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Abstract

As of 1 January 2024, the shipping industry has become subject to the European Emissions
Trading System (EU ETS), requiring shipowners to surrender allowances corresponding to the
vessel’s actual emissions. Under a time charter, however, emissions are determined by the

charterer’s commercial control.

To address this imbalance, BIMCO introduced the “Emissions Trading Scheme Allowances
Clause for Time Charter Parties” (ETS Clause) in 2022, transferring responsibility for
surrendering allowances to the charterer inter partes, while the shipowner remains formally

liable to the authorities.

The thesis examines the shipowner’s right to recover penalties from the charterer for failure to
surrender CO2 allowances under the EU ETS, in cases where the ETS Clause has been
incorporated into a time charter based on NYPE 2015 or BALTIME 1939 (as revised in 2001).
It further considers whether the interaction between BIMCO’s ETS Clause and the EU ETS

Directive is suitably designed.

The thesis applies the doctrinal legal method with a foundation in Nordic law, supplemented
by English law, and is based on an analysis of selected clauses in the standard charter parties
NYPE 2015 and BALTIME 1939 (as revised in 2001), using background law and interpretative

principles as key analytical tools.

The analysis concludes that the clauses in NYPE 2015 provide no contractual basis for recovery
of penalties, while BALTIME 1939 (as revised in 2001), through clause 12, allows the owner
to claim indemnification from the charterer. In both charter parties, damages may be claimed

provided there is no contributory negligence.

Moreover, the thesis concludes that the existing framework ensures that allowances are
ultimately surrendered, but the shipowner lacks full contractual security of payment. It is
therefore recommended that the contractual framework be strengthened by introducing clearer

mechanisms enabling the shipowner to secure reimbursement of the penalty.

Finally, the thesis considers several additional interesting issues arising from the introduction

of the EU ETS in the shipping industry.
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1.0 Introduktion
1.1 Indledning

Over 80 % af alle varer 1 international handel transporteres ad sevejen, hvilket gor skibsfarten
til en hjernesten i den globale infrastruktur.! Samtidig star sektoren for 2-3 % af verdens
samlede drivhusgasudledninger, og uden yderligere regulering forventes udledningerne at stige

mellem 50 % og 250 % frem mod 2050.2

Pa trods af sektorens betydelige miljopavirkning har skibsfarten leenge varet undtaget fra de
overordnede klimareguleringsrammer. Sektoren var hverken omfattet af Kyoto-protokollen?
eller eksplicit nevnt i Parisaftalen fra 2015,* trods Danmarks og EU’s aktive indsats herfor.>
Sektoren blev heller ikke inkluderet i EU’s CO2-kvotehandelssystem® (“EU ETS”) ved dets
indferelse i 2005.7 Manglen pa forpligtende regler har udlest omfattende kritik af sektoren,
blandt andet fremhaeves det, at “mens mange industrier er i fuld gang, har den maritime verden

padlet rundt i drevis.”®

Ansvaret for at udvikle internationale regler og strategier, der skal reducere udledningerne i
skibsfarten, har i vidt omfang vaeret overladt til International Maritime Organisation (“IMO”),
som blandt andet fik til opgave at sikre, at skibsfarten bidrager til opfyldelsen af Parisaftalen —
selvom sektoren ikke naevnes eksplicit i aftalen.” Gennem arene har IMO vedtaget en raeekke
tiltag,'” men indsatsen er ofte blevet kritiseret for at vare utilstreekkelig og “preeget af meget

langsom fremdrift*.'! Da IMO i 2023 indgik en aftale om klimaneutral skibsfart i 2050, som

! United Nations Trade and Development, Review of Maritime Transport (2024). Tilgaet d. 29.09.2025.

2 International Maritime Organization, Greenhouse Gas Studies 2014. Tilgaet d. 17.10.2025.

3 Kyotoprotokollen, vedtaget i december 1997 under FN’s rammekonvention om klimagndringer, forpligter
visse industrialiserede lande til at reducere udledningen af seks drivhusgasser med mindst 5 % i 2008-2012 i
forhold til 1990-niveauet. EU ratificerede protokollen den 31. maj 2002 og forpligtede sig til en reduktion pa 8
% 1 samme periode; Folketinget, EU-leksikon. Tilgéet den 16.10.2025.

4 Parisaftalen erstattede reelt Kyoto-protokollen, som var den ferste internationalt juridisk bindende traktat
indfert af FN med det formal at reducere CO2-udledninger, jf. United Nations, Marking the Kyoto Protocol’s
25th anniversary (2022). Tilgaet d. 17.10.2025.

5 Sefartsstyrelsen, Drivhusgasudledninger, tilgéet d. 17.10.2025

® P4 engelsk: “EU Emission Trading System”.

7 EU’s CO2-kvotehandelssystem blev vedtaget i 2003 og indfert i 2005 med Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2003/87/EF om en ordning for handel med drivhusgasemissionstilladelser i EU.

8 Altinget, Meyer, Seren C. “Maritim teknologivirksomhed: Tiden er inde til, at IMO laver en bindende aftale
om klimaafgift.” (2025).

