) s. 32.
9 MARPOL Vedlegg VI regel 19.
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1.2.2 EUs klimaarbeid
Det er ikke bare IMO som forsgker a vri skipsfarten i en grennere retning. EU-
kommisjonen har signalisert at IMO sin tilnaerming er utilstrekkelig, og har derfor
foreslétt egne klimatiltak for at skipsfarten skal nd malene som er satt frem mot
2050.10 To av de viktigste reguleringene for skipsfarten som kommer fra EU i tiden
fremover er EU Emissions Trading System (EU ETS) og FuelEU Maritime. Begge
disse er en del av EU sin klimapakke "Klar for 55" (Fit for 55), og omhandler
henholdsvis kvotehandel for klimagassutslipp fra skipsfart og reduksjon av klima-
gasser i drivstoff som brukes til sjos.

EU sitt system med kvotehandel ble innfert i EU og E@S-landene allerede i
2005, men skipsfart har ikke veert omfattet av regelverket.!! I desember 2022 ble
det politisk enighet om at deler av den maritime naeringen fremover skulle vaere
kvotepliktige fra og med 2024, og lovteksten ble vedtatt av Europaparlamentet i
april 2023. Lovteksten ma godkjennes av EUs Ministerrad for den offisielt trer i
kraft. Implementeringen av kvotehandel i den maritime naeringen innebaerer at
neeringen fremover ma anskaffe utslippskvoter - slik som resten av den kvoteplik-
tige industrien frem til na har gjort. I en innfasingsperiode vil 40% av utslippene
fra 2024 vaere kvotepliktige, 70% av utslippene fra 2025, for det vil veere 100% kvo-
teplikt fra 2026.12 Denne ordningen innebzerer at rederne fremover m4 inkludere
klausuler som regulerer hvem som skal beere den gkonomiske risikoen for disse
kvotene i sine certepartier og hvem som rent praktisk skal kjgpe de inn. For et
eksempel pa hvordan dette kan gjeres vises det til BIMCO sin klausul for formalet

- "Emission Trading Scheme Allowances Clause for Time Charter Parties 2022".13

FuelEU Maritime innebaerer at skipsfarten gradvis ma gé over til drivstoff med
reduserte klimagassutslipp frem mot 2050. Det er ogsa her planlagt en gradvis
opptrapping, hvor startpunktet er foreslatt til 29 reduksjon fra 2025 (malt mot
2020-utslipp) og videre skal opp til 80% fra og med 2050.

Det synes a vaere konsensus om at man trenger et omfattende rammeverk pa
tvers av landegrensene for & kutte klimagassutslippene fra skipsfarten tilstrekke-
lig. Mens IMO sine krav er av teknisk og operasjonell karakter, ser vi at EU sin
tilneerming ogsa inkluderer markedsbaserte elementer gjennom deres kvotehan-
delssystem. En interessant betraktning er etter dette at selv om bade IMO og EU
legger Parisavtalen til grunn for sine ambisjoner, har de valgt forskjellige tilnzer-
minger til hvordan utslippene skal kuttes.

1.3 Nye krav til operasjonell karbonintensitet i skipsfarten
Hovedlinjene i de nye reglene fra IMO er at man ensker & fa ned utslipp per
lasteenhet malt over antall nautiske mil seilt. Mens to av de tre diskuterte regelset-
tene fra IMO er av teknisk karakter og stiller krav til at skipet er effektivt designet
og innrettet, er det tredje av disse regelsettene av mer operasjonell karakter og stil-
ler krav til hvordan skipet benyttes. De operasjonelle reglene, CII, gar ut pa at skip
iinternasjonal skipsfart vil f4 en rangering fra A til E basert pd karbonintensiteten
sin - altsa hvor stort utslipp skipene har per lastekapasitet malt over nautiske mil
seilt. Dersom skipene ikke oppnar tilstrekkelig god rangering ma eieren av skipet
legge opp en plan som viser hvordan karbonintensiteten skal forbedres.

Det er flere faktorer som spiller inn pa hvilken rangering skipene oppnar. Slik
IMO har lagt opp ClI-regelverket er likevel det overordnede poenget at for a fa best
mulig rangering, s ma summen av regnestykket arlig bunkersforbruk ganget opp

10 Europakommisjonen (2023).
11

12

Europakommisjonen (2021).
Europaparlamentet (2023) s. 103.
13 BIMCO ETS (2022).
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med en CO2-faktor vaere sé liten som mulig sett opp mot seilt distanse ganget med
skipets kapasitet. Broken kan uttrykkes pa folgende maéte:

_ Arlige utslipp av CO2
= Skipets dadvekt x Distanse seilt

cll

Siden alternative energikilder fortsatt ikke er et fullgodt alternativ til fossile driv-
stoff og skipets kapasitet ikke uten videre lar seg endre, sa er det faktorene bun-
kersforbruk sett opp mot distanse seilt som - i hvert fall i forste omgang - ma

ned for 4 tilfredsstille de operasjonelle kravene som kommer med CII-regelverket.
Det er altsa skipets fart og forbruk som blir avgjerende for hvilken rangering det
oppnar. Regelverket blir av flere av de storste akterene i bransjen beskrevet som
en "game-changer", da implementeringen av et slikt system i mye storre grad enn

tidligere regelverk vil stille krav til hvordan skipene skal drives og gjennom dette

potensielt endre dynamikken i forholdet mellom redere og befraktere.1*

I folge en rapport fra Ocean Consulting - "Energy Transition in Shipping" - vil

en reduksjon av fart pd 10% fore til at utslippene reduseres med 27%.1° Det folger
videre av rapporten at en reduksjon i marsjfart fra 15 knop til 12 knop vil fare

til at utslipp minker med ca. 50%. En slik reduksjon i fart vil altsd alene kunne
serge for at utslippsmalene til IMO frem mot 2030 blir nadd. Dette beror likevel
pa en forutsetning om at fraktvolumet i verdenshandelen er konstant, og nir
trenden tvert imot er at fraktvolumet bare ser ut til & gke, sa vil det vaere behov for

ytterligere tiltak enn denne fartsreduksjonen.'®

Varet er ogsa en faktor som péavirker bunkersforbruk, noe som apner for at
reiseoptimalisering kan veere en mate a kutte bunkersforbruk pé. En tredje faktor
som kan spille inn er ventetid. Hvis et skip ankommer en havn, men ikke far lagt
til kai fordi det er opphopning i havnen si vil skipet uansett bruke bunkers nar det
ligger og venter. Dette innebzerer at skipet forbruker bunkers uten at skipet seiler
- hvilket igjen er ugunstig for CII-rangeringen. Systemet i tidsbefraktning er i dag
lagt opp pa en mate som blant annet av Torvald Klaveness omtales som et "race
to wait" fordi rederne gjennom certepartiets bestemmelser gjerne har incentiver
for 8 komme seg fortest mulig til havn.!” En foresltt lesning for denne problema-
tikken er bedre reiseplanlegging som sgrger for at man ikke blir liggende og vente,
samt 4 bedre effektiviteten i havnene. A forhandsbooke plass i havn har allerede
veert et tema i mange &r, men har vist seg vanskelig & implementere.!8 Ogsé andre
faktorer kan spille inn pé skipets forbruk, for eksempel optimalisering av trim
pa skipet og legging av nytt skrogbelegg for & minske motstanden skipet mater i
vannet.!® Det er etter dette flere forhold som pavirker et skips CII-rangering. Selv
om fart er den mest sentrale variabelen, ma ogsa disse andre faktorene hensyntas
i kontraktsforholdet mellom reder og befrakter.

1.4 Tradisjonell kostnads- og risikoallokering i

befraktningsavtaler

Det er flere forskjellige méater & organisere befraktning i skipsfarten, men det van-
ligste er & innga certepartier. Et certeparti er navnet pé en avtale om leie/befrakt-
ning av skip, og mens det ved befraktning av skip forst og fremst skilles mellom

14 Martin (2022).
15 Ocean Consulting (2022) s. 46.
16 Rederiforbundet (2023) s. 44.
17 7allal (2023).
18  valeur (2019).
19 DNV (2022).
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reisecertepartier og tidscertepartier, kan skip ogsa leies ut pd bareboat-charter
uten mannskap.

Karakteristisk for tidscertepartier er at et fullt bemannet og utstyrt skips kapasi-
tet gjores tilgjengelig til en tidsbefrakter for en gitt periode. Innenfor de grensene
som blir trukket opp av det aktuelle certepartiet, utferer rederen deretter reisene
etter befrakterens instruksjoner. Disse instruksjonene omfatter typisk hvor og
nér skipet skal seile til de angitte stedene og hvilken fart skipet skal holde pa
reisen - det siste avhengig av reguleringene i det enkelte certepartiet. Det er
tidsbefrakteren som betaler hyre til rederen basert pa tiden skipet er til tidsbefrak-
terens disposisjon, og som beerer de variable utgiftene som paleper med hver
enkelte reise.? Rederen serger pa den andre siden for at skipet er tilstrekkelig
bemannet, riktig utstyrt og sjodyktig. Typiske kostnader som i tidscertepartier
allokeres til befrakteren er de som palgper i forbindelse med havneanlep, laste-
og lossekostnader, bunkers og kanalavgifter. For tidscertepartier vil altsd bunkers
veere en kostnad som befrakteren mé hensynta i sin reiseplanlegging, og som
vil gke dersom marsjfarten settes opp eller reduseres dersom marsjfarten settes
ned. Den andre siden av regnestykket er at dersom hastigheten gar ned sa vil
befrakteren oppna en darligere utnyttelse av skipet. Siden tidsbefrakteren vanlig-
vis betaler hyre per dag/maned, s vil en reduksjon i farten innebaere at befrakter
far transportert et mindre kvantum per tidsenhet.

Implementeringen av CII i reisecertepartier faller utenfor oppgavens problem-
stilling, men det er likevel nyttig & knytte noen korte bemerkninger til hvilke
problemstillinger som vil kunne oppsté ogsa ved implementeringen av regelverket
pa dette omradet. Ved reisebefraktning beregnes frakten per reise istedenfor per
tid brukt.?! En reder patar seg & frakte gods for en befrakter fra A til B, og i mot-
setning til det som er tilfellet ved tidsbefraktning, si er utgangspunktet i reisebe-
fraktning at reder ogsé betaler bunkers, havne- og kanalavgifter: frakten omfatter
tilneermet alle kostnader knyttet til den aktuelle reisen. Siden det er rederen som
star for bunkers i reisebefraktning, s vil rollene vaere snudd om fra det som er
situasjonen ved tidsbefraktning. Det er rederen som ma hensynta bunkerskostna-
dene i sin reiseplanlegging istedenfor at befrakteren gjor det. Rederen star likevel
ikke helt fritt til 4 senke farten etter eget enske for & spare bunkerskostnader. I
hvilken grad rederen har anledning til 4 foreta disse disposisjonene kommer an
pa bestemmelser inntatt i certepartiet om tidsbruk for reisen og kan ogsé pavirkes
gjennom forpliktelsen som felger av sjgloven § 339 om & utfere reisen med "tilbor-
lig hurtighet og for evrig pa forsvarlig mate". Poenget i denne sammenhengen
er at CII er rederens ansvar i reisebefraktning, mens ansvaret forsgkes lagt til
befrakteren i tidsbefraktning.

1.5 Implikasjoner og utfordringer ved implementeringen av

de nye kravene

Den grunnleggende interessemotsetningen mellom reder og befrakter kommer pé
spissen nar IMO gjennom det nye regelverket griper inn og stiller krav til hvordan
skipet bor opereres.

Tidsbefrakter betaler en fastsatt rate per méned for den tiden befrakteren dispo-
nerer skipet, og befrakteren sitt enske nar vedkommende inngér dette certepartiet
vil veere & fa fraktet et storst mulig kvanta last innenfor denne perioden. En
befrakter gnsker 4 tjene mest mulig penger pa den tiden han har skipet til disposi-
sjon, og sd lenge det er mer a tjene pa a fa fraktet ekstra last enn det er & spare pa
at skipet brenner mindre bunkers, sa vil dette veere befrakters primaerinteresse. I

20 Falkanger (2017) s. 500.
21 Falkanger (2017) s. 321.

13



Allokering av rederens og befrakterens rettigheter og plikter ved implementeringen av CII

forlengelsen av dette vil ikke befrakter nedvendigvis bry seg om hvilken CII-range-
ring skipet oppnar under de nye kravene fra IMO.

For rederen vil det derimot vaere avgjorende & opprettholde skipets rangering,
og aller helst a forbedre denne. Reders primaere gnske vil da vare at skipet sei-
ler med lavere fart, slik at man oppnaér et lavere CO2-utslipp sett opp mot seilt
distanse.

I et tenkt typetilfelle hvor partene har inngétt et certeparti med 4 maneders
varighet vil rederen ogsa métte forholde seg til andre variabler enn hvilket forbruk
og hvilke utslipp skipet har denne perioden. Siden CII beregnes over hele kalen-
derér vil rangeringen til skipet ogsa avhenge av utslipp fra reiser de resterende
delene av aret. Dersom certepartiet strekker seg mellom to kalenderar ma utslip-
pene ses opp mot skipets reiser bade foregdende og neste ar.

Siden det er rederen som til syvende og sist er ansvarlig for 4 tilfredsstille de nye
kravene, medferer det nye regelverket at denne risikoen na mé allokeres mellom
partene. Reder vil matte innrette seg etter de nye offentligrettslige kravene i frykt
for konsekvensene ved 4 ha et skip som ikke har tilstrekkelig god rangering, mens
befrakterne neppe vil gnske a ga med pa at deres raderett blir innskrenket uten a
bli kompensert for dette.

Ogsa i reisecertepartier kan denne problematikken aktualisere seg dersom
befrakteren har et enske om a fa fraktet varene s fort som mulig - for eksempel
fordi lasten er nedvendig rastoff eller nadvendige deler for reisebefrakters virk-
somhet. Nar rederen gnsker & holde bunkerskostnadene nede og med det oppna
en god ClI-rangering, sa vil det kunne oppsta spgrsmal om dette er i trdd med
forpliktelser som folger av det aktuelle reisecertepartiet og kravet om tilberlig
hurtighet i sjgloven.??

Mens én ting er at risikoen som felger av CII-regelverket ma allokeres ved
inngdelsen av nye certepartier, er en annen problemstilling hvordan dette skal
loses i certepartier som allerede er inngétt. Dette kan vaere certepartier som har
en sapass lang varighet i lapet av kalenderéaret at befrakterens planlagte bruk med-
forer at skipet ikke tilfredsstiller kravene til karbonintensitet for det inneveerende
aret, eller det kan vaere certepartier som varer i flere ar fremover. I disse tilfellene
vil spenningsforholdet mellom redere og befraktere bli aller mest synlig. Befrak-
terne vil kunne péberope seg kontrakten som grunnlag for at deres raderett ikke
kan innskrenkes og at reder dermed ma utfore reiser i trid med deres instrukser
(uavhengig av CII-rangering), mens rederne vil forsgke & argumentere for at de
ikke kan tvinges til & operere skipet pd en méte som gjor at deres forpliktelser etter
de nye offentligrettslige reglene ikke etterleves.

De skisserte problemstillingene over er noen av de som oppstér nar et nytt
regelverk kolliderer med den tradisjonelle dynamikken som har ligget til grunn

for befraktningskontrakter.?3 Dette er ogsd bakgrunnen for at bransjeforeningen
BIMCO (Baltic And International Maritime Council) nd har kommet med en stan-

dardklausul som skal allokere denne risikoen i tidscertepartier.?* Til dette oppstéar
det ytterligere sporsmal - primeert i to relasjoner: for det forste hvordan rederne
og befrakterne vil forholde seg til den foreslatte standardklausulen og det under-
liggende regelverket ved inngéelsen av nye certepartier, og for det andre hvordan
redere og befraktere vil forholde seg til klausulen og regelverket i eksisterende
certepartier hvor denne risikoen ikke er allokert.

Det er etter dette altsé ikke bare beerekraftselementet og veien mot fossilfri
skipsfart som gjor temaet sé aktuelt, men ogsé at partene blir tvunget til & ta
inn endringer som rokker ved en dynamikk med tilherende tradisjoner og ratter

22 Sjoloven § 339.

23 TN (UNCTAD) (1990) s. 9. Rapporten inneholder referanser til certepartier som er godt over 100 ar
gamle.

24 BIMCO CII-clause (2022).
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langt tilbake i tid. Pa toppen av dette kommer det faktum at vi har & gjore med

et regelverk som allerede har tradt i kraft, men som de feerreste av aktarene
likevel synes & ha tatt innover seg i tilstrekkelig grad. Dette gjelder ikke minst
for de tidscertepartiene som er inngatt lenge for noen i det hele tatt tenkte pa
regler om karbonintensitet. A si at regelverket er kontroversielt og at CII-regimet

har fitt en blandet mottakelse er en underdrivelse.?® Det synes likevel & veere
enighet i bransjen om at felles reguleringer og like rammevilkar for & begrense
karbonutslipp er helt nadvendig for & fa ned fossilavtrykket i skipsfarten. Det blir
med andre ord ikke saerlig mer aktuelt enn dette i en bransje som omtales som en
av de mest konservative vi har.

1.6 Presisering og avgrensning av problemstilling

Temaet for denne avhandlingen er implementeringen av de nye reglene om karbo-
nintensitet (CII) i skipsfarten. Problemstillingen er hvordan de nye reglene om
karbonintensitet pavirker allokeringen av rettigheter og plikter mellom reder og
befrakter i eksisterende og nye tidscertepartier. Hovedtyngden av avhandlingen vil
ligge pa den kontraktsrettslige implementeringen av IMO sitt regelverk i befrakt-
ningsavtaler. Med dette menes hvordan akterene fordeler rettighetene og pliktene
som det nye offentligrettslige regelverket forer med seg.

Siden avhandlingens vinkling primeert vil veere rettet mot det privatrettslige
aspektet, avgrenses det mot inngidende vurderinger av MARPOL-regelverket utover
den nedvendige innledende redegjorelsen. Mens nedslagsfeltet til bestemmelsene
favner om store deler av den internasjonale skipsfarten med tilhgrende befrakt-
ningsavtaler, vil hovedfokuset videre ligge péa tidsbefraktning - altsa tidscertepar-
tier. Bakgrunnen for dette er at regelverket kommer aller mest pa spissen i disse
tilfellene, og at disse avtalene er aller best egnet til a illustrere utfordringene
som folger med det nye regelverket. Denne avgrensningen innebzaerer primaert
at implementeringen av regelverket i reisecertepartier, kvantumskontrakter, linje-
fart, bareboat-befraktning og tilsvarende avtaler ikke vil bli behandlet.

Selv om det gjennom avhandlingen vil bli knyttet noen bemerkninger til mislig-
holdsvirkninger, s& er formalet forst og fremst & gi en fremstilling p& hvordan
partene bor tenke nar reglene skal implementeres. Dette har en side til at disse
reglene enda ikke har fatt fungere, at konsekvensene ved at et skip far darligere
rangering enn avtalt enda ikke er kjente og at det derfor ikke finnes praksis pa
omradet.

1.7 Metode og rettskildesituasjon

En av de starste utfordringene med en avhandling som utelukkende relaterer seg
til ny - og relativt ukjent — materie, er det begrensede tilfanget av rettskilder som
behandler problemstillinger knyttet til temaet. Likevel er mange av de relevante
elementene for allokering av risiko i tidscertepartier kjente. Det er ikke nytt at
rettigheter, plikter og tilherende risiko for fart og forbruk ma allokeres mellom
partene: utfordringen med CII-regelverket er at det potensielt snur opp ned pa
ansvarsfordelingen mellom reder og befrakter. Med dette som utgangspunkt er
det de materielle sidene ved bade MARPOL sine regler om karbonintensitet og
BIMCO sin CII-klausul med tilhgrende kommentarer som vil bli gjennomgatt,
mens ved vurderingen av hvordan risikoen best kan allokeres, s vil hovedtyngden
av denne basere seg pé en gjennomgang av eksisterende klausuler fra certepartier
og hvordan disse best mulig kan tilpasses de nye realitetene

25 Thomsen (2022).
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1.8 Den videre fremstillingen

Siden det er IMO sitt nye regelverk som aktualiserer oppgavens problemstilling
kreves det innledningsvis en redegjorelse for hvordan disse reglene er bygget opp,
herunder hvilke rettigheter og plikter som mé allokeres som folge av disse. Det er
til nd bare BIMCO som har publisert en klausul som fordeler partenes rettigheter
og plikter som folge av regelverket i tidscertepartier, og siden det synes a veere
konsensus i bransjen om at dette rammeverket vil veere startpunktet for mange
av forhandlingene, sa vil en gjennomgang av denne klausulen vere en naturlig
del av & besvare oppgavens problemstilling. I kjernen av problemstillingen ligger
vurderingen av de forskjellige reguleringene som partene benytter i befraktnings-
avtalene. Dette er typisk bestemmelser knyttet til fart og forbruk som allerede i
dag er en del av avtalene, men som likevel ikke er rigget for det nye regimet.

Avhandlingens oppbygning felger etter dette en struktur hvor utgangspunktet
for risikoallokeringen ma tas i det offentligrettslige regelverket som ligger til
grunn for forhandlingene av befraktningskontrakter, for BIMCO sin standardklau-
sul gjennomgés og vurderes og man ender opp med en dreftelse av de spesifikke
reguleringene som vil vaere relevante nar partene skal implementere regelverket.
Denne gjennomgangen med tilherende vurderinger vil i hovedsak kunne deles inn
i de tilfellene hvor partene skal innga et nytt tidscerteparti pé den ene siden og de
tilfellene der partene skal implementere regelverket i eksisterende certepartier pa
den andre siden.

Formalet er at gjennomgangen av de forskjellige kontraktsmekanismene skal
kunne holdes opp mot det offentligrettslige regelverket og BIMCO sin standard-
kontrakt, slik at partene pa denne maten har et best mulig informasjonsgrunnlag
nar de skal forhandle certepartier og ta stilling til hvem som skal baere de forskjel-
lige risikoene.
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2 Reglene om operasjonell karbonintensitet i
internasjonal skipsfart

Det er IMO sine regler om operasjonell karbonintensitet som ligger til grunn for at
partene fremover ma allokere rettigheter og plikter knyttet til utslipp av klimagas-
ser fra skip. En vurdering av hvordan partene best mulig kan fordele disse krever
derfor en oversikt over hva de nye reglene rent faktisk innebzeerer - ogsa utover det
overordnede prinsippet om at skipene ma opereres mer effektivt for & tilfredsstille
de stadig strengere kravene til karbonintensitet i &rene fremover.

2.1 Rettslig plassering og oppbygning
ClII-regelverket er implementert gjennom MARPOL Vedlegg VI, kapittel 4: Regler
om karbonintensiteten i internasjonal skipsfart. Bestemmelsene i kapitlet ma i
tillegg suppleres med definisjonene angitt i kapittel 1 regel 2. De innledende
bestemmelsene knyttet til karbonintensitet fordeler seg over 3 klausuler: regel
20, 21 og 22 som tar for seg virkeomradet, malet og funksjonskravet. Det er i tillegg
gjort omfattende henvisninger til reglene i 22-28 om tekniske krav til karboninten-
sitet (EEDI og EEXI) slik som redegjort for i innledningen. For avhandlingens
formal er det regel 28 som er aller mest sentral - denne tar for seg operasjonell
karbonintensitet, altsa det som omtales som "CII".

I norsk rett er regelverket gjennomfert gjennom Forskrift om miljomessig sik-
kerhet for skip og flyttbare innretninger § 12.

2.2 Hvem gjelder bestemmelsene for?

Utgangspunktet etter MARPOL Vedlegg VI er at bestemmelsene gjelder for alle
skip, med mindre annet er uttrykkelig bestemt (regel 1). Omfangsbestemmelsen
for ClII-regelverket blir innskrenket i kapittel 4 hvor skip som utelukkende gar i
fartifarvann under suvereniteten eller jurisdiksjonen til den aktuelle flaggstaten

ikke er omfattet?®. I praksis vil det altsd veere unntak fra kravene for skip som kun
gar i Norge, mens skip som fra tid til annen gér utenfor vil vaere omfattet. Utover
dette gjelder bestemmelsene ikke for skip som har mekaniske framdriftsmidler
eller plattformer - inkludert flytende produksjons-, lagrings- og losseenheter og
flytende lagringsenheter og boreplattformer, uavhengig av framdriftskraft.2” Det
er ogsa gjort unntak fra reglene om karbonintensitet for skip i kategori A som
definert i polarkoden.?8

Etter regel 28(1) er alle skip med bruttotonnasje 5000 eller mer som faller
inn under én eller flere av kategoriene listet opp i regel 2 punkt 2 i vedlegget
omfattet av regelverket. Disse skipene plikter derfor & beregne oppnédd arlig
operasjonell CII. Listen over skip som er omfattet bestar av bulkskip, kombina-
sjonsskip, containerskip, cruiseskip, gasstankskip, stykkgodsskip, LNG-skip, kjole-
skip, roro-lasteskip, bilskip, roro-passasjerskip og tankskip.?’ Oppsummeringsvis
er altsd lasteskip, roro-passasjerskip og cruiseskip omfattet av reglene, forutsatt at
de seiler i internasjonal fart og har en kapasitet pd mer enn 5000 bruttotonn.

2.3 Oppnadd arlig operasjonell CII
Reglene om arlig operasjonell CII er inntatt i regel 28. Alle skip som er omfattet av
regelverket skal etter utgangen av 2023 og hvert etterfolgende kalenderar beregne

26 Forskrift om miljomessig sikkerhet for skip mv (MARPOL VEDLEGG VI) regel 19.2.1.
27 MARPOL VEDLEGG VI regel 19.2.
28 MARPOL VEDLEGG VI regel 19.3.

29 MARPOL VEDLEGG VI regel 2.2.5, 2.2.7, 2.2.9, 2.2.11, 2.2.14, 2.2.15, 2.2.16, 2.2.22, 2.2.26, 2.2.27,
2.2.28 0g 2.2.29.
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oppnadd arlig CII i en 12-ménedersperiode fra 1. januar til 31. desember i forega-

ende kalenderar. Dette skal gjores ved & bruke data som angitt i regel 27.30 Etter
dette regnes arlig operasjonell CII ut ved 4 ta arlig drivstofforbruk ganget opp
med en fastsatt CO2-faktor for sa & dele dette tallet pa seilt distanse gjennom &ret
ganget opp med skipets kapasitet. Svaret vil ogsa avhenge av eventuelle korrek-
sjonsfaktorer for den aktuelle skipstypen. Etter at denne utregningen er foretatt
sitter man til slutt igjen med &rlig operasjonell CII.

Resultatet skal rapporteres til "administrasjonen eller en organisasjon med
behorig fullmakt fra denne" (28.3). Administrasjonen vil i praksis veere flaggsta-
ten til det aktuelle skipet, mens formuleringen "organisasjon med beherig full-
makt" apner for at kompetansen kan delegeres videre. Som Sjofartsdirektoratet ga
uttrykk for i sitt infoskriv i forbindelse med heringsrunden for implementeringen
av regelverket, sa vil denne kompetansen bli delegert videre til sakalte "Recogni-

zed Organizations".3! Et eksempel p4 en slik organisasjon vil vaere det norske
klasseselskapet DNV.

2.4 Pakrevd arlig operasjonell CII
Den pékrevde érlige operasjonelle CII uttrykkes i regel 28.4 ved falgende regne-
stykke:

Cll=(1- x CIIR

z
700
Her er Z den arlige reduksjonsfaktoren som skal sikre kontinuerlig forbedring
av skipets operasjonelle karbonintensitet, mens CIIR er referanseverdien. Reduk-
sjonsfaktoren er spesifikk for hver skipstype, og vil gradvis gke ar for ar, mens
referanseverdien skiller pa ulike typer skip av ulik stgrrelse. Reduksjonsfaktoren
(Z) er bestemt for perioden 2023-2026, og vil ke med 2% per ar.

2.5 Rangering av operasjonell karbonintensitet

Rangeringen av den operasjonelle karbonintensiteten tar utgangspunkt i de fakti-
ske utslippene til et skip gjennom et ar, og holder dette opp mot den pakrevde
verdien. Basert pa hvordan denne breken blir seende ut, skal skipene rangeres fra
A til E etter ytelsesniva. A er hayt ytelsesniva - altsd god ytelse - mens E indikerer
at skipet opererer pa et lavt ytelsesniva. Etter regel 28.6 er den pakrevde arlige
operasjonelle CII-verdien satt til bokstav C.

2.6 Korrigerende tiltak og incentiver

Punktene 28.7 til 28.10 omhandler korrigerende tiltak og incentiver. Regel 28.7
tar utgangspunkt i rangeringen av operasjonell karbonintensitet, og fastslar at
skip som enten har veert rangert som D i tre pafelgende &r eller rangert som E

i ett &r skal utarbeide en plan for korrigerende tiltak for & oppné den pakrevde
arlige operasjonelle CII-verdien. Ved utarbeidelse av denne planen skal det tas
utgangspunkt i skipets "SEEMP" (Ship Energy Efficiency Management Plan), som
alle skip omfattet av vedlegg VI plikter & utarbeide. Revidert plan med foreslétte
tiltak skal deretter sendes til administrasjonen i henhold til 28.8.

Neste regel (28.9) sier at skipene som ma levere slik revidert plan i henhold til
rangeringene ogsa plikter a "beherig utfore" de planlagte korrigerende tiltakene i
samsvar med planen.