? Sefartsstyrelsen, Drivhusgasudledninger, tilgaet d. 17.10.2025.

10 IMO, The Global Initiative Projects, tilgaet d. 17.10.2025.

"' Danske Maritime: “En diskussionsrig uge i IMO med fa konkrete resultater” (2024), tilgaet d. 17.10.2025.
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led i implementeringen af Parisaftalen,!'? blev ogsd denne aftale madt med kritik: “Afialen

indikerede ambitionen, men anviste ingen klar vej til klimaneutralitetens forjeettede land”."3

I sektoren er der imidlertid voksende enighed blandt aktererne om, at en pris pd udledning af
CO2 er nedvendig for at skabe reelle incitamenter til gren omstilling.'* Mens IMO endnu ikke
har etableret et globalt system, har EU taget skridtet videre. Dette afspejles i udviklingen af
EU’s “Fit for 55”-pakke, som udger det lovgivningsmassige grundlag for EU’s bindende maél
om at reducere drivhusgasudledninger med mindst 55 % inden 2030 og opna klimaneutralitet
12050.'5 Pakken bestar af en reekke lovgivningsinitiativer, herunder revisionen af EU ETS, der
ved direktiv 2023/959 af 16. maj 2023 blev udvidet til ogsa at omfatte skibsfarten, nar et skib

anleber eller afsejler en EU-havn. !¢

Siden den 1. januar 2024 har rederier i medfer af EU ETS séledes varet forpligtet til at
overvage, rapportere og afregne deres CO2-udledninger. Herefter skal rederen erhverve,
besidde og aflevere én kvote for hvert ton CO2, som skibet udleder (“kvote”). Da der kun
udstedes et begrenset antal kvoter per sektor hvert ar, setter ordningen et loft over
udledningerne og motiverer til mere energieffektiv drift.!” P4 den méde bliver skibsfarten bedre

afstemt med malene i Parisaftalen. '8

Udvidelsen af EU ETS til skibsfarten rejser imidlertid et centralt juridisk spergsmal om
ansvarsfordelingen ved aflevering af kvoter. Ifelge direktivet pahviler pligten det sékaldte
“shipping company”, hvilket kan vare enten rederen eller den ISM-ansvarlige enhed
(dokumentholderen).!® Dette skaber et praktisk paradoks i de tilfeelde, hvor ansvaret placeres

hos rederen: Under en aftale om tidsbefragtning er det reelt tidsbefragteren, der udever den

12 Danske Rederier: “Historisk klimaaftale for skibsfarten pa plads™ (2023), tilgaet d. 17.10.2025.

BAltinget, Meyer, Seren C.: “Maritim teknologivirksomhed: Tiden er inde til, at IMO laver en bindende aftale
om klimaafgift.” (2025).

14 Dette perspektiv kan blandt andet udledes af ShippingWatch: “Koalition: CO2-afgift er nedvendig for gren
omstilling af shipping” (2022) og Maritim Danmark, “ICS vil have globale afgifter pa braendstof” (2011), begge
tilgdet d. 17.10.2025.

15 Europa-Kommissionen, 'Fit for 55': delivering the EU's 2030 Climate Target on the way to climate neutrality
(2021).

16 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2023/959 af 10. maj 2023 om andring af direktiv 2003/87/EF
om et system for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen.

17 Girvin, Stephen, m.fl. (2024), s. 79-80.

18 K limamonitor, Seren C. Meyer, Debat: “Nu skal det afgeres hvilken side af historien shipping skal sta pa”
(2023).

19 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2023/959 af 10. maj 2023 om andring af direktiv 2003/87/EF
om et system for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen, artikel 3, litra w.
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kommercielle kontrol over skibet og dermed har den afgerende indflydelse pd hvor meget
skibet udleder.?’ Hvis forpligtelsen ikke placeres hos den part, der faktisk har den kommercielle

kontrol over skibet, mindskes incitamentet til energieffektiv drift.?!

For at imedegd denne udfordring udarbejdede Baltic and International Maritime Council
(“BIMCO”) i 2022 “Emissions Trading Scheme Allowances Clause for Time Charter Parties”
(“ETS-klausulen™), der fordeler ansvar og omkostninger ved anskaffelse, overforsel og
aflevering af kvoter mellem parterne.?> ETS-klausulen overforer ansvaret inter partes mellem
reder og tidsbefragter, saledes at det er tidsbefragteren, der har forpligtelsen til at aflevere
kvoterne. Over for myndighederne er det dog fortsat rederen, der baerer ansvaret for opfyldelsen
af denne pligt. Hvis tidsbefragteren ikke afleverer kvoterne til rederen, og rederen derfor selv
mé erhverve og aflevere disse kan rederen efterfolgende kraeve ekonomisk dakning hos
tidsbefragteren herfor.?* Derimod regulerer hverken EU ETS eller ETS-klausulen udtrykkeligt,
hvem der bazrer ansvaret, hvis rederen undlader dette og derfor pélegges en afgift for

manglende aflevering af kvoter, som tidsbefragteren retteligt burde have afleveret til rederen.?*

Det er nzrliggende at forestille sig, at parterne i praksis undlader at indsatte en supplerende
bestemmelse til ETS-klausulen, der regulerer dette tilfeelde, i tillid til klausulens
standardudformning. Pa denne baggrund opstar spergsmalet om, hvorvidt rederen i et sddant

tilfeelde kan kreeve ekonomisk daekning fra tidsbefragteren for en sddan afgift.

20 For en uddybning af hvad der forstas ved hhv.“tidsbefragtning™ og “tidsbefragter” se redegerelsens afsnit 2.1.
21 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2023/959 af 10. maj 2023 om @ndring af direktiv 2003/87/EF
om et system for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen, artikel 3, praeambel 32.

22 BIMCO, “Emissions Trading Scheme Allowances Clause for Time Charter Parties 2022”. (Omtalt i det
folgende som “ETS-klausulen™).

2 EU ETS, preeambel 32.

24 Girvin, Stephen, m.fl. (2024), s. 143.
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1.2 Problemformulering
Ovenstdende refleksioner danner grundlaget for naervaerende athandlings undersogelse og forer

til felgende problemformulering:

“I hvilket omfang kan en reder kreeve okonomisk deekning fra en tidsbefragter for en
afgift pdlagt rederen som folge af manglende aflevering af CO2-kvoter under et
tidscerteparti baseret pa NYPE 2015 eller BALTIME 1939 (2001), nar BIMCO'’s ETS-
klausul er vedtaget, og er samspillet mellem BIMCQO’s ETS-klausul og EU ETS-

direktivet hensigtsmeessigt udformet?”

1.3 Metode og retskilder

1.3.1 Den retsdogmatiske metode
Nerverende afhandling tager udgangspunkt i den retsdogmatiske metode, som i
retsvidenskaben anvendes til at klarlegge geldende ret gennem analyse og fortolkning af

relevante retskilder (de lege lata).?

Med serligt fokus pd, om en reder kan kraeve ekonomisk dakning fra en tidsbefragter for en
afgift palagt rederen som folge af manglende aflevering af kvoter under et tidscerteparti, seger
nerverende afhandling at identificere, analysere og fortolke de retskilder, der regulerer

parternes indbyrdes rettigheder og pligter under en tidsbefragtningsaftale.

Analysen vil saledes belyse, hvad det konkret indeberer, at tidsbefragteren, i medfer af den
vedtagne BIMCO ETS-klausul, patager sig et medansvar for opfyldelsen af forpligtelsen til at
aflevere kvoter, og hvordan dette ansvar kontrakt- og erstatningsretligt udmentes 1 tilfelde af

misligholdelse.

I afsnit 4.0 behandles analysens resultater i en vurdering af, om samspillet mellem EU ETS-
direktivets offentligretlige krav og ETS-klausulen fremstér hensigtsmaessigt udformet, set i
lyset af standardcertepartierne. @vrige reaktionsmuligheder, der har til formal at sikre rederen
okonomisk, analyseres og inddrages ligeledes i vurderingen. Formalet med vurderingen er ikke

at fremsaette konkrete retspolitiske forslag til @ndringer af geeldende ret (de lege ferenda)?®,

25 Blume, Peter (2020), s. 32.
26 Blume, Peter (2020), s. 346.
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men at vurdere om den eksisterende retstilstand fremstar hensigtsmaessig set fra parternes

perspektiv.

I det omfang der inddrages retspolitiske overvejelser, sker det med fokus pé, hvordan parterne
under et tidscerteparti kan tilpasse deres aftale for at opna en mere atbalanceret fordeling af det

ansvar og konsekvenser, som EU ETS og ETS-klausulen medferer.

1.3.2 Retskilder og fortolkningsgrundlag
Afhandlingen tager udgangspunkt i nordisk ret med serligt fokus pé dansk ret og inddrager
sdledes ogsa retskilder fra Norge og Sverige, idet de nordiske retssystemer bygger pa

beslegtede kontraktsretlige principper og alle har implementeret EU ETS-direktivet.?’

Engelsk ret inddrages som supplement, hvor det findes relevant. Det gelder iser ved
fortolkningen af de enkelte klausuler i standardcertepartierne, som er udformet pa engelsk og
ofte underlagt engelsk ret. Fortolkningen efter engelsk ret far dermed betydning, fordi den
bidrager til at udvikle en falles forstaelse af klausulerne, som ogsé kan tilleegges vagt efter

nordisk ret.2

I analysen af, om en reder kan kreve ekonomisk deekning fra en tidsbefragter for en afgift
palagt rederen som folge af manglende aflevering af kvoter under et tidscerteparti, tages
udgangspunkt i det aftalemessige grundlag mellem parterne, som dermed danner det retlige
udgangspunkt for analysen. Samtidig inddrages det offentligretlige grundlag, som en afgift
udspringer af, da dette har betydning for forstaelsen af parternes forpligtelser.