Det avsluttende punktet under korrigerende tiltak og incentiver fremstar per
dags dato som uavklart. Det folger av regel 28.10 at "administrasjoner, havnemyn-

30 (1MO 2016). Regel 27 viser til vedlegg IX vedtatt gjennom MEPC 278(70) s. 6.
31 Sjefartsdirektoratet (2022) s. 15.
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digheter og andre bergrte parter oppfordres til & gi incentiver til skip som er
rangert som A eller B". Per i dag er det ikke innfert noen slike incentiver, men
aktuelle tiltak som har blitt foreslatt har blant annet vaert lavere havneavgifter eller
feerre inspeksjoner. A forseke 4 gi incentiver til miljevennlig drift er ikke noe nytt
fenomen i skipsnaeringen, og vi allerede har sammenlignbare tiltak blant annet
gjennom Sea Cargo Charter og Poseidon-prinsippene som skal gjore det lettere (og

billigere) & investere i gronne selskaper.3?

2.7 Revisjon av regelverket

Helt avslutningsvis i regelverket kommer punkt 28.11 med overskriften "Gjennom-
gang". Dette er en revisjonsbestemmelse som fastslar at IMO innen 1.januar 2026
skal ha fullfert en gjennomgang hvor det skal vurderes om regelen har hatt ensket
effekt - altsd om det har bidratt til & redusere karbonintensiteten i internasjonal
skipsfart. I denne fasen skal det vurderes om det er behov for ytterligere korrige-
rende tiltak eller andre midler, om handhevingsmekanismen og datainnsamlings-
systemet ma forbedres og om Z-faktoren og CIIR-verdiene burde revideres.

32 poseidon Principles (u.a.) og Sea Cargo Charter (u.a.)
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3 Standardklausulens foreslatte allokering av
partenes rettigheter og plikter ved
implementeringen av CII

Skipsfarten er en bransje som i sveert stor grad tar utgangspunkt i standardkon-
trakter. Man kommer derfor ikke utenom at de lgsningene disse formularene vel-
ger for a allokere rettigheter og plikter vil vaere relevante a se hen til nér partene
setter seg ned rundt forhandlingsbordet. Dette gjelder bade der partene velger a
ta utgangspunkt i ett av disse formularene og i de tilfellene hvor partene forsgker
a skrive helt egne klausuler. Bakgrunnen for dette er at standardklausulene i stor
grad er utarbeidet i samarbeid mellom de forskjellige interessentene i en befrakt-
ningsavtale, og at de derfor i hvert fall er ment & gi uttrykk for balanserte lgsnin-
ger. Dersom en standardklausul har veert i bruk over lengre tid vil partene typisk
akseptere klausulen basert pa at den gir uttrykk for markedsbaserte vilkar, og det
kreves derfor gode argumenter for & velge avvikende lgsninger. Likevel kommer
man ikke utenom at markedet ofte vil veere utslagsgivende for hva som aksepteres.
I et godt marked med hoy ettersporsel vil reder ha et bedre utgangspunkt for & fa
gjennomslag for sine synspunkter, mens i et marked hvor det er et starre tilbud
enn ettersparsel etter skip, sa vil befraktersiden ha en tilsvarende fordel.

3.1 Innledende bemerkninger om BIMCO sin

standardklausul

Etter at CII-regelverket tradte i kraft 1.januar er det kun BIMCO som har publisert
en foreslatt standardklausul som har til formal & allokere rettigheter og plikter
mellom partene. Denne har fatt navnet "CII Operations Clause for Time Charter
Parties 2022". BIMCO sitt forhandlingsutvalg har bestatt av representanter fra bade
eiersiden og befraktersiden, P&I-klubber og juridiske eksperter, og klausulen er
ifelge BIMCO sine egne nettsider et resultat av en "samarbeidende og samtykkende

prosess” mellom disse partene.33 Hvorvidt alle sidene er like fornoyde med klausu-
len gjenstar imidlertid a se, all den tid klausulen forsgker a allokere rettigheter og
plikter som tidligere ikke har vaert en del av kontraktsforholdet mellom redere og
befraktere. Som nevnt innledningsvis er det pa det rene at det ved implementerin-
gen av regelverket oppstar et spenningsforhold nar befrakterens rett til & instruere
rederen pa den ene siden n&d ma holdes opp mot rederens behov for & insistere pa
justeringer for & oppn4 avtalt CII-rangering pd den andre siden.

Mens det pa et tidspunkt ble forsgkt 4 skrive en kortere tekst, endte utvalget
opp med en klausul p4 48 avsnitt. En kortere klausul ville ifglge utvalget skjult
kompleksiteten i regelverket, hvilket igjen ville kunne fort til at partene ikke i
tilstrekkelig grad satte seg inn i hva som kreves av de. Lasse Brautaset fra Nordisk
Skibsrederforening var ett av utvalgets medlemmer, og delte pé et tidspunkt det
han selv lett humoristisk omtalte som en "simple man's CII clause".3* Selv om
poengene nevnt over ogsa gjor seg gjeldende ved en sapass kort klausul, sé er
denne likevel godt egnet til & belyse en enklere allokering av rettigheter og plikter
enn det som er foreslatt fra BIMCO. Klausulen lyder som folger:

You can charter my ship
The ship must comply with MARPOL CII Regulations
At delivery the vessel shall be eligible for a rating between A-C
We agree on the relevant CII target for the charter — the so-called Agreed CII

33 BIMCO CII-clause (2022).
34 Brautaset (2022).
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At redelivery the vessel's CP Attained CII must correspond to the Agreed CII
If not, you must indemnify me for the losses I suffer

Det siterte partiet ovenfor er altsd ingen klausul, men en spissformulering for

a synliggjore kompleksiteten i problematikken. Rederen pélegges etter denne for-
muleringen a sarge for at skipet ved levering til befrakter oppfyller MARPOL sine
CII-krav, og at skipet pé leveringstidspunktet innehar en rangering pé A, B eller C.
Videre palegges partene & bli enige om hvilken rangering som skal opprettholdes
gjennom befrakterens bruk av skipet, og det er befrakteren som er ansvarlig for

at denne rangeringen er opprettholdt nar skipet skal tilbakeleveres. Dersom range-
ringen er darligere enn det partene ble enige om, ma befrakter dekke rederens tap
som fglge av dette.

Den korte versjonen av klausulen illustrerer en alternativ tilnseerming til pro-
blemstillingen, dog med den svakhet at det i mange tilfeller vil vaere vanskelig a fa
dekket tap som er oppstatt uten ytterligere rettesnorer. BIMCO sin endelige klausul
inneholder langt flere og mer detaljerte bestemmelser, og er i storre grad enn den
skisserte klausulen over basert pa en tankegang om at det er bedre 4 forebygge
enn a reparere.

3.2 CII Operations Clause for Time Charter Parties 2022

De innledende delene av klausulen er begrepsavklaringer knyttet til MARPOL-
regelverket, avtalt CII, faktisk CII og pakrevd CII. Den forste materielle bestem-
melsen inntatt i bokstav a) sier at partene er enige om at skipet skal overholde
MARPOL sine krav om karbonintensitet, og at BIMCO sin klausul skal regulere
forholdet mellom partene og deres forpliktelser knyttet til disse reguleringene.
Etter bokstav b) plikter partene & samarbeide og jobbe sammen i god tro for &
dele funn og "best practice" som kan bedre skipets energieffektivitet. I tillegg til
dette plikter begge partene 4 samle inn, dele og rapportere relevant data for dette
formaélet pa daglig basis.

Bokstav b) gir etter dette uttrykk for kjernen av BIMCO sin klausul og hvor-
dan BIMCO mener at regelverket m& implementeres.3> Det er snakk om et delt
ansvar mellom reder og befrakter, og pd grunn av dette er partene ogsd nedt til
a samarbeide for 4 finne de beste kommersielle lgsningene. I mangel av praksis
pa omradet er en betraktning knyttet til bestemmelsen at det er vanskelig & si
hvordan kontrakten skal fungere dersom partene ikke samarbeider lojalt. Heller
ikke kommentarene bergrer sparsmaélet, hvilket medferer at utgangspunktet ved
tvistelesning nedvendigvis ma tas i den supplerende bakgrunnsretten og i de
alminnelige bestemmelsene om lojalitetsplikt i kontraktsforhold.

3.2.1 Befrakters plikter

BIMCO-klausulen legger ansvaret for 4 opprettholde padkrevd CII-rangering pa
befrakteren. Denne plikten kommer til uttrykk gjennom bokstav c) i klausulen.
Forste ledd sier at befrakteren plikter 4 operere og bruke skipet pa en méte som
er i samsvar med det som folger bade av reglene om karbonintensitet i MARPOL
og av klausulens andre ledd. Videre fremgar det av klausulen at dette kravet til

a operere og bruke skipet i henhold til regelverket kan medfere at befrakteren

ma godta endringer i reiseplanlegging, retten til 4 gi instruksjoner og seilingsan-
visninger fra tid til annen gjennom certepartiets varighet. Denne formuleringen er
forste mote med risikoallokeringen som nedvendiggjer klausulen: CII-regelverket
innebaerer at partene ikke kan fortsette som for. Eksisterende certepartier er ikke
rigget for CII-regimet, og nar skipene blir underlagt nye utslippskrav oppstér det
ogsa et behov for rederen for & kunne skjeere gjennom og operere skipet pa en

35 BIMCO Guidance Notes (2022).
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mate som serger for at utslippskravene blir overholdt. Selv om rederen gis denne
retten, palegger kontrakten likevel befrakteren det fulle ansvaret for at oppnadd
karbonintensitet (C/P Attained CII) ikke overstiger avtalt karbonintensitet (Agreed
CII) ved utgangen av det relevante kalenderéret eller ved tilbakelevering.

Utregningen av CII for certepartier som varer et fullt kalenderar er forholdsvis
rett frem. Partene regner ut arlig utslipp av CO2 og deler denne summen pa
skipets dedvekt ganget opp med distanse seilt. Dette gir oppnadd CII. Deretter méa
dette tallet holdes opp mot avtalt CII som partene ble enige om i certepartiet. For
certepartier som kun varer deler av et kalenderar - for eksempel fra mai til august
- oppstar spersmalet om hvordan de resterende periodene av kalenderéaret skal
beregnes. Kan befrakteren overta et skip som er brukt pa en energieffektiv mate
de forste ménedene av aret og bruke dette mindre energieffektivt sa lenge skipet
ved kalenderérets slutt oppnér den samme rangeringen? Eller kan befrakteren
bruke skipet pa en mindre energieffektiv mate gjennom certepartiets varighet
fordi han vet at rederen vil bruke skipet pa en mate som gjor at det vil veere i trad
med kravene om karbonintensitet ved slutten av aret?

Losningen péa dette ligger i at BIMCO-klausulen kun forholder seg til to parame-
tere som partene ma forholde seg til ved utregningen av CII: avtalt CII ved levering
og avtalt CII-verdi med korresponderende CII-rangering per ir. Dersom certepar-
tiet ikke varer ut et fullt kalenderar, sa folger det av klausul c)i)2) at befrakter skal
serge for at oppnadd CII ikke skal overstige avtalt CII ved tilbakelevering. Siden
partene er underlagt en omfattende samarbeidsplikt ved & daglig samle inn, dele
og rapportere relevant data for reisene, sa er hensikten at man alltid skal kunne
regne ut hvilken ClII-rangering skipet har i sanntid. Her er rederen dessuten palagt
en plikt under klausul g) til 4 gi beskjed dersom oppnadd CII avviker fra avtalt CII.
Malet er altsa at man skal kunne kan serge for at skipet ikke brukes for hardt.

Dersom certepartiets varighet som i vart eksempel kun er de forste 4 manedene
av aret, s vil utregningen av CII basere seg pa tilsvarende bruk resten av aret
- altsa ved a ekstrapolere/fremskrive rangeringen over resten av kalenderaret.
Dette folger av klausul g)ii) som sier at utregningen skal basere seg pa "Projected
Attained CII". Begrepet er definert i kommentarene og skal forstas som avtalt CII
ekstrapolert over resten av aret eller certepartiperioden dersom denne kommer
tidligere enn ved slutten av et kalenderér.

Gar man enda et skritt lenger og tenker at befrakter har en fordel fordi skipet
ved levering er rangert i "gvre sjikt" av A, men bruker skipet hardere og dermed
leverer tilbake skipet i det lavere sjiktet av A, s& kan dette loses ved at man avtaler
neyaktig CII-rangering ved tilbakelevering og ikke bare CII-rangering i bokstaver.

Den siste bestemmelsen i bokstav c) sier at garantier i certepartiet om despatch,
fart og bunkersforbruk samt andre bestemmelser vedrerende krav som stilles til
skipet i certepartiet fortsatt skal gjelde. Dersom det skulle foreligge brudd pa
slike bestemmelser sa skal befrakteren kunne forfelge et slikt krav mot rederen,
men slike brudd skal ikke kunne brukes av befrakter som grunnlag for a unnga a
mote sine forpliktelser under denne klausulen. Befrakters rettigheter blir dermed
begrenset til & kunne fremme et mangelskrav knyttet til fart/forbruk.

Bestemmelsen i bokstav c) er pd mange mater illustrerende for tankegangen
knyttet til kontraktsregulering av risiko - bade i shippingbransjen og generelt.
Som Kristina Siig treffende uttalte i en forelesning ved Universitetet i Oslo er det
snakk om store, profesjonelle aktgrer som har et svart bevisst forhold til risiko:
"It's not a fine for being bad. It's just a regulation of the contract when reality plays
out different from what you planned".3® Det er etter dette ikke snakk om at det skal
foretas helhetsvurderinger av kontraktsforholdet som sddan for & avgjere om man
er i mislighold, og heller ikke & foreta inngaende vurderinger av skyld. Istedenfor
har BIMCO valgt & presisere forskjellige objektive parametere som motparten kan

36 siig (2022).
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paberope seg ved manglende oppfyllelse. Dersom en av kontraktspartene ikke
oppfyller sine forpliktelser, s& ma de ogsé levere differansen fra oppfyllelsen -
altsa avviket - i penger. Ved 4 innta en bestemmelse om at mislighold fra den

ene parten pa ett av punktene ikke utelukker misligholdsbefoyelser fra den andre
parten i samme forhold, er formélet simpelthen a allokere de forskjellige risikoene
til den av partene som er naermest 4 baere disse.

3.2.1.1 Fastsettelse av CII-nivaer

Etter bokstav d) skal partene fylle inn en tabell med CII-nivaene de er enige

om for de forskjellige drene under certepartiets varighet og samtidig fastsette
hvilken rangering (A-E) dette nivaet korresponderer med. Her er det ogsa inntatt
en merknad fra BIMCO hvor det star at de anbefaler at partene blir enige om at
"Agreed CII" skal vaere satt lik den pakrevde CII eller bedre i trdd med MARPOL
sine reguleringer. Det neste punktet i klausulen sier at dersom partene ikke klarer
a bli enige om ClII-verdiene eller ikke fyller ut tabellen, sa skal "Agreed CII" settes
lik den pakrevde ClII-rangeringen, altsa til C.