Af hensyn til athandlingens omfang forudsettes det, at parterne har kontraheret pa baggrund
af BIMCO’s standardcertepartier BALTIME 1939 (as revised 2001) (“BALTIME 1939
(2001))* og New York Produce Exchange 2015 (“N'YPE 2015)*°, som begge anvendes bredt

i skibsfarten. Parternes aftale fungerer som bindende retlige regler mellem parterne. Aftalen

27 Mellmann, Anders (2007), s. 22; EU ETS-direktivet og MR V-forordningen er implementeret i norsk ret
gennem Lov om kvoteplikt og handel med kvoter for utslipp av klimagasser (klimakvoteloven) og Forskrift om
kvoteplikt og handel med kvoter for utslipp av klimagasser (klimakvoteforskriften). I Sverige er EU ETS-
direktivet implementeret gennem Lag (2020:1173) om vissa utslépp av vixthusgaser og Foérordning (2020:1180)
om vissa utsldpp av véxthusgaser.

28 Dette betegnes ogsa som “klausul-jura”. Der henvises til afsnit 2.2.2.5 for en nzrmere gennemgang.

2 BIMCO, “BALTIME 1939 (as revised 2001).

30 BIMCO, “The New York Produce Exchange Form 2015”.
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har dermed pa det omréde, den omfatter, principielt for parterne samme funktion som regler i
en retsforskrift.>! Séfremt der opstér uenighed mellem parterne i en aftale, bliver fortolkningen

af aftalens indhold dermed afgerende for fastleeggelsen af deres respektive retsstilling.*?

Analysen af parternes retsstilling vil i forste omgang sege at foretage en autentisk fortolkning
af tidscertepartierne, sdledes at der tages hensyn til parternes aftalefrihed og autonomi.** I de
tilfeelde, hvor standardvilkarene i tidscertepartiet fremstar uklare, fortolkes de pa baggrund af
de almindelige obligations- og kontraktretlige fortolkningsprincipper efter nordisk ret. Denne
fortolkning understottes af nordiske retskilder, der omfatter relevant lovgivning, forarbejder,
juridisk litteratur og retspraksis. De nordiske sglove og aftalelovens § 36 udger i den
forbindelse vasentlige fortolkningsbidrag og supplerende baggrundsret. I anden omgang
analyseres parternes retsstilling ud fra de erstatningsretlige betingelser med udgangspunkt i
parternes forpligtelser efter tidscertepartierne. I den forbindelse inddrages ligeledes nordiske

retskilder, szrligt juridisk litteratur og retspraksis.

Af hensyn til nerverende afhandlings omfang vil der ikke foretages en udtemmende
behandling af den retspraksis, der inddrages i analysen. De anvendte afgerelser vil derfor blive
behandlet ud fra deres relevans for de konkrete problemstillinger. P4 det omrade, som
nerverende athandling underseger, foreligger der endnu ikke retspraksis, som belyser
spergsmdlet om, 1 hvilket omfang en reder kan kraeve ekonomisk daekning fra en tidsbefragter
for en afgift palagt rederen som folge af tidsbefragterens manglende aflevering af kvoter under
et tidscerteparti. Som folge af dette inddrages alene retspraksis og analogier fra beslegtede

soretlige tvister.

Juridisk litteratur, videnskabelige artikler og udvalgte internetkilder er endvidere inddraget for

at understette analysen med supplerende baggrundsviden.

1.3.4 Den kvalitative metode
Endelig anvendes den kvalitative metode, idet et skriftligt interview med Carl Lindahl,

Maritime Contracts Manager hos BIMCO, anvendes som et supplerende grundlag for analysen

31 Blume, Peter (2020), s. 255.
2 Blume, Peter (2020), s. 255.
33 Blume, Peter (2020), s. 309.
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og vurderingen med henblik pa at belyse de overvejelser, der 14 til grund for udarbejdelsen af

BIMCO’s ETS-klausul.

Herved tilforer interviewet en praktisk forstdelse af klausulens tilblivelse, formal og

anvendelse, som samtidig bidrager til besvarelsen af problemformuleringen.

1.4 Afgraensning
Af hensyn til nervaerende afthandlings omfang og fokus er det nedvendigt at foretage visse

afgrensninger, som i det folgende vil blive begrundet og redegjort for.

Afhandlingen omhandler udelukkende skibsfarten i relation til opfyldelsen af kravene under
EU ETS. Andre transportformer eller sektorer, der omfattes af direktivet, behandles ikke.

Der findes flere former for befragtning, herunder rejsebefragtning, tidsbefragtning og bareboat-
befragtning samt visse mellemformer. Athandlingen afgrenses imidlertid til tidsbefragtning og
de tilherende tidsbefragtningsaftaler. Denne afgrensning er foretaget, fordi det saerligt er ved
tidsbefragtning, at den “kommercielle kontrol” over skibets drift overgér til tidsbefragteren,
mens rederen fortsat udover den “nautiske kontrol”.3* Netop denne delte ansvarsfordeling
danner grundlaget for ETS-klausulens relevans og dermed for spergsmalet om, hvorvidt
rederen kan kraeve ekonomisk daekning for de en afgift, der palegges, nir rederen ikke har
mulighed for at aflevere kvoter til myndigheden, fordi kvoterne ikke er modtaget af
tidsbefragteren. Afgrensningen til tidsbefragtning understottes desuden af, at den i
athandlingen behandlede ETS-klausul udelukkende er udarbejdet til anvendelse i
tidsbefragtningsaftaler.