All den tid klausulens forste punkt a) sier at partene anerkjenner at skipet skal
overholde CII-kravene og at denne klausulen skal regulere dette, kan reguleringen
fra BIMCO her synes 4 veere noe overfledig. I realiteten vil det veere begrenset
med tilfeller hvor reder gar med pé & sette CII-rangeringen lavere enn det som
er pakrevd, mens befrakteren vanskelig kan tenkes & ha noen interesse i a legge
stgrre begrensninger pd egen bruk av skipet enn minstekravet. Et tenkt unntak
kan likevel veere der det inngas et tidscerteparti med sapass kort varighet at rede-
ren ser at skipet kan opereres med en lavere rangering enn C i kontraktsperioden,
men likevel kan oppna C over en kalenderperiode pa 12 maneder. Et ytterligere
sporsmal ved kortvarige tidscertepartier er etter dette om partene burde inkludere
spesielle krav til operasjonen av skipet - for eksempel tillatt gjennomsnittshastig-
het.

Samtidig er det pa det rene at CII-regelverket med tilhgrende sanksjoner fortsatt
ikke er fullt utviklet. Det har enda ikke kommet klare bestemmelser knyttet til
konsekvenser av manglende etterlevelse i form av tilbakeholdelse i havner, bater

og eventuelle restriksjoner pé fremtidig bruk av skipet.3” Selv om manglende sank-
sjoner nok vil kunne begrense rederens iver etter 4 implementere CII-regelverket
i flere tilfeller, ma det likevel legges til grunn at dersom en reder forst velger &
implementere regelverket i befraktningsavtalene sine, sa vil vedkommende ogsa
gnske at denne implementeringen serger for full etterlevelse. I realiteten vil altsa
situasjonene hvor partene planlegger en dérligere rangering enn C samsvare med
de tilfellene hvor klausulen ikke blir implementert i det hele tatt. Mens dette mé
legges til grunn som dagens utgangspunkt er det likevel grunn til & tro at dette
raskt kan endres dersom flaggstatene, havnemyndighetene eller andre relevante
instanser lykkes i & opprette ordninger som gir incentiver til & oppna en bedre
rangering.

Bokstav d) iii) er kun relevant for certepartier som skal ga lengre enn til utlgpet
av 2026, og sier at partene skal implementere den nye "Agreed CII" i trdd med de
nye CII-mélene under MARPOL. Denne klausulen er nedvendiggjort av MARPOL
sitt regelverk som sier at bestemmelsene skal gjennomgas og revideres i 2026.
Implementering av denne bestemmelsen vil i s mate sorge for at rederne ikke blir
satt i samme situasjon i 2026 som redere med certepartier inngétt for CII-regel-
verket tradte i kraft i 2023 og/eller som ikke har implementert bestemmelsene
i senere certepartier. P4 denne maten sikrer rederen seg mot situasjoner hvor
befrakter kommer i 2026 og paberoper seg at de kun plikter & forholde seg til
regelverket og niviene som foreld pé avtaletidspunktet, og at det er rederen som
ma svare for risikoen som oppstér ved etterfolgende regelendringer.

37 Kelesidou (2021).
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Avslutningsvis felger det av punkt d) iv) at reder ved levering av skipet skal gi
befrakter informasjon om hvilken CII-rangering skipet har ved levering (Delivery
Attained CII) sammen med detaljer om type og mengde bunkers som er konsu-
mert og seilt distanse frem til leveringsdatoen det aktuelle aret. Her er det ogsa
inntatt et krav til reders aktsomme, gode tro, ved at det er fastslatt at denne infor-
masjonen skal vaere "to the best of the Owners' knowledge, be accurate and complete".

3.2.1.2 Begrensning i befrakters rett til a gi instruksjoner vedrgrende fart
Klausulens bokstav e) tar utgangspunkt i at den tradisjonelle tilneermingen i tids-
certepartier med at befrakter kan instruere rederen opprettholdes, og at befrakte-
ren derfor kan gi skriftlig ordre eller instruksjon til rederen om 4 justere skipets
hastighet for & na et spesifisert ankomsttidspunkt. Dette skal som utgangspunkt
utgjore befrakters ordre som rederen plikter a foye seg etter. Fra dette er det
likevel gjort unntak som er sa vidtrekkende at det i realiteten er snakk om kraftige
begrensninger i befrakters raderett. Aller viktigst er det forste unntaket, som sier
at befrakter uansett ma sgrge for at slik ordre ikke er til hinder for at deres
forpliktelser under klausulen overholdes. De andre unntakene gar pa sikkerheten
til skipet, mannskapet, lasten og miljoet.

Det er etter dette mest naturlig & se pd denne klausulen som en presisering av at
befrakter - til tross for utslippskravene - fortsatt kan instruere skipets reder i rei-
seplanleggingen, og at reiseplanleggingen og instruksjoner knyttet til den enkelte
reisen og/eller deler av denne fortsatt utfores etter befrakters skjonn og instruks.
Konsekvensene av at avtalt CII er oversteget er det fortsatt befrakter som ma svare
for. Det vises i den forbindelse til gjennomgangen av erstatningsansvaret for brudd
pa befrakters forpliktelser nedenfor.

3.2.2 Rederens plikter

Rederen plikter etter klausulens bokstav f) & utfere "due diligence" - altsa a ta

alle rimelige forholdsregler - for & sgrge for at skipet drives pa en slik méte at
bunkersforbruket minimeres. Denne plikten inkluderer, men er ikke begrenset til
fire ngkkelpunkter angitt i klausulen. Det forste punktet er en vedlikeholdsplikt
knyttet til alle relevante faktorer for energieffektiviteten i henhold til certepartiet
og MARPOL sine regler, men med unntak for eksplisitte bestemmelser i certepar-
tiet som palegger en slik plikt til befrakter. Videre paligger det rederen 4 melde fra
til befrakter om eventuelle tilknyttede mangler som oppstar i denne sammenheng.

Plikten til 4 ta forholdsregler gjelder ogsa ved reiseplanleggingen. Rederen er
ansvarlig for 4 justere trimmen og operere skipets maskineri pa en mest mulig
effektiv mate, bruke navigasjonsutstyr samt andre hjelpemidler som befrakter
beserger - slik som veer-ruting, reiseoptimalisering, overvaking og styring av ski-
pets ytelse.

Rederen plikter ogsa - gitt at befrakter ikke har gitt andre instruksjoner - 4 seile
den mest drivstoffeffektive ruten. Denne plikten begrenses likevel til & kun gjelde
sé lenge rederen ikke har rimelig grunn til 4 tro at en slik rute gér ut over trygg
navigering eller sikkerheten til skipet, mannskapet eller utstyret. Det kan stilles
sporsmal ved om denne bestemmelsen reelt sett innebzerer noe annet enn det som
allerede folger av kravet om due despatch, eller om bestemmelsen kun er ment

som en presisering av at kravet fortsatt gjelder.38

Det kreves videre at rederen overvaker og kalkulerer faktisk bunkersforbruk
pa daglig basis, og at denne informasjonen skal oversendes til befrakter med
detaljer pd type og mengder bunkers samt distanse seilt dersom befrakter krever
dette. Denne plikten gjelder ogsa for alle andre relevante data som befrakter
med rimelighet kan ettersperre med basis i klausulen. Denne dataen skal brukes

38 ge kap. 4.3.2. Kravet om 4 utfere transporten med "due despatch" eller liknende formuleringer er
inntatt i de fleste tidscertepartier.
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til & kalkulere den faktiske karbonintensiteten (C/P Attained CII) som igjen skal
sammenliknes med den avtalte karbonintensiteten (Agreed CII) for det relevante
kalenderaret eller certepartiperioden og deretter deles med befrakter. Denne
dataen skal etter rederens beste evne vare ngyaktig og fullstendig. Avslutningsvis
plikter ogsé rederen & overholde SEEMP, forutsatt at befrakterne overholder sine
forpliktelser i henhold til klausulen.

Det er uklart ogsa om denne siste delen av klausulen egentlig tilfarer noe nytt
materielt utover lovgivningen eller om denne er overflodig. Plikten til & utarbeide
og overholde SEEMP er allerede tillagt eieren gjennom MARPOL, slik at forutset-
ningen om at befrakterne overholder sine forpliktelser egentlig ikke har noen
virkning mot MARPOL sitt regelverk. Bestemmelsen understreker kun det som
allerede er sagt i bestemmelsene om befrakters plikter - at det er de som er
ansvarlige for 4 overholde kravene internt i kontraktsforholdet.

Som en siste betraktning knyttet til underklausulen om rederens plikter ser vi
ogsa her at ansvarsnormen som knytter seg til rederens plikter gjennomgéende
gir anvisning pd en mer skjennsbasert tilnseerming enn de pliktene som er lagt til
befrakter. Rederens plikter formuleres som a uteve "due diligence" nar skipet skal
opereres, og nér data skal deles skal denne "to the best of their knowledge" veere
presis og komplett. Befrakters plikter er pa den andre siden underlagt objektivt
ansvar: befrakter skal serge for utslippskravene er overholdt, og det er ikke gjort
unntak for de tilfellene der befrakter ikke er & bebreide for dette.

3.2.3 Oppfolgning og korrigerende tiltak

3.2.3.1 Fremgangsmate

Det folger av klausulens bokstav g) at dersom dataene pa noe tidspunkt viser at
oppnadd karbonintensitet avviker fra den avtalte karbonintensiteten, skal eierne
gi befrakterne varsel om dette. Dersom oppnéddd karbonintensitet etter dette fort-
setter 4 avvike fra avtalt karbonintensitet og dette tilsier at det er en rimelig
sannsynlighet for at befrakter kan mislykkes i 4 oppfylle sine forpliktelser etter
bokstav ¢) - som omhandler befrakterens plikter - hjemler denne delen av klausu-
len hvilke tiltak som skal iverksettes.

Forst skal eieren rette en skriftlig foresporsel til befrakter, hvorpa befrakter
innen to virkedager skal komme med en skriftlig plan som detaljert beskriver
hvordan den foreslatte bruken av skipet skal foregd minimum for den neste reisen.

Dersom rederen ved vurdering av planen ser at det ikke vil veere tilstrekkelig
a folge denne for & oppfylle befrakters forpliktelser (bokstav c) og at dette ville
fort til at avtalt CII ble oversteget, skal rederen kommunisere dette skriftlig til
befrakterne innen to virkedager etter at planen er mottatt.

Deretter skal partene samarbeide i god tro for a innen to virkedager bli enige om
en justert skriftlig plan for neste reise eller de neste reisene. Denne planen skal
bringe oppnadd CII i trdd med avtalt CII. Enhver slik justert skriftlig plan avtalt
mellom partene skal anses & utgjore befrakterens ordre som om ordren var gitt av
befrakterne fra begynnelsen av.

Vi ser etter dette at oppfelgningen der man risikerer & avvike fra avtalt CII folger
et gitt system som starter med at reder pélegges en handlingsplikt ved & forhand-
svarsle befrakter dersom oppnadd CII avviker fra avtalt CII. Deretter gis befrakter
en mulighet til 4 innrette seg etter dette, men hvis oppnédd CII fortsetter & avvike
fra den avtalte CII og reder vurderer at avtalt CII "ikke med rimelighet vil kunne
oppnés" kan de ettersporre en skriftlig plan fra befrakter. Deretter er det opp til
befrakter & utarbeide en skriftlig plan innen 2 dager for a rette opp dette, for reder
innen 2 dager etter dette ma gi skriftlig beskjed til befrakter dersom planen de
har kommet med ikke er tilstrekkelig til & avhjelpe den fallende CII-rangeringen.
Dersom man kommer helt til dette stadiet uten a rette opp i karbonintensiteten
palegges partene & samarbeide og innen 2 dager bli enige om en justert plan. En
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plikt til & bli enige har naturligvis ingen juridisk virkning, men ogsa her synes
det mest naturlig & ta utgangspunkt i de alminnelige reglene om lojalitetsplikt i
kontraktsforhold.

3.2.3.2 Konsekvenser av manglende oppfelging eller manglende enighet
Frem til partene blir enige om en justert skriftlig plan eller dersom en slik plan
ikke er mottatt fra befrakter, gis reder en utvidet rett til & operere skipet sa lenge
det er varslet i henhold til klausul g). Reder gis i disse tilfellene rett til a ikke

folge en eventuell befraktningsordre og/eller skriftlig plan uten at dette skal anses
a veere i strid med hans forpliktelse i henhold til avtalen og uten at skipet gar
off-hire.3° Reder gis ogsa rett til & redusere skipets hastighet, og der slik hastig-
hetsreduksjon forventes & vaere utilstrekkelig kan reder kreve at befrakter gir alle
ngdvendige instruksjoner, ordre og seilingsanvisninger til skipet som kreves for
a fa faktisk CII pa linje med avtalte CII for det aktuelle kalenderaret eller den
aktuelle certepartiperioden.

3.2.3.3 Etterlevelse av befrakters ordre og/eller skriftlige plan

Det nevnes gjennomgaende i klausulen til BIMCO at befrakter er ansvarlig for

at skipet opereres i trad med den avtalte karbonintensiteten. Dette gjelder bade
ved "ordineer" drift, altsa der befrakter kommer med en ordre til reder som reder
deretter utforer, og ved de tilfellene der reder har gitt beskjed om at man star i
fare for a ikke oppna tilstrekkelig karbonintensitet i henhold til avtale. Selv om
dette gjennomgaende folger av de forskjellige formuleringene benyttet av BIMCO,
fremgér risikoallokeringen aller klarest av bokstav h). Her star det at utfering av
befrakters ordre, befrakters skriftlige plan eller den justerte skriftlige planen par-
tene har oppnadd enighet om etter bokstav g) ikke skal utgjere et brudd pd noen
av reders forpliktelser under certepartiet, men skal veere a anse som oppfyllelse
av reders kontraktuelle plikter. Utforing av disse planene eller ordrene skal heller
ikke pa noen méate minske befrakters forpliktelser etter klausulen.

3.2.3.4 Spesialbestemmelse om befraktningsavtaler
Det er inntatt en spesialbestemmelse i klausul i) som gjelder konnossementer,
sjefraktbrev og andre dokumenter som fungerer som bevis pa befraktningsavtaler.
Det er befrakter som er ansvarlig for a serge for at vilkérene i disse dokumentene
ikke gjor at rederen er i brudd med de underliggende befraktningsavtalene. Der-
som dette skulle veere tilfelle, skal befrakter holde reder skadeslas mot alle kon-
sekvenser og ansvar som kan oppsta. Det er altséd snakk om en skadeslasbestem-
melse der ansvaret for at rederen ikke bryter forpliktelsene er lagt til befrakter.
Dersom dette likevel skjer pa grunn av befraktningsavtaler utstedt til tredjepart og
reder dermed anses a ha patatt seg mer byrdefulle forpliktelser enn de som reder
har etter BIMCO sin klausul, sa skal befrakter holde reder skadesles.

Det fremgar av kommentarene til klausulen at dette typisk vil veere relevant
dersom en tredjepart retter et krav mot rederen pa bakgrunn av at reder ikke
har utfert reisen med tilbgrlig hurtighet (due despatch) eller ved andre avvik
fra befraktningsavtale som er utstedt av befrakter pa reders vegne. Denne bestem-
melsen er pd ingen méte ukjent, men har tvert imot sin ekvivalent bade i sjglo-
vens system og i andre formularer fra BIMCO. Sjolovens deklaratoriske regler
tar i § 382 utgangspunkt i at dersom tidsbortfrakteren (i vart tilfelle rederen)
padrar seg ansvar overfor innehaveren av konnossementet som gar ut over ansva-
ret etter befraktningsavtalen, skal tidsbefrakteren holde tidsbortfrakteren skade-

39 Falkanger (2017) s. 528. "Off-hire" som begrep som relaterer seg til de tilfellene der befrakter
ikke betaler hyre. De underliggende certepartiene vil ofte ha bestemmelser som klargjer nar dette
skjer, men som hovedregel vil dette veere der tid gar tapt pa grunn av hindringer pa rederens/eie-
rens side. Motsetningsvis vil tap av tid som skyldes hendelser pa befrakters side ikke fore til
"off-hire".

26



Allokering av rederens og befrakterens rettigheter og plikter ved implementeringen av CII

slgs. I BIMCO-systemet er tilsvarende formulering inntatt i deres "Slow Steaming

Clause".40

3.2.4 Krav om erstatning

Den siste bestemmelsen i BIMCO sin CII-klausul sier at befrakteren er ansvarlig
for alle tap, skader, ansvar, beter, kostnader, utgifter, handlinger, rettssaker, soks-
mal eller krav som skipet og/eller eier lider som folge av brudd pé befrakters
forpliktelser under denne klausulen. Etter kommentarene til klausulen ma omfan-
get av slike tap og skader fortsatt underbygges og vises a ha vaert forarsaket av
befrakters brudd pé deres forpliktelser. Rent praktisk innebaerer dette altsa at
ansvarsgrunnlaget finnes i kontrakten, mens det utover dette mé pévises et gkono-
misk tap og drsakssammenheng for at reder skal kunne ha krav pa erstatning fra
befrakter.

En interessant bemerkning knyttet til denne siste klausulen er at den uteluk-
kende knytter seg til reders krav pé erstatning for brudd pé klausulen fra befrakter
sin side. Etter gjennomgangen av BIMCO sin klausul ser vi at ogsa rederen tilleg-
ges plikter etter kontrakten, men klausulen hjemler ingen sanksjonsmuligheter
som befrakter kan paberope seg dersom de mener at rederen har brutt sine
plikter. I forlengelsen av dette fremgar det da heller ikke hvilke typer tap som
kan kreves dekket i motsetning til hva som er tilfelle ved befrakters mislighold.
Rent praktisk er det likevel ikke sa bineert, da tidscertepartiene hvor BIMCO sin
klausul blir implementert uansett vil ha bestemmelser knyttet til fart og forbruk
som befrakteren fortsatt har i behold. Sett hen til alminnelige kontraktsrettslige
prinsipper ma det ogsé veere klart at dersom reder har en plikt som vedkommende
misligholder, sé vil reder ogsa som utgangspunkt ha et ansvar overfor kontrakts-
motparten.

Rederens plikter fremgar primaert av BIMCO-klausulens bokstav f) som rede-
gjort for under punkt 4.2.2, og bygger seg ut fra formuleringen om & ta alle rime-
lige forholdsregler - & uteve "due diligence". Utover dette er begrepsbruken knyttet
til rederens plikter gjennomgaende rundere formulert mot en aktsomhetsnorm
enn befrakters plikter. En umiddelbar betraktning knyttet til dette er at en slik
regulering vanskelig kan sies & gi uttrykk for noe annet enn at det er redersiden
som har veert mest involvert nar det kommer til utformingen av klausulen - i
det minste at de har fatt mest gjennomslag for sine synspunkter. En annen side
av saken er likevel at det rent praktisk vil veere vanskeligere & anvende en aktsom-
hetsnorm pa befrakters forpliktelser om & opprettholde avtalt CII - som er en
absolutt forpliktelse — enn det vil veere for de pliktene som pélegges reder.

3.3 Utfordringer med BIMCO sin klausul

Selv om ClII-klausulen til BIMCO ferst ble publisert i november 2022 og regelverket
til IMO tradte i kraft 1.januar 2023 har flere av akterene i markedet allerede rukket
a gjore seg opp sine meninger om innholdet i klausulen. Per na er det uklart hvor
mange som tar i bruk klausulen uendret, hvor mange som tar utgangspunkt i den
for sa & gjere endringer og hvor mange som velger a skrive egne bestemmelser.

I desember 2022 publiserte en gruppe bestaende av 23 av de storste befrakt-
ningsselskapene i verden et dpent brev til BIMCO-presidenten hvor de gir uttrykk
for sin misneye med klausulen slik den fremstér i dag.*! Aktorene peker blant
annet pa at klausulen er ubalansert i disfaver av befraktersiden og at befrakterne
ikke kan godta a ta det fulle ansvaret for CII-rangeringen all den tid denne i stor
grad ogsd beror pa tiltak som rederen er herre over - slik som optimalisering av

40 BIMCO Slow Steaming Clause (2011).

41 Ajdin (2022). Listen inkluderer selskaper som béde er redere og befraktere. Selskaper som Medi-
terranean Shipping Company (MSC), A.P. Moller - Maersk, Oldendorff Carriers, Hapag-Lloyd,
Norden, Wallenius Wilhelmsen og Stena Bulk star som signerende parter.
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bunkersforbruk og andre deler av den tekniske operasjonen av skipet. Befrakterne
mener i forlengelsen av dette at med mindre klausulen balanseres, s vil dette
enten fore til at man far et stort utvalg av "hjemmelagde" CII-klausuler, eller - til
redernes skade - at ingen klausul blir avtalt.

Med disse poengene in mente er det neste naturlige spgrsmalet hvorvidt klausu-
len i néveerende drakt er noe befraktersiden kommer til 4 godta uten a kreve at
det blir gjort endringer. Sparsmalet kan trolig ikke besvares kategorisk, men vil
bero pa en mer sammensatt vurdering hvor man blant annet ma se hen til hvilken
forhandlingsposisjon partene tar utgangspunkt i. Dette vil bli grundigere redegjort
for i kapittel 4 som omhandler implementeringen av CII i certepartier ved hjelp av
enkeltklausuler.
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4 Implementering av CII-reglene i
tidscertepartier

For partene begynner a forhandle om hvordan rettighetene og pliktene skal allo-
keres er det viktig 4 understreke at det er rederen som er ansvarlig for at skipet
opereres i trdd med IMO sine regler. Det er rederen som er pliktsubjekt under IMO
sine regler i MARPOL vedlegg VI, og i forlengelsen av dette er den gjennomgétte
klausulen fra BIMCO ikke annet enn et forslag fra en privat medlemsorganisasjon
knyttet til praktiseringen av regelverket med tilhgrende allokering av rettigheter
og plikter. Dersom partene har inngatt et certeparti som ikke legger ansvaret for
CII-rangeringen pa befrakter og heller ikke avtaler en annen ansvarsfordeling
knyttet til karbonintensiteten til et skip, sd er det altsd rederen som mé beere
konsekvensene.

Den faktiske siden av saken er likevel noe mer nyansert enn det skisserte
utgangspunktet over. Redere som gnsker 4 innrette seg etter IMO-regelverket vil
maétte insistere pa at befrakters bruk av skipet blir begrenset i den grad deres
planlagte bruk risikerer a gjore at skipet far en hgyere karbonintensitet enn tillatt.
Dersom dette ikke gjores risikerer rederen & bli sittende med et skip som ikke
oppfyller bestemmelsene fra IMO. Fra befrakterne sitt stasted sa vil de bli matt
med disse holdningene uavhengig av hvilke redere de gar inn i forhandlinger med:
sé lenge rederen er underlagt regelverket til IMO og forholder seg til dette, sa
vil han ha behov for 4 kunne sikre seg mot at befrakter opererer skipet i strid
med reglene om karbonintensitet. For befrakter vil den nye realiteten derfor ikke
vaere hvorvidt de kan unnga & forholde seg til CII-regelverket ved hjelp av (for
deres del) gode avtaler, men i hvilken grad ansvaret knyttet til karbonintensitet
kan balanseres mellom partene pa en mate som griper minst mulig inn i deres
mulighet til & disponere skipet slik de gnsker.

Med dette som bakteppe vil redere og befraktere gé inn i forhandlingene med
to diametralt forskjellige utgangspunkter i de tilfellene hvor det skal inngés nye
certepartier pa den ene siden, og i de tilfellene der partene skal forhandle om
implementering av CII-regelverket i eksisterende certepartier pa den andre siden.

Temaet for dette kapitlet vil veere forhandlingene av certepartier og hvilke utfor-
dringer partene vil kunne stote pa ved allokeringen av rettigheter og plikter i lys av
IMO-regelverket i henholdsvis nye og eksisterende tidscertepartier.

4.1 Inngaelsen av tidscertepartier

4.1.1 Avtalefrihet

Som et klart utgangspunkt er tidscertepartier og inngaelse av avtaler om befrakt-
ning av skip underlagt avtalefrihet, jf. sjgloven § 322 som sier at bestemmelsene
om befraktning av skip ikke gjelder dersom annet folger av avtale, etablert praksis
mellom partene eller av handelsbruk eller annen sedvane som mé anses som
bindende mellom partene. Fra dette utgangspunktet er det gjort flere unntak,
men disse knytter seg forst og fremst til intranordisk fart og de tilfellene der
forholdet heller ikke reguleres av utstedt trampkonnossement som er overdratt til
tredjepart. Ut over disse utgangspunktene er skipsfarten i sveert stor grad bade
internasjonal og bestdende av parter fra forskjellige jurisdiksjoner og lovsystemer.
Disse faktorene kombinert med stor grad av spesialisering innenfor handelsretten
pa skipsfartens omrade gjor at partene ofte tar utgangspunkt i standardiserte
avtaleformularer og klausuler nar de skal innga avtaler.
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4.1.2 Forhandling og bruk av standardkontrakter og klausuler

Inngdelsen av tidscertepartier skjer som oftest ved hjelp av meglere.*? En megler
kan for eksempel ha fétt beskjed av befrakter om at de gnsker a leie lastekapasitet
for a fa fraktet gods, og megler vil da ga ut i markedet og forsgke & finne en reder
som kan tilby denne lastekapasiteten. Etter dette vil foresparselen bli plukket
opp av rederens megler, og pa denne maten oppnar reder og befrakter kontakt
gjennom sine meglere for forhandlingene kan starte. Disse forhandlingene kan
vaere over pa en dag - for eksempel der aktorene kjenner hverandre fra for av,
har handlet med hverandre for og tidligere har brukt standardkontrakter som
begge partene har veert forneyd med - eller sd kan forhandlingene vare i bade
maneder og ar. Et eksempel pa det sistnevnte vil vi kunne finne der inngéelsen av
certepartiet knytter seg direkte opp mot et industrielle prosjekt, for eksempel ved
utvinning og skipning av gass i forbindelse med langsiktige kontrakter.*3

Partene vil normalt ta utgangspunkt i en standardkontrakt nar de skal forhandle
om inngaelsen av et tidscerteparti. Disse standardkontraktene kan enten veere
utarbeidet av interesseorganisasjoner slik som BIMCO og INTERTANKO, eller sa
kan de veere utarbeidet av store selskaper slik som Shell eller ExxonMobil. Det
sistnevnte er mer vanlig for olje- og energiselskaper enn hva det er for aktgrer
innenfor tgrrlast og andre sektorer. Dette har sammenheng badde med disse selska-
penes markedsposisjon som gjer at de gjennomgaende far aksept for vilkir som
andre parter ikke vil f4 gjennom hos reder og andre omstendigheter slik som
antitrust-lovgivning som gjer at det er viktig for selskapene 4 vise at de ikke driver

med prissamarbeid ved 4 inngé kontrakter p4 de samme formularene.**

Mens standardkontraktene typisk brukes som utgangspunkt, er det likevel ikke
unormalt at partene avtaler andre lgsninger enn de som folger av disse formula-
rene. En erkjennelse av at partene i mange tilfeller vil ha behov for & avtale for-
skjellige lgsninger finner vi for eksempel i BIMCO sine mange standardkontrakter,
hvor oppsettet legger opp til at partene enten maé fylle inn tekst i bokser eller
hvor partene mé velge mellom ett av flere alternativer i klausulene. Et eksempel
pa dette oppsettet finner vii NYPE 2015. Certepartiet ble i sin tid utarbeidet
av medlemmer av New York Product Exchange, men den siste revisjonen i 2015
ble gjort av en konstellasjon bestdende av representanter fra tre av de storste
organisasjonene innenfor skipsfarten ved Association of Ship Brokers and Agents,
BIMCO og Singapore Maritime Foundation. Etter klausul 38 om "Slow Steaming"
ma partene ta stilling til hvor omfattende befrakterens rett til 4 instruere rederen
om 4 seile saktere skal veere ved 4 velge mellom "Slow Steaming" eller "Ultra-Slow
Steaming".

For denne avhandlingens formal er det interessante forst og fremst a se pa
hvordan reguleringen av de rettighetene og pliktene som er relevante knyttet
opp mot reglene om CII har blitt allokert frem til n4, for deretter a se pa hvilke
implikasjoner det nye regelverket vil ha nér partene fremover skal forhandle frem
tidscertepartier ved 4 ta utgangspunkt i standardkontraktene.

4.2 Relevante rettigheter og plikter som ma allokeres

Det er i all hovedsak fart og forbruk som er de relevante faktorene for rangerin-
gen av karbonintensitet, da utregningen av karbonintensitet beror paA mengde
bunkers forbrent sett opp mot distanse seilt. Disse to kategoriene er igjen regulert
gjennom flere forskjellige bestemmelser i certepartiene, for eksempel knyttet til
garantier som rederen ma stille knyttet til hvilken fart skipet skal holde, rederens
forpliktelse til 4 utfore reisene med tilbgrlig hurtighet (due despatch) og befrakte-

42 Michelet (1997) s. 4.
43 Michelet (1997) s. 4.
44 Michelet (1997) s. 3.
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rens rett til 4 instruere rederen om a sette ned farten (slow steaming). Den videre
behandlingen vil derfor basere seg pa en gjennomgang av disse bestemmelsene i
et utvalg bestaende av de mest brukte kontraktene med en tilhgrende vurdering
av hvordan disse bestemmelsene star seg opp mot BIMCO sin CII-klausul og de
tilfellene der partene velger andre lgsninger enn denne klausulen.

4.3 Fart

Alle tidscertepartier har inntatt bestemmelser om fart. Dette kan for eksempel
vaere bestemmelser knyttet til hvilken fart skipet skal klare 4 oppné under gitte
vaerforhold, bunkersforbruk ved en gitt fart, garantier knyttet til den enkelte reise
eller gjennomsnittsfart gjennom certepartiets varighet. Disse klausulene uttrykkes
pa forskjellige méter i de forskjellige kontraktsformularene, men kan deles inn i
tre forskjellige kategorier.