Nearvarende athandling tager udgangspunkt i tidsbefragtningsaftaler, hvor BIMCO’s ETS-
klausul er vedtaget uden @ndringer. Det forudsattes derfor, at ansvaret for aflevering af kvoter

inter partes er overfort til tidsbefragteren i overensstemmelse med klausulens systematik.

Betegnelsen “ETS-afgift” anvendes i det folgende om en afgift, som palaegges rederen af

myndigheden, nar denne ikke afleverer de kraevede kvoter under EU ETS-direktivet, og

34 For en uddybning af hvad der forstas ved hhv.“kommerciel kontrol” og “nautisk kontrol” se redegorelsens
afsnit 2.1.1.
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undladelsen skyldes, at tidsbefragteren ikke har afleveret de kvoter, som vedkommende efter
ETS-klausulen er forpligtet til at afgive til rederen under et tidscerteparti. Om begrundelsen for

denne terminologi (afsnit 2.3.4.1).

Af hensyn til nerverende athandlings omfang behandles misligholdelse af ansvaret for at

aflevere kvoter som folge af force majeure eller lignende omstendigheder ikke.

Med begrebet “reder” forstds som udgangspunkt som skibets registrerede ejer og anvendes
synonymt med “skibsejer” og “tidsbortfragter”. Nerverende athandling omhandler
udelukkende forholdet mellem reder og tidsbefragter. I praksis forekommer kontraktskeder
med flere involverede parter, herunder underbefragtere og managementselskaber, men sddanne
konstellationer  ligger uden for afhandlingens rammer.® Forholdet til en

konnossementindehaver falder ogsa uden for naerverende athandlings emne.

Begrebet “skib” anvendes om sofartejer, hvis primare forméal er transport af gods, mens
betegnelsen “skibsfart” anvendes som samlebetegnelse for den maritime transportsektor,

herunder rederivirksomhed, befragtning og kommerciel drift af skibe.

Nervaerende afhandling er endvidere afgrenset til at omfatte to centrale
standardtidscertepartier udarbejdet af BIMCO, nemlig NYPE 2015 og BALTIME 1939 (2001).
Dette begrundes ved, at disse standardcertepartier har bred anvendelse i international praksis.3®
Analysen tager udgangspunkt i de nyeste versioner af certepartierne for at afspejle den
gaeeldende retstilstand, selvom eldre udgaver stadig anvendes i praksis. Kun udvalgte og
centrale bestemmelser vil blive behandlet, eftersom en fuldstendig gennemgang af alle
klausuler ligger uden for afthandlingens formél. De retlige vurderinger kan dog i vidt omfang

overfores til andre tidscertepartier, hvor ansvarsfordelingen er tilsvarende.

Afhandlingens fokus er primert kontraktretligt, da problemstillingen angar et aftaleforhold
mellem to erhvervsdrivende parter. Der redegeres derfor kun for de generelle obligations- og
kontraktretlige fortolkningsprincipper i nordisk ret, som er relevante for forstaelsen af parternes

retsstilling over for hinanden efter EU ETS og standardcertepartierne med den integrerede

35 Falkanger, Thor m.fl. (2019), s. 263-264.
36 For en beskrivelse af NYPE 2015 og BALTIME 1939 (2001) se BIMCO’s hjemmeside.
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ETS-klausul. En dybdegéende behandling af kontraktretten i de enkelte nordiske lande er
bevidst udeladt af hensyn til athandlingens omfang.

Da afhandlingen koncentrerer sig om det privatretlige forhold mellem reder og tidsbefragter,
inddrages EU’s fortolkningsmetoder og offentligretlige forpligtelser under EU ETS kun i
begrenset omfang. Offentligretlige krav, herunder administrative krav som registrering og
oprettelse af konto i EU’s kvoteregister (Union Registry), omtales, men der gives ikke en
fuldsteendig gennemgang af disse eller af gvrige offentlige krav under EU ETS. En detaljeret
gennemgang af implementeringen af EU ETS i de enkelte medlemslande falder ligeledes uden

for athandlingens rammer, men kan udgere et interessant emne for fremtidig forskning.

I relation til offentligretlige krav angér begrebet “risiko” som udgangspunkt, hvilken part der
baerer konsekvensen af regelendringer (regeleendringsrisikoen), mens “ansvar” betegner, hvem
der hafter for et offentligretligt krav, der var kendt ved indgdelsen af et tidscerteparti.’’
Afhandlingen behandler ikke regeleendringsrisikoen, men fokuserer udelukkende pa ansvaret
for de offentligretlige krav, som EU ETS stiller. Begrebet risiko anvendes derfor kun i andre

betydninger end forstaet som regeleendringsrisikoen.

Slutteligt vil reglerne om rederens begrensede ansvar efter selovens § 171 ikke blive behandlet,

da dette ligger uden for athandlingens emne og formal.

37 Krarup, Thomas, (2013), s. 36.
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1.5 Plan for fremstilling
Afhandlingen er inddelt i 7 afsnit.