Den forste av disse kategoriene er de klausulene som regulerer hvilken fart
skipet skal klare & holde ved levering og gjennom certepartiperioden. Disse inngér

gjerne som en del av skipets tekniske beskrivelse, slik som i BALTIME* og NYPE#®
hvor rederen skal fylle ut hvor mange knop skipet skal kunne holde med et gitt
bunkersforbruk. I enkelte certepartier, sarlig innenfor tankfart, er denne forplik-
telsen uttrykt ikke bare gjennom en beskrivelse av hvilken fart skipet skal kunne
holde, men som en garanti om at skipet ogsa skal holde en gitt gjennomsnittsfart
gjennom certepartiets varighet.*’

Den andre kategorien er de bestemmelsene man kan omtale som "hurtighets-
forpliktelsen", altsa plikten til & utfgre transporten med tilberlig hurtighet (due
despatch). Begrepet knytter seg til rederens forpliktelse til & utfare reisen med
tilberlig hurtighet, og finnes ogsa i sjgloven. I kommentarene til begrepet tilbgrlig
hurtighet i forarbeidene til sjgloven pekes det pa at det vil foreligge en forsinkelse
dersom transporttiden gar ut over hva som vil vaere "rimelig tid for transporten",
hensett til transportopplegget og markedsferingen av dette.*

Den tredje kategorien knytter seg til befrakterens rett til 4 instruere rederen om
at hastigheten skal reduseres, og omtales gjerne som "slow steaming". Selvom en
eventuell rett til & instruere rederen om dette ma folge av det enkelte certepartiet,
ser man at slike klausuler blir mer og mer vanlige. Tradisjonelt sett har dette
hatt en side til at lavere fart gjerne knyttes opp mot lavere bunkersforbruk, og at
partene ved a redusere hastigheten slipper & ligge og vente pa plass i lastehavn
hvor skipet ellers ville ligget og brent bunkers. Etter implementeringen av CII far
partene et ytterligere incentiv til & benytte slike klausuler fordi et lavere bunkers-
forbruk kombinert med at skipet seiler ikke bare vil gi lavere bunkerskostnader,
men ogsa vil kunne gi bedre utslag pa CII-rangeringen.

4.3.1 Fartsbeskrivelsen for skip

Nar rederne etter ClI-regelverket sitt inntog na ma kunne sikre seg mot at skipene
deres ikke oppnér en darligere rangering enn "C", vil vi se at det ogsa oppstar

et behov for 4 endre pa eller utfylle de eksisterende bestemmelsene knyttet til
fart. Spersmaélet i det folgende blir hvordan rederne og befrakterne pa best mulig

45 BALTIME (1939) har formuleringen "Speed capability in knots (abt.) on a consumption in tons (abt.)
of" inntatt i boks nr 12.

46 NYPE (2015) klausul 12 a) sier at "Upon delivery and throughout the duration of this Charter Party the
Vessel shall be capable of speed and daily consumption rates as stated in Appendix A in good weather on
all sea passages with wind up to and including Force four (4) as per the Beaufort Scale and sea state up to
and including Sea State three (3) as per the Douglas Sea Scale (unless otherwise specified in Appendix A)".

47 Se SHELLTIME 4 (2003) klausul 24. a) hvor eier garanterer at farten og forbruket av bunkers skal
vaere x antall knop over x antall tonn bunkers per dag.

48 NOU 1993: 36 side 28.
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maéte kan tilpasse disse standardbestemmelsene slik at de passer inn i det nye
CII-regimet.

NYPE og BALTIME er to av de mest brukte tidscertepartiene for skipsfart knyttet
til torrbulk. Felles for de to kontraktsformularene er at rederen stiller en garanti
for hvilken fart og til hvilket forbruk skipet er i stand til 4 holde denne farten

gjennom certepartiets varighet.*” Nar redere og befraktere skal se hen til hvilke
bestemmelser som ma revideres for a serge for at reglene om karbonintensitet
overholdes vil denne typen beskrivelser isolert sett neppe by pa problemer. Grun-
nen til dette er at formuleringen knytter seg opp mot hva skipet teknisk sett er i
stand til & gjere, ikke hvilken hastighet rederen plikter & seile gjennom certeparti-
ets varighet.

Dette forandrer seg nar man er over pa tankfartens omréade, hvor beskrivelser
knyttet til skipets fart gjerne uttrykkes i hvilken gjennomsnittsfart skipet skal
holde. I SHELLTIME 4 ma rederen i henhold til klausul 24 garantere at farten og
forbruket til skipet skal vaere pa x antall knop over y antall tonn med bunkers.
Tilsvarende formuleringer finner vi ogsé i andre tidscertepartier pé tankfartens
omrade.* Forskjellen mellom certepartiene benyttet i torrbulk og i tankfart er
her av stor betydning da redere som skal innga avtaler pa certepartier som NYPE
og BALTIME ikke nedvendigvis vil trenge 4 gjore forandringer i denne klausulen
for 4 overholde kravene om karbonintensitet, mens denne saken stiller seg anner-
ledes for tidscertepartier sluttet pd SHELLTIME 4 eller andre certepartier med
tilsvarende formuleringer.

En tenkt lesning pa utfordringen er & endre formuleringen slik at den samsvarer
med formuleringen som benyttes i de nevnte certepartiene for terrlast. En annen
lesning er at rederen lager kalkyler pa for hvilken hastighet de kan seile pa et
gitt kvantum med bunkers forutsatt at skipet beerer et visst antall tonn med last.
Certepartiene legger fra for av opp til at disse tre variablene holdes opp mot
hverandre, men det er grunn til & tro at kalkylene rederne brukte for det ble stilt
krav til karbonintensiteten m4 justeres, all den tid CII-reguleringene tar mal pa &
redusere fremtidig forbruk méalt opp mot tidligere utslipp. Uansett hvilken lgsning
partene her velger vil det vaere viktig for rederen & ikke stille garantier overfor
befrakteren som gjor at de selv ikke klarer & overholde utslippskravene til IMO.

Et interessant tilfelle oppstar dersom partene velger & inkorporere BIMCO sin
CII-klausul, men ellers lar tidscertepartiet sté uten & gjore endringer. Etter CII-
klausulen skal garantier om fart og forbruk fortsette & gjelde for certepartiet, og

ved brudd pa slike garantier skal befrakter kunne forfalge sitt krav mot eier.”!
Det folger videre av samme bestemmelse at et brudd pa denne bestemmelsen
likevel ikke kan paberopes av befrakter for & unnga befrakters forpliktelser - slik
som det vil veere i et tenkt tilfelle hvor befrakteren ikke overholder sin plikt til a
sorge for at skipet far en CII-rangering pa C eller bedre. Vi ser etter dette altsa at
inkorporeringen av BIMCO sin CII-klausul kan f4 ett av tre utfall.

Det forste utfallet far vi dersom ingen av partene innretter seg tilstrekkelig.
Skipet oppnar en darligere ClI-rangering enn den pakrevde og siden befrakteren
er ansvarlig for & oppna avtalt CII i henhold til klausulen, sa vil de risikere at
rederen retter et misligholdskrav i deres retning. For man kommer dit ma det
likevel foretas en vurdering av om rederen har oppfylt sine plikter i henhold til
klausulen. Dette innebzrer blant annet a varsle befrakter om at de stér i fare for a
overstige avtalt CII og a forseke 4 samarbeide om en ny skriftlig plan.

Et annet utfall vil vi kunne fa dersom rederen - med hjemmel i CII-klausulen,
men uten samtykke fra befrakteren - setter ned farten slik at skipet opererer i
henhold til avtalt CII. Skipet vil da holde en lavere fart enn det som folger av en

49 Se NYPE (2015) klausul 12 a) og BALTIME (1939) pkt. 12.
50 Se blant annet INTERTANKTIMESO (1980) linje 27.
51 BIMCO CII-clause (2022) ¢) 2) ii).
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eventuell garanti i certepartiet. I disse tilfellene vil rederen risikere 4 matte svare
erstatning til befrakter pd grunn av brudd pa garantien de stilte knyttet til hvilken
fart skipet skulle holde. Her ma det likevel foretas en grundigere vurdering av
om befrakteren har brutt sine plikter etter CII-klausulen: for eksempel plikten til
a samarbeide med rederen og sende inn revidert plan med forslag om hvordan
karbonintensiteten skal senkes. Rederens krav pé erstatning fra befrakter etter
klausulen beror i tillegg pé en forutsetning om at rederen har lidd et tap pa grunn
av dette bruddet. Lgsningen pa det tenkte scenarioet er pa ingen mate dpenbar,
men gode grunner taler for at befrakteren ikke skal kunne misligholde seg til
kompensasjon fra rederen.

Det tredje tilfellet oppstar der befrakteren innretter seg og serger for at skipet
opereres i trdd med avtalt CII. Rederen vil da i utgangspunktet vaere i brudd med
sine forpliktelser fra det underliggende certepartiet ved at den garanterte farten
ikke er overholdt, men hvis instruksen om a seile saktere kommer fra befrakteren,
sa vil det kunne oppsta spersmal om bruddet pa denne garantien skyldes forhold
pa rederens side eller ikke. Hvis bruddet pa garantien skyldes forhold pa befrak-
teren sin side ved at befrakter har instruert rederen om & seile saktere, er det
vanskelig a se for seg at rederen skal matte svare erstatning til befrakteren.

4.3.2 Due despatch - hurtighetsforpliktelsen
De aller fleste tidscertepartier inneholder bestemmelser om at reisene skal utferes
med "due despatch", "utmost despatch" eller andre liknende formuleringer. Uttryk-

kets norske ekvivalent er "tilberlig hurtighet" og finnes flere steder i sjgloven.>?
Denne hurtighetsforpliktelsen er svert sentral ndr det kommer til overholdelsen
av reglene om karbonintensitet, da det tradisjonelle utgangspunktet i tidscertepar-
tier har veert at befrakteren kan ta utgangspunkt i at skipet skal kunne holde

den farten som rederen har oppgitt, men at det utover dette er rederen som har
ansvaret for den nautiske driften av skipet - herunder hvilken rute skipet skal ta og
hvilken fart skipet skal holde under gitte veerforhold. Rederens hurtighetsforplik-
telse kommer inn ved at deres nautiske kontroll og raderett ma holdes opp mot
kravet til at reisen utferes med tilbgrlig hurtighet. Dersom rederen ikke utforer
reisen med tilberlig hurtighet vil dette kunne utgjere et brudd p4 avtalen.

Det interessante sett opp mot kravene om karbonintensitet er hvorvidt rederens
hurtighetsforpliktelse innebeerer et krav om 4 holde en gitt fart - da typisk sett
opp mot fartsspesifikasjonene fra certepartiet - eller om rederen med grunnlag
i kravet om tilberlig hurtighet kan senke skipets fart for & unnga en for hoy
CIl-rangering uten a veere i brudd med certepartiets bestemmelser.

Dersom farstnevnte er tilfelle, si vil "due despatch"-forpliktelsen i certepartiet
forst og fremst ha betydning for de tilfellene der reisen tar lengre tid enn forventet
og man derfor ma vurdere om grunnen til dette har gjere med forhold rederen
kunne gjort noe med, eller om skipet - til tross for en eventuell forsinkelse -
likevel gikk med tilberlig hurtighet. Dette har heller ingenting med reglene om
karbonintensitet & gjore. Dersom sistnevnte er tilfelle, sa vil dette kunne gjore
at rederen med hjemmel i certepartiet kan sette ned farten for & oppna pékrevd
karbonintensitet selv om denne farten skulle veert lavere enn det rederen ellers
ville veert forpliktet til 4 holde.

Et tenkt scenario oppstar der hvor reder og befrakter har inngatt et tidscerte-
parti for de kunne vere kjent med CII-reglene til IMO - for eksempel at de
inngikk et 10-drig tidscerteparti i 2015. Dette tidscertepartiet sier at skipet skal
kunne holde en snittfart gjennom certepartiets varighet pa 24 knop under gitte
vaerforhold og at forbruket ikke skal overstige 250 tonn med bunkers per dag.
Utover dette skal reisene utfores med tilberlig hurtighet. Etter at IMO sine regler
kom har rederen regnet seg frem til at skipet maksimalt kan holde en marsjfart pa

52 ge blant annet sjgloven §§ 134 og 339.
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20 knop gjennom &ret med et forbruk pd 200 tonn per dag for & oppna tilstrekkelig
god ClI-rangering (C). Rederen informerer befrakter om at marsjfarten til skipet
ma settes ned, mens befrakteren kontrer med at dette er et brudd péa avtalen.

Spersmalet i det tenkte scenarioet over blir hvordan tidscertepartiets bestem-
melser om & utfere reisene med "tilbgrlig hurtighet" skal forstas - og i forlengelsen
av dette hvorvidt de nye offentligrettslige kravene fra IMO far betydning for hvilket
innhold vi legger i dette begrepet. P4 et mer overordnet niva blir altsé spersmalet
om rederen med grunnlag i kravet om tilberlig hurtighet kan senke skipets fart for
a unngé en for hey ClI-rangering uten & vaere i brudd med certepartiets bestem-
melser.

4.3.2.1 Begrepet "tilberlig hurtighet" og betydningen av offentligrettslige
regler ved tolkningen av dette
Det mest neerliggende nér partene skal regulere risikoen vil veere & knytte begre-
pet opp mot tilfeller som rent fysisk vanskeliggjor en raskere reise eller at rederen
kan klandres for & ha valgt en annen rute enn den som blir seilt, og ikke opp mot
eksterne parametere slik som baerekraft og reduserte utslipp. Slik standardformu-
larene man benytter til tidscertepartier er satt sammen synes det mer naturlig a
regulere kravene til karbonintensitet ved hjelp av bestemmelser om garantert fart,
forbruk og klausuler som gir befrakteren rett til & instruere rederne om & senke
farten enn ved a regulere spgrsmalet basert pa tolkningen av en rettslig standard.

Med dette sagt er det to forskjellige spersmal hvordan partene bar allokere
risiko gjennom kontrakt for 4 sikre seg mot uklarheter pa den ene siden og hvilket
innhold en domstol vil kunne legge i begrepet "tilbgrlig hurtighet" pa den andre
siden.

Utgangspunktet for avtaletolkning i snever forstand tas i en objektiv fortolkning

av avtalens ordlyd.>3 Dette utgangspunktet kan modifiseres dersom det kan pavi-
ses at begge partene hadde en annen omforent forstaelse enn den som folger

av ordlyden pa avtaletidspunktet, og utover dette synes det etter norsk rett ogsa
4 veere adgang til & hensynta behovet for 4 oppna et rimelig resultat.>* Med
avtaletolkning i vid forstand tas det ogsa hensyn til bakgrunnsretten - herunder
bade deklaratorisk og preseptorisk lovgivning som er med pa & bestemme hvilke

rettsvirkninger en avtale totalt sett forer med seg.>®
Forarbeidene til sjgloven nevner at det stilles stadig strengere krav til regularitet
og hurtighet ved utforelse av transportene, og at lovens krav om tilbarlig hurtighet

derfor mé bestemmes i lys av dette.”® Begrepet kan etter dette ses pd som en
rettslig standard - altsd ma begrepet holdes opp mot bestemt praksis, utbredte

holdninger eller andre forhold som skifter med tiden.>’ En naturlig tolkning av
begrepet tilberlig hurtighet er at det ma ses hen til hva partene med rimelighet
kan forvente av fremferd - altsa hva som er "tilberlig" i det enkelte tilfelle. Dersom
det er vanskelige veerforhold vil det vaere rimelig 4 forvente at reisen tar lengre
tid, mens dersom det er optimale seilingsforhold ma tilberlig hurtighet holdes opp
mot hva befrakteren kan forvente, slik som den alminnelige marsjfarten til skipet
slik den er oppgitt i certepartiet. Dersom det er storre avvik mellom marsjfarten
som er oppgitt i certepartiet og faktisk fart holdt gjennom reisen i disse tilfellene,
ma det veere en presumsjon for at reisen ikke er utfert med tilberlig hurtighet -
gitt at det ikke foreligger andre unnskyldende omstendigheter pa rederens side.