Dette introducerende afsnit (1) indeholder afhandlingens indledning, problemformulering,

metodiske tilgang, afgreensning samt plan for fremstilling.

Afsnit (2) redeger for befragtning, dets kontraktretlige grundlag samt EU’s CO2-

kvotehandelssystem.

Afsnit (3) analyserer standardcertepartierne NYPE 2015 og BALTIME 1939 (2001) med det
formal at klarlegge, om rederen efter disse kan opna ekonomisk dekning for en ETS-afgift i
medfor af standardcertepartiernes klausuler eller ved fremsattelse af krav om erstatning for

kontraktbrud.

Afsnit (5) vurderer, med afsat i analysens resultater, hvilke reaktionsmuligheder rederen har
efter standardcertepartierne, ETS-klausulen og EU ETS-direktivet, med fokus péd deres
praktiske hensigtsmaessighed. Afslutningsvis foretages en samlet vurdering af, om det system,
som disse regler tilsammen danner, kan anses for hensigtsmaessigt til at sikre rederen

okonomisk i tilfeelde af tidsbefragterens misligholdelse.

Afsnit (6) praesenterer athandlingens samlede konklusion. Endelig giver afsnit (7) et perspektiv

pa andre interessante og relevante problemstillinger, der udspringer af indferelsen af EU ETS.
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2.0 Retligt rammeveerk for befragtning og EU ETS

Formaélet med dette afsnit er at etablere et begrebsmaessigt og kontraktretligt fundament. Dette
skal danne grundlag for den efterfolgende analyse af, om rederen kan kraeve ekonomisk
dekning for en ETS-afgift, samt for vurderingen af, om samspillet mellem BIMCO’s ETS-
klausul og EU ETS-direktivet er hensigtsmassigt udformet.

Redegorelsen indledes med en gennemgang af befragtning (afsnit 2.1) og setter herefter fokus

pa tidsbefragtning (afsnit 2.1.1).

Dernest behandles det kontraktretlige grundlag for befragtning (afsnit 2.2) med serlig vagt pa
standardcertepartier (2.2.1), fortolkningsprincipper i nordisk ret (2.2.2) og de generelle
misligholdelsesbefojelser i obligationsretten (2.2.3).

Afslutningsvis redegeres for det lovgivningsmassige rammeverk for EU’s CO2-
kvotehandelssystem (afsnit 2.3). Afsnittet giver en overordnet gennemgang af EU ETS med
fokus pé systemets formal (2.3.1) og anvendelsesomrade (afsnit 2.3.2), en beskrivelse af “cap
and trade”-systemet (afsnit 2.3.3), de sanktioner, der folger ved manglende overholdelse af
kvoteordningen (afsnit 2.3.4), ansvar for keb og aflevering af kvoter (2.3.5) samt “forureneren
betaler”-princippet (afsnit 2.3.6). Endelig gives en introduktion til BIMCO’s ETS-klausul
(afsnit 2.3.7).

2.1 Befragtning
Nér en reder har et skib til rddighed, findes der flere mider at udnytte det pa. Rederen kan
anvende skibet til intern transport af egne varer eller udnytte det kommercielt, eksempelvis

som salgsobjekt®® eller gennem befragtning.>”

Befragtning udger i den forbindelse en udnyttelsesform, hvor skibsejeren ved indgéelse af en
befragtningsaftale med en anden part stiller den transportkapacitet i skibet, som vedkommende

har rddighed over, til disposition for en medkontrahent mod vederlag.*’ I befragtningsaftaler

38 I naervaerende afhandling vil fokus alene vaere pa befragtning.
39 Falkanger, Thor m.fl. (2019), s. 259.
40 Falkanger, Thor m.fl. (2019), s. 261.
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betegnes skibsejeren som “bortfragter”*!, mens den medkontraherende aftager betegnes som

“befragter”.

Befragtning kan antage forskellige former og inddeles traditionelt i tre hovedformer;
rejsebefragtning, tidsbefragtning og bareboat-befragtning. Dertil findes en rekke
mellemformer, idet der hersker en udstrakt aftalefrihed for befragtningsaftaler.*?
Klassifikationen af aftalen kan fa retlig betydning, eftersom visse bestemmelser i sgloven er
preceptive 1 rejsebefragtningsforhold, mens de alene er deklaratoriske i
tidsbefragtningsforhold.®® 1 tvivistilfeelde vil klassifikationen som udgangspunkt bero pa,

hvordan vederlaget beregnes.**

I det folgende redegeres narmere for tidsbefragtning, mens de ovrige hovedformer alene
berores summarisk, hvor det findes relevant, idet athandlingen tager sit udgangspunkt i

tidsbefragtning (som afgraenset i afsnit 1.4).