53 Se blant annet RT-2003-1132 premiss 34, jf. RT-2002-1155 og RT-2000-806.

54 Selvig (1986) s. 2. Dette er nok annerledes etter engelsk rett - se pkt. 7 pa side 10 i samme artikkel.
55 Andenaes (1997) s. 138, Hov (2002) s. 24 og Hegberg (2006) s. 173 .

56 NOU: 1993: 36 5. 28.

57 Boe (2010) s. 278.
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Samtidig er uttalelsene i forarbeidene interessante ved at det pekes pa at det
stilles stadig strengere krav til regularitet og hurtighet ved utferelse av transpor-
tene. Dette utsagnet tilsier at dersom holdningen beveger seg over fra at det stilles
stadig strengere krav til hurtighet og over til at det blir en sterre aksept for at
befraktning til sjgs tar lengre tid fordi dette er en mer beerekraftig mate & frakte
gods pa, sd ma begrepet gis en annen fortolkning dersom denne oppfatningen blir
gjengs i bransjen.

Nér innholdet i begrepet skal fortolkes dynamisk, s er det heller ikke unaturlig
om man ser et gradvis skifte i retning av at baerekraftshensyn kan vektlegges. Dette
vil veere i trad med at den internasjonale skipsfarten innretter seg etter reglene
om karbonintensitet og den nye standarden utvikles mer i retning av aksept for
lavere fart begrunnet i disse hensynene. I den forbindelse er ogsé et annet sett
med forarbeider interessante: forarbeidene til den forsgkte gjennomfaringen av
Rotterdamreglene. I forslaget til ny § 261 i sjsloven skal det "legges til grunn at
transporten skal planlegges og gjennomferes med tilbegrlig hensyn til miljeet". De
originale Rotterdamreglene inkluderer ingen slike miljgbestemmelser, men her
har den norske komiteen likevel valgt & supplere reglene med miljgbestemmelser
pa to omrader: planlegging av transport og bestemmelse om fartsreduksjon av

hensyn til miljeet.>® I kommentarene til den foresldtte siste bestemmelsen, § 278
om forsinkelse, star det at dersom det er avtalt eller underforstétt at transporten
skal foregd med tilberlig hurtighet, si kan det veere tvil om det er adgang til &
redusere energiforbruket ved & redusere hastigheten. Bestemmelsen er da ment
a klargjore at det er det minst miljgvennlige alternativet som krever uttrykkelig

avtale.®® Rotterdamreglene er ikke blitt ratifisert av Norge, og en eventuell ratifika-
sjon synes ogsa a ligge forholdsvis langt frem i tid. Uttalelsene er likevel illustre-
rende for a vise at utslippskrav i fremtiden kan tenkes & bli regulert ikke bare

av eksplisitte CII-klausuler, men ogsé ved at man gjor miljgaspektet til en mer
fremtredende del av den rettslige standarden "tilberlig hurtighet".

Hensynet til en rimelig lasning er kanskje det aller beste argumentet for a
fortolke kravet om tilberlig hurtighet i trdd med de nye reglene fra IMO. Dersom
rederen blir palagt krav fra offentlige instanser om hvordan et skip skal drives, s&
vil det veere stikk i strid med en rimelig lasning dersom man konkluderer med at
tilberlig hurtighet skal vaere en heyere hastighet enn den han kan holde uten &
risikere 4 bli straffet. Dette gjor seg likevel forst og fremst gjeldende i de lengre
certepartiene som er inngatt for partene burde ha innrettet seg, og er ikke et
argument for a tolke seg bort fra forpliktelser som rederen har padratt seg nar
vedkommende burde allokert denne risikoen pa en annen mate.

4.3.2.2 Bestemmelsen i BIMCO sin CII-klausul om "due despatch"

Verdt 4 merke seg er ogsa hvordan CII-klausulen til BIMCO forholder seg til kravet
om "due despatch". Akkurat som i forrige punkt om fartsbeskrivelsen for skip og
garantier, s folger det av klausulen at bestemmelser om despatch fortsatt skal
gjelde, og at ved brudd pa disse forpliktelsene skal befrakter kunne rette krav

mot rederen for tap oppstétt pa grunn av brudd pa disse forpliktelsene.®® Samtidig
palegger BIMCO-klausulen befrakteren a planlegge reisene pa en mate som er i
samsvar med kravene til karbonintensitet og papeker at dette kan innebzere at
reisene ma justeres. I disse tilfellene kan det tenkes at det vil oppsté spenningsfor-
hold dersom rederen gnsker at skipet skal seile en lengre rute fordi dette viser

seg & vaere gunstig for den oppnadde karbonintensiteten, mens befrakter mener at
dette strider mot rederens plikt til & frakte lasten med tilberlig hurtighet. Rederen
vil da kunne kontre med at slik justert reiseplanlegging kreves for & opprettholde

58 NOU 2012: 10s. 44.
59 NOU 2012: 10s. 71.
60 BIMCO CII-clause (2022) ¢)ii).
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avtalt CII, mens befrakteren vil kunne si at kravet til & opprettholde avtalt CII ikke
gjelder per reise, men per kalenderar.

4.3.2.3 Oppsummering

Tilbake til sparsmélet om rederen med hjemmel i kravet til tilbgrlig hurtighet

kan senke farten for 4 oppna ensket karbonintensitet er det neppe grunnlag for

a konkludere klart hverken den ene eller andre retningen - det eneste som er
sikkert er at dette er upleyd mark, og at dersom partene gnsker & eliminere usik-
kerheten rundt dette s& burde kriterier som skal legges til grunn for vurderingen
av tilberlig hurtighet ogsa fremga av kontrakten. En méte & gjore dette pd er at
partene inntar en presisering om at kravet om "due despatch" ikke skal knyttes opp
mot baerekraft, men heller veere 4 anse som en maélestokk for hvilke forsinkelser
som kan tillates med bakgrunn i at det foreligger unnskyldelige omstendigheter pa
rederens hand pa den ene siden og hvilke forsinkelser som utgjer brudd pa deres
forpliktelser pa den andre siden. Den motsatte gvelsen kan ogsa gjeres dersom
partene faktisk ensker & regulere klimagassutslippene gjennom denne rettslige
standarden. Dette kan for eksempel gjores ved a innta en egen bestemmelse om
tolkning av bestemmelsen slik som Sjglovkomiteen foreslo i sin utredning om
gjiennomfering av Rotterdamreglene.

4.3.3 Slow steaming - befrakterens rett til a instruere rederen om a

redusere farten

Den tradisjonelle ansvarsfordelingen mellom reder og befrakter i tidscertepartier
har veert at reder star for den nautiske driften av skipet, mens befrakteren star
for den kommersielle ledelsen. Befrakteren bestemmer hvilken last skipet skal
bezere og til hvilke havner skipet skal seile. En del av det nautiske ansvaret er &
bestemme hvor fort skipet skal seile, men her er rederen likevel til en viss grad
bundet av bestemmelser i certepartiet slik som hvilken fart de har garantert at
skipet skal kunne holde samt bestemmelsen om tilbgrlig hurtighet. I forlengelsen
av dette har befrakter ogsa en viss instruksjonsrett til & beordre at skipet skal ga
noe saktere enn full fart, selv om denne instruksjonsretten uten & suppleres av
andre bestemmelser i certepartiet ma sies a veere begrenset. En erkjennelse av

at denne retten har behov for en presisering finner vi i en type klausul som de
siste arene har blitt mer og mer vanlig og som gir befrakteren rett til & instruere
rederen om & senke hastigheten - sikalte slow steaming-klausuler.®!

I folge en rapport fra DNV kan en hastighetsreduksjon pa 10% redusere det
totale drivstofforbruket med opp mot 20% for en gitt seilas.%? Nar disse tallene
holdes opp mot ClI-regelverket og ambisjonen om & kutte forbruket med 5% i 2023
sett opp mot 2019-tallene og deretter med ytterligere 2% for hvert pafelgende ar,
fremstar slike klausuler som et av de aller mest dpenbare tiltakene for & redusere
klimagassutslippene fremover og for & serge for at kravene om karbonintensitet
overholdes. En interessant betraktning knyttet til disse klausulene er at disse tra-
disjonelt sett forst og fremst har kommet befrakteren til gode, og at det derfor
er befrakteren som har ensket & implementere slow steaming-klausuler i certepar-
tiene. Nar slike bestemmelser ikke lenger utelukkende er i befrakterens interesse
for 4 redusere kostnader, men ogsa kommer rederen til gode ved at klausulene kan
hjelpe til med a oppné pékrevd karbonintensitet, synes det & foreligge enda storre
grunn for partene til a implementere bestemmelsene i tidscertepartiene sine.

Ved implementeringen av slike klausuler er det likevel viktig at partene evner a
se sammenhengen mellom de andre fartshestemmelsene som redegjort for over.
Dersom det er i partenes felles interesse & redusere farten, sé vil ikke implemen-
teringen av en slik klausul kunne by pa nevneverdige utfordringer. Dersom man

61  BIMCO Slow Steaming Clause (2011).
62 DNV og Enova (2016) s. 61.
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velger a utvide klausulen til & ogsa omfatte rederens rett til & senke farten -
uten at en slik reduksjon kommer etter ordre fra befrakteren - sa er det viktig at
rederen sikrer seg mot eventuelle innsigelser fra befrakteren. I BIMCO sin slow
steaming-klausul er dette regulert ved en klausul som uttrykkelig sier at dersom
rederen har utfert befrakters ordre om redusere farten, sa skal dette ikke veere a
anse som et brudd pa plikten til 4 utfore seilasen med tilberlig hurtighet.

BIMCO sin CII-klausul inneholder en speiling av slow steaming-klausulen deres,

men ogsd denne gjelder kun for befrakterens rett til & instruere reder.%3

4.4 Forbruk

Den andre komponenten som er relevant for CII-rangeringen utover fartshestem-
melsene, er forbruk malt over seilt distanse. Utgangspunktet i tidscertepartier er
at det er befrakteren som betaler for bunkers som brukes bortsett fra i de tilfellene
der skipet er off-hire.* Dersom skipet er off-hire sé er det rederen som méa dekke
disse kostnadene. Rederen har pa sin side typisk forpliktelser i certepartiene
knyttet til forbruk av bunkers malt opp mot farten skipet holder, altsé garanterer
rederen for at forbruket ikke overstiger et visst antall tonn ved en gitt fart.®® Flere
certepartier har ogsd bestemmelser om at befrakter skal kunne bruke sin fore-
trukne tjeneste for veer-ruting, og at rederen skal innrette seg etter anbefalinger
fra disse tjenestene for & minimere forbruket av bunkers. For de som benytter seg
av BIMCO sine klausuler ser vi ogsa at bestemmelser om slow steaming er inntatt
i flere av standardkontraktene, og at rederen etter disse forpliktelsene uansett
fart er forpliktet til & sgrge for at skipet opereres pa en méate som minimerer
bunkersforbruket.¢ Disse pliktene knytter seg typisk til reiseplanlegging, justering
av trimmen pa skipet, den tekniske operasjonen av motoren og & optimalisere
bruken av navigasjonsutstyr.

Ogsa disse forpliktelsene og bestemmelsene vil veere relevante & se pa som
en del av den totale pakken nér redere og befraktere pa en mest mulig hensikts-
messig mate skal fordele rettigheter og plikter ved implementeringen av CII. En
umiddelbar tanke knyttet til bestemmelser om fart og forbruk vil veere at dersom
befrakteren far restriksjoner knyttet til sin bruk av skipet ved at de ma senke
farten, sa vil en naturlig korresponderende plikt matte kunne tillegges reder til &
sorge for at bunkersforbruket holdes til et absolutt minimum.

4.4.1 Rederens plikt til a minimere bunkersforbruk
Hovedtanken bak at befrakteren dekker utgiftene til bunkers er at partene selv
skal dekke utgifter man er herre over, og som er padratt i egen interesse.®’ At man
som befrakter er herre over bunkersutgiftene er imidlertid en sannhet med modi-
fikasjoner, da det er rederens mannskap som opererer skipet. En erkjennelse av at
befrakteren vil ha behov for & sikre at rederen opererer skipet pa en mest mulig
effektiv mate slik at befrakter ikke betaler for mer bunkers enn nedvendig finner
vi i klausulene hvor skipets fart og forbruk beskrives. Dersom skipet ikke opereres
i henhold til de gitte garantiene i certepartiet vil rederen vere i mislighold, og
risikerer med det a fa et krav rettet mot seg fra befrakteren.

Gitt at befrakteren gir instruksjoner om fart og reiserute og samtidig har rett til
a instruere rederen om & senke farten for a serge for at skipet ankommer havn til

63 BIMCO ClI-clause (2022) e).

64 Utgangspunktet ved tidsbefraktning er at rederen skal holde sitt skip med mannskap til disposi-
sjon for tidsbefrakteren. Dersom rederen ikke klarer & holde skipet operativt, skal befrakteren
heller ikke betale. Dette er essensen i begrepet "off-hire". Michelet (2007) s. 333.

65  Se for eksempel NYPE (2015) klausul 12 d) som sier at befrakteren kan kreve summen tilsvarende
tid tapt eller bunkers forbrent dersom forbruket overstiger de garanterte nivéene.
66  Se for eksempel NYPE (2015) klausul 38 bokstav b) og c).

67 Michelet (2007) s. 145.
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riktig tid er riktignok mange av de viktigste variablene for bunkersforbruk allerede
tatt ut, men ogsé andre faktorer enn reiserute og fart vil ha relevans for mengden
bunkers som trengs for a drive skipet. Dette kan vaere veer-ruting, optimalisering
av trim, bunkersoptimalisering eller til og med hvilket belegg rederen bruker for &
male skrog og propeller.%8

I nye certepartier hvor partene ngdvendigvis ma snu hver eneste stein for a
komme opp med lgsninger for a redusere forbruket er det etter dette god grunn
til & tenke at ogsa disse faktorene blir viet sterre og storre oppmerksomhet. Etter
NYPE 2015 plikter eieren & operere skipet pa en méte som minimerer bunkersfor-

bruket.®® Her er bdde optimalisering av skipets trim, motor, navigasjonsutstyr og
andre systemer nevnt. Interessant nok har hverken BALTIME eller SUPPLYTIME
liknende bestemmelser - sistnevnte til tross for at denne ble oppdatert si kort
tilbake som i 2017.