2.1.1 Tidsbefragtning

Selovens § 321, stk. 2, nr. 5, definerer tidsbefragtning som “Befragtning, hvor fragten i henhold
til aftalen skal beregnes pr. tidsenhed.”. Der er saledes tale om tidsbefragtning, nér der mellem
tidsbortfragteren og tidsbefragteren indgas en tidsbefragtningsaftale, hvorefter tidsbefragteren
i en nermere fastsat periode opnar radighed over skibet mod vederlag med henblik pé at

anvende skibet til transport af sin(e) ladning(er) inden for tidsbefragtningsaftalens rammer.*’

Der er tale om et gensidigt bebyrdende aftaleforhold, idet begge parter patager sig forpligtelser
og tillegger rettigheder over for hinanden.*® Serligt for tidsbefragtningsaftaler indebarer
aftalen, at tidsbefragteren i aftaleperioden overtager en raekke funktioner, som i traditionel

rederidrift ellers varetages af tidsbortfragteren.*’

41T praksis omtales bortfragter ogsa som reder. Bortfragter behover dog ikke vare reder, idet betegnelsen alene
dakker den, som afgiver et transportlafte. I nervarende athandling forstas en bortfragter som rederen, se herom
afgreensningen afsnit 1.4. Falkanger, Thor m.fl. (2019), s. 262.

4 @stergaard, Kim (2009), s. 95-96.

4 @stergaard, Kim (2009), s. 98.

4 Betankning 1215, Befordring af Gods (1990) s. 160.

4 Appel, Peter m.1l., (2020) s. 684.

46 Iversen, Torsten m.fl. Obligationsret 1 (2019), s. 32.

47 Appel, Peter m.fl., (2020), s. 684.
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Tidsbortfragteren er fortsat arbejdsgiver for mandskabet og bevarer dermed den fysiske kontrol
over skibet. Ligeledes er det tidsbortfragteren, der gennem kaptajnen fastsatter den precise
kurs (navigeringen), skenner over sikkerheden ved havne mv. Med andre ord beholder
tidsbortfragteren den nautiske kontrol. Derimod overgar den kommercielle kontrol til
tidsbefragteren, som dermed far indflydelse pa, hvor skibet skal sejle hen, hvilken last det skal
transportere, og hvornér rejsen skal foretages. Denne raderet er imidlertid begraenset af de
vilkdr, der métte veere fastsat i tidsbefragtningsaftalen om fartsomrade og tilladte laster.*3
Fordelingen mellem nautisk og kommerciel kontrol har direkte betydning for, hvordan opgaver

og udgifter fordeles mellem parterne.

Tidsbefragteren betaler et aftalt, grundleeggende vederlag for radigheden over skibet, betegnet
“hyre”.>® Hyren betales typisk med en daglig eller manedlig sats, der transporteres.’! Da
tidsbefragteren har frihed til at bestemme skibets rute, herunder destinationer og antal
havneanleb, kan tidsbortfragteren ikke pd forhdnd beregne visse udgifter, eksempelvis til
bunkersolie, havneafgifter, lodsning samt lastning og losning. Disse rejseathengige

omkostninger pahviler derfor tidsbefragteren ud over hyren.>

Ud over at betale hyre og atholde de rejseathengige udgifter, pahviler det tidsbefragteren at
varetage en reekke praktiske funktioner. Séledes skal tidsbefragteren bl.a. hyre stevedorer>? til
lastning og losning, idet skibets personale normalt er forpligtet til at medvirke til lastningen og
losningen, ligesom skibets udstyr kan anvendes, samt sikre levering af bunkers>* pé rette tid og
sted. Herved overflyttes ansvaret for en vesentlig del af den landbaserede drift af skibet til
tidsbefragteren. De faste omkostninger pahviler fortsat tidsbortfragteren og indeberer
omkostninger til finansiering af skibet og dets vedligehold, bemandingsudgifter,

kaskoforsikring samt andre forsikringer, tidsbortfragteren finder formalstjenstlige.>® Af hensyn

48 Mgllmann, Anders (2007), s. 96-97, @stergaard, Kim (2009), s. 212 og Appel, Peter m.fl., (2020), s. 683-684.
4 Mpllmann, Anders (2007), s. 97.

3 Dette kan ogsa kaldes “tidsfragt” eller “tidshyre™; @stergaard, Kim (2009), s. 7 og 223.

5! @stergaard, Kim (2009), s. 224.

32 Mgllmann, Anders (2007), s. 97-98.

33 Havnearbejdere, der laster og losser skibe.

5% Ordet “bunkers” anvendes i seloven frem for “breendsel”, da “bunkers” i almindelighed benyttes i forbindelse
med skibsfart. Afhandlingen folger lovtekstens ordvalg, og vil derfor i det folgende blive anvendt. Appel, Peter
m.fl., (2020), s. 817.

55 Mellmann, Anders (2007), s. 98.

3¢ Mollmann, Anders (2007), s. 97-98.
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til tidsbortfragterens likviditet til at betale disse omkostninger, er det afgerende, at hyren

betales rettidigt. Derfor aftales det som regel mellem parterne, at hyren betales forud.>’

Under en tidsbefragtning anvendes udtrykket, at skibet “leveres” til tidsbefragteren ved
begyndelsen af tidsbefragtningen og “tilbageleveres” til tidsbortfragteren ved periodens
afslutning. Eksempelvis fremgér det af selovens § 372, stk. 2, at tidsbortfragteren skal “levere”
et sadygtigt skib.”® 1 praksis forbliver skibet dog i skibsejerens ejerskab og overdrages ikke
faktisk til tidsbefragteren. Ved udtrykkene skal derimod forstés, at skibet stilles til radighed for
tidsbefragteren, som kan give rejseinstruktioner til tidsbortfragteren, som tidsbortfragterens
mandskab skal folge.”® Hvor skibet frembortfragtes®, skal en rejseinstruktion ligge inden for

rammerne af tidsbefragtningsaftalen og respektere de deri aftalte bestemmelser.®!