BIMCO sin CII-klausul adresserer ogsa disse poengene, men synes ikke &
palegge rederen seaerlig vidtgaende forpliktelser. Samarbeidsplikten til begge par-
tene fremgar innledningsvis av klausulen, og palegger bade reder og befrakter
a dele funn og "best practices" som kan brukes for & forbedre skipets energief-

fektivitet.”? Rederen plikter videre 4 vedlikeholde alt utstyr som er relevant for
energieffektiviteten, justere trimmen pa skipet og serge for at motoren og navige-
ringsutstyret opereres pa en optimal méte.”! Som det fremgér av kommentarene
til bestemmelsen, sé er rederens plikt her underlagt en aktsomhetsnorm (due
diligence). Det gjenstér dermed a se hvor strenge krav man i realiteten vil stille til
disse mer tekniske sidene av driften hvor befrakter i mye mindre grad er involvert
enn i de kommersielle sidene.

Nér partene etter implementeringen av CII skal innga nye certepartier burde
spesielt befraktere veere bevisste pa dette poenget dersom rederen foreslar & ta
i bruk en standardkontrakt som ikke inneholder noen plikter for rederen til &
optimalisere driften eller dersom disse formuleringen er for vage. Jo mer spesi-
fikke disse punktene er, jo lettere vil det vaere 4 hdndheve bestemmelsene ved
manglende etterlevelse. Utover at befrakter rent faktisk vil ha behov for a sikre
at rederen ogsé gjor sin del for & fa ned forbruket, sa vil slike bestemmelser ogsa
kunne bidra til at befrakterne far muligheten til & utjevne balansen i ansvarsfor-
holdet ved implementeringen av CII. Dette poenget kan vise seg & veere viktig nar
vi vet at flere befraktere har vert ute og kritisert klausulen ved & poengtere at
alle parter i stgrre grad enn det BIMCO legger opp til mé ta sin del av ansvaret og

samarbeide for 4 n4 malene om & redusere karbonintensiteten.”2

4.5 Implementering av ClII-reglene i eksisterende

tidscertepartier

Ved inngéelsen av tidscertepartier er avtalepartene i all hovedsak underlagt avta-
lefrihet. Regelverket pa skipsfartens omrade, og i hvert fall nar det kommer til
tidscertepartier, beerer preg av at aktgrene i sa stor grad er profesjonelle at lov-
giver ikke har sett noe behov for a gripe inn eller i noen szerlig grad beskytte
noen av partene. Med de nye reglene om karbonintensitet vil partene tvinges til
a tenke annerledes nér de skal forhandle om hvordan rettighetene og pliktene
skal allokeres ved inngéelsen av tidscertepartier. Rasjonelle redere vil heretter
matte insistere pa at de enten far en viss kontroll med skipetes karbonintensitet,
og dermed ogsé den kommersielle bruken, eller at de er sikret kompensasjon

68 Berrill (2022).

69 NYPE (2015) klausul 38.

70 BIMCO CII-clause (2022) b).
71 BIMCO CII-clause (2022) f).
72 (Blenkey 2022).

38



Allokering av rederens og befrakterens rettigheter og plikter ved implementeringen av CII

fra befrakteren dersom skipet ikke opereres i henhold til avtalt CII. Dersom den
potensielle kontraktsmotparten ikke gar med pa dette, vil det sannsynligvis ikke
bli inngatt tidscertepartier mellom disse partene. Et lite forbehold ma likevel tas,
da markedet i stor grad vil bestemme hvilke vilkar rederne far gjennomslag for.
For tidscertepartier som allerede er inngatt uten at rederen har sikret seg denne
kontrollen eller annen kompensasjon dersom kravene om karbonintensitet ikke
overholdes, stiller saken seg derimot annerledes.

Ved implementeringen av CII i eksisterende tidscertepartier og de tilhgrende
forhandlingene mellom reder og befrakter er det grunn til 4 tro at spesielt to pro-
blemstillinger vil aktualisere seg. Den forste av disse problemstillingene knytter
seg til de tilfellene hvor befrakter ikke vil gd med pa en endring av tidscertepartiet
og reder har et behov for a finne ut hvordan de pa best mulig méte skal forholde
seg til dette - fortrinnsvis gjennom revisjon av avtalen eller ved 4 komme seg
ut av den. Den andre tenkte problemstillingen far vi der befrakter er villig til
a gd i forhandlinger med reder i et forsgk pa a bli enige om en revidering av
tidscertepartiet.

4.5.1 Avtalerevisjon

Etter norsk rett er utgangspunktet klart nok at avtaler skal holdes, og at en avtale
ikke ensidig kan endres. Fra dette utgangspunktet finnes det flere unntak, blant
annet reglene om avtalerevisjon og tilsidesettelse av avtaler etter avtaleloven § 36
samt leeren om bristende forutsetninger og force majeure. I kontraktsforholdene
vi finner i shippingbransjen ma det likevel legges til grunn at terskelen for at disse
bestemmelsene kommer til anvendelse er sveert hoy, slik at problemstillingen
vanskelig kan tenkes & vaere spesielt praktisk. Det er ofte snakk om store og
profesjonelle aktarer med et sveert bevisst forhold til risiko og risikoallokering,

og utenom dette kommer ogsa vilkdret under laeren om bristende forutsetninger
og force majeure om at den aktuelle begivenheten ikke kan ha vaert synlig ved
inngielsen av avtalen.” Dersom rederen skal pdberope lemping etter et av disse
to grunnlagene vil altsé et av inngangsvilkarene vere at certepartiet ble inngatt
for man ble kjent med CII-kravene - eventuelt for man visste omfanget av disse.
Nér vi vet at CII-regelverket baserer seg pa IMO sin strategi fra 2018, de forste ret-
ningslinjene ble publisert i 2020, de samme retningslinjene ble vedtatt i 2021 og at
regelverket tradte i kraft fra 1. januar 2023, s4 vil skjeringspunktet for nar rederen
ma ha blitt kjent med disse kravene ligge et sted mellom disse tidspunktene.

Selv om disse grunnlagene ogsa ofte blir paberopt i kommersielle tvister, horer
det med til sjeldenhetene at avtaler blir revidert eller tilsidesatt i forhold mellom
profesjonelle parter.” Problemstillingen skissert under punkt 4.3.2.1 synes etter
dette & veere en mer praktisk tilneerming til spersmalet, hvor avtalen istedenfor &
tilsidesettes eller revideres blir utfylt ved hjelp av prinsipper for avtaletolkning.

4.5.2 Tidsbefrakterens raderett etter sjoloven

Etter sjoloven § 378 om tidsbefrakterens raderett skal tidsbortfrakteren (rederen)
utfore de reiser som tidsbefrakteren i samsvar med befraktningsavtalen krever.
Fra denne plikten er det gjort unntak i bestemmelsens andre ledd som sier at
tidsbortfrakteren likevel ikke plikter & utfore en reise som utsetter "skipet, per-
soner om bord eller lasten for fare som felger av krig, krigsliknende forhold,

is eller annen fare eller vesentlig ulempe som tidsbortfrakteren ikke med rime-
lighet kunne regne med pa avtaletiden". Mens bestemmelsen i litteraturen forst
og fremst er behandlet i relasjon til fareelementet knyttet opp mot destinasjon
eller reisevei for skipet, si legger ordlyden opp til at ogsa andre tilfeller kan

73 Se blant annet RT-2000-806 og RT-1999-922.
74 Se for eksempel RT-2000-806.
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veere omfattet av bestemmelsen.”> Ordlydsteknisk kan bestemmelsen leses som

at tidsbortfrakteren ikke plikter & utfore en reise som utsetter skipet for vesentlig
ulempe som tidsbortfrakteren ikke med rimelighet kunne regne med pa avtaletids-
punktet.

Vurderingstemaet er etter dette i stor grad overlappende med poengene som
nevnt i punkt 4.3.2.1. Vilkdret om at tidsbortfrakteren "ikke med rimelighet" kunne
regnet med ulempen pé avtaletidspunktet vil forst og fremst veere relevant for
tidscertepartier inngétt for reglene om CII kom. Til vurderingstemaet om hva som
er 4 anse som "vesentlig ulempe", sd mé dette holdes opp mot hva de faktiske
konsekvensene av at rederen ikke klarer & oppna pakrevd karbonintensitet. Per
né er det uklart hvilke konsekvenser mislighold rent faktisk vil fa. Dersom konse-
kvensene vil veere at det méa utarbeides en plan for & f4 ned karbonintensiteten
eller at rederen vil métte betale klimakvoter for differansen mellom pakrevd og
faktisk utslipp, sa vil dette i mindre grad tale for at ulempen er "vesentlig" enn
dersom konsekvensen er at rederen ikke fir benyttet skipet sitt for en periode
fremover.

Som under forrige punkt om avtalerevisjon ma hver enkelt sak vurderes kon-
kret, og i mangel av rettspraksis knyttet til denne bestemmelsen er det videre
uklart hvilken rekkevidde den har. Ikke minst er det uklart om bestemmelsen i
det hele tatt kan brukes som et argument fra reders side hvis befrakter beordrer
en hastighet som vil vaere problematisk i forhold til rederens CII-rangering. Fra
rederens perspektiv kan det uansett veere verdt & merke seg at sjgloven har flere
aktuelle grunnlag enn kravet om "tilberlig hurtighet" 4 spille pa ved fastsettelsen

av deres forpliktelser dersom befraktningsavtalen skal utfylles ved hjelp av bak-

grunnslovgivningen.’®

4.5.3 Befrakterens forhandlingsposisjon og behovet for balanserte
lesninger

Mens partene stér fritt til & reforhandle vilkdrene i et tidscerteparti som allerede
er inngatt, vil bade de kommersielle og juridiske realitetene vaere vidt forskjellig
fra det som er tilfellet ved inngaelsen av et nytt certeparti. BIMCO sin CII-klausul
er et godt utgangspunkt for et tenkt scenario dersom rederen gnsker a reforhandle
et tidscerteparti som ikke har allokert risikoene knyttet til implementeringen av
IMO sitt nye regelverk. Dersom rederen foreslar at partene skal implementere
bestemmelser i certepartier for & hensynta dette regelverket, s er det forste
sporsmalet befrakterne burde stille seg hvorfor de skal gd med pa en endring

av kontrakten som vil begrense deres raderett over skipet og samtidig palegge
dem ansvar dersom de ikke opererer skipet i henhold til avtalt CII. Dersom
befrakter godtar & innta BIMCO sin CII-klausul uendret, sa vil det altsa medfere
at vedkommende pétar seg et mer omfattende ansvar uten & bli kompensert for
dette. P4 denne bakgrunnen mé det antas at befraktere vil veere motvillige til &

inkorporere klausulen - om ikke i det hele tatt, s i hvert fall uten endringer.””
Momentene nevnt i forrige kapittel om hva partene burde tenke pa ved allokering
av denne risikoen vil ogsa gjore seg gjeldende i forhandlingene om endringer av
eksisterende certepartier. En betydelig forskjell er likevel at befrakter vil ha en
betraktelig sterkere forhandlingsposisjon i disse tilfellene - simpelthen fordi de
ikke kan tvinges til 4 godta endringer.

75 Falkanger (2017) s. 515.

76 Utgangspunktet er fortsatt at sjslovens regler om tidsbefraktning er deklaratoriske, og at bestem-
melsen derfor forst og fremst er relevant for & utfylle avtalen der annet ikke folger av avtalen,
etablert praksis mellom partene eller av handelsbruk eller annen sedvane som mé anses som
bindende mellom partene.

77 Austin (2022).
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Det kan vaere flere faktorer som gjor at befraktere likevel vil vurdere 4 ga inn
i forhandlinger om endringer av certepartiene. Dette kan vaere et gnske om a
fremstd som en klimavennlig akter, ESG-rapportering, incentivordninger fra ban-
kene som gjor at det lonner seg 4 inngé miljevennlige lasninger eller et gnske
om & opprettholde en god relasjon med reder fremover. Det kan ogsa tenkes at
befrakter frykter konsekvenser lengre ned i kontraktskjeden: at de etter en tid ikke
lenger kan benytte skipet pa en slik mate at de kan oppfylle sine kontraktuelle

forpliktelser overfor en annen kontraktspart. Et eksempel pa dette er dersom en

lasteier krever at varene fraktes med et skip som opereres klimavennlig.”87°

4.5.4 Ratereduksjon

En mulig lgsning pa utfordringen med & fa befrakter til 4 godta restriksjonene
som de vil bli underlagt dersom de inngér en avtale med reder om at skipet skal
opereres i henhold til reglene om karbonintensitet, er ved & redusere raten de mé
betale for & disponere skipet. Befrakterens interesse i at skipet skal holde hayere
marsjfart har flere sider, men en av de viktigste er at befrakteren vil rekke flere
reiser og dermed klare & frakte mer gods dersom skipet holder en hayere fart enn
dersom farten ma reduseres. Som nevnt flere steder over vil det motsetningsvis
ofte vaere i befrakters interesse at de kan instruere rederen om ogsé a senke farten
- typisk for & brenne mindre bunkers og for 4 na frem til havn pé et passende
tidspunkt. Selv om disse to interessene tilsynelatende trekker i hver sin retning,
sd er hovedpoenget at befrakter gnsker s mye fleksibilitet som mulig slik at de
star fritt til 4 planlegge den kommersielle driften pd en optimal méte basert pa de
underliggende fraktavtalene de inngér eller basert pa mengde gods de frakter pa
egne vegne.

Dersom befrakteren skal gi slipp pa denne fleksibiliteten for at rederen skal
kunne oppfylle kravene til karbonintensitet, sa er det neerliggende 4 tenke at
den mest kommersielt akseptable lesningen pa dette fra befrakterens side er at
rederen kompenserer for fleksibiliteten de mister.

Tidscertepartier som allerede er inngétt vil med stor sannsynlighet ha bestem-
melser om ratereduksjoner dersom skipet ikke lever opp til beskrivelsen i certe-
partiet. Et eksempel pa dette finner vi i NYPE, som gir befrakteren krav pa a
fa dekket sine kostnader dersom skipets fart reduseres og/eller bunkersforbruket

gker sett opp mot de garanterte nivdene.3? Dersom befrakteren taper tid p4 at
skipet seiler saktere enn den farten rederen har garantert, si skal den tapte tiden
holdes opp mot bunkerskostnadene som befrakteren har spart og vice versa. Ved
forhandlinger om ratereduksjoner burde partene ta utgangspunkt i eventuelle
reguleringer som allerede er inntatt i certepartiet, for deretter 4 se om disse
mekanismene pa en tilstrekkelig méte kompenserer befrakteren for forpliktelsene
som vedkommende patar seg i retur. Utover dette mé rederen ogsé serge for at
det fremgér av certepartiet at partene har en felles forstdelse om at rederen gis
rett til 4 nedsette farten mot at ratene blir redusert. Pa denne maten unngér
partene & komme i en situasjon hvor befrakter forst krever reduksjon i ratene og
deretter hevder at dette utgjor et si vesentlig mislighold av kontrakten at dette gir
hevingsrett.

78 Johansen (2021).
79 Se for eksempel Poseidon Principles og Sea Cargo Charter.
80 NYPE (2015) klausul 12 d).
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