Udgangspunktet er, at tidsbefragteren betaler hyre under hele tidsbefragtningens varighed.
Hvis skibet midlertidigt ikke kan udnyttes, og &rsagen ligger inden for tidsbortfragterens
kontrol, indeholder de fleste tidsbefragtningsaftaler en undtagelse i form af en “off-hire”-
klausul. Disse angiver, hvornér tidsbefragteren fritages for at betale tidshyre. En “off-hire”-
begivenhed beror ikke nedvendigvis pa fejl fra tidsbortfragterens side, men er typisk angivet
som grundstedning, tilbageholdelse, reparation eller lignende. Ved en off-hire-begivenhed
suspenderes betalingspligten, s& l&nge begivenheden varer.%? Off-hire-klausuler er serlige for
tidsbefragtning, hvor betaling afhanger af skibets radighed. Ved rejse- og bareboat-befragtning

handteres tilsvarende spergsmal gennem andre regler.%

2.2 Det kontraktretlige grundlag for befragtning

For at kunne vurdere, om rederen kan kreve ekonomisk daekning for en ETS-afgift, ma det

retlige grundlag for tidsbefragtningsaftaler forst klarlegges.

57 @stergaard, Kim (2009), s. 224. og Falkanger, Thor m.fl. (2019), 467.

38 For en uddybning af hvad der forstas ved “sodygtighed”, se analysens afsnit 3.1.2.

% Baatz, Yvonne (2021), s. 170.

%0 Frembortfragtning foreligger, nar en befragter, der selv har radighed over et skib i henhold til en
befragtningsaftale, viderebefragter skibet til en underbefragter. Det indeberer, at befragteren i denne
sammenhang optraeder som bortfragter over for underbefragteren. Frembortfragtning er hjemlet i selovens §
324 og kan forekomme i flere led; Falkanger, Thor m.fl. (2019), s. 264.

6! Wilford, Michael m.fl. 6. udgave (1995), s. 241.

62 @stergaard, Kim (2009), s. 225; Et eksempel pd en off-hire klausul findes i NYPE 2015 klausul 17. Heri
fastslas, at sdfremt skibet under tidscertepartiet skulle blive inddraget af en regering eller en officiel myndighed,
er befragteren ikke forpligtet til at betale tidshyre i den periode, hvor skibet er inddraget. Undtagelsen hertil er,
hvis en sadan arrest skyldes forhold, som befragteren, deres underbefragtere mv. er ansvarlige for.

% Falkanger, Thor m.fl. (2019), s. 465.
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I det folgende redegeres der for de centrale elementer i parternes kontraktgrundlag, nar dette
bygger pa et certeparti, herunder hvordan offentligretlige forhold reguleres heri. Dernast
gennemgés de fortolkningsprincipper, der efter nordisk ret anvendes ved fortolkningen af
kontraktens bestemmelser. Afslutningsvis behandles de misligholdelsesbefajelser, som

parterne kan péberébe sig i tilfeelde af kontraktbrud.

2.2.1 Standardcertepartier

Den kontrakt, der regulerer forholdet mellem tidsbortfragter og tidsbefragter, kaldes et
“certeparti”.%* Tidscertepartier indgas ofte for l&ngere perioder, typisk flere ar, og far dermed
karakter af et lengerevarende kontraktforhold.®> Den nermere fastsatte periode omtales

“certepartiperioden”.

I henhold til selovens kapitel 14 er tidscertepartier omfattet af regler, der dog i vidt omfang er

deklaratoriske.% Dette giver parterne en betydelig frihed til selv at fastleegge aftalens indhold.

I praksis anvendes dog nasten udelukkende standardcertepartier, som derved har stor praktisk
betydning. Standardcertepartierne har karakter af “agreed documents”%” og udarbejdes primart
af interesseorganisationer. Athangigt af ophav kan de derfor fremsta enten bortfragter- eller
befragter-venlige.%® Udviklingen har dog vist en stigende tendens til, at udformningen sker
gennem forhandlinger mellem reprasentanter for begge parter, hvilket resulterer i et mere

balanceret udfald.®’

En vesentlig del af de standardcertepartier, der anvendes i praksis, er udarbejdet af den
internationale interesseorganisation BIMCO, som har hjemsted i Danmark.” Ofte vil sidanne

standardcertepartier dog henvise til engelsk eller amerikansk ret og jurisdiktion.”!

% @stergaard, Kim (2009), s. 202-203.

%5 Appel, Peter m.fl., (2020), s. 684.

66 Krarup, Thomas, (2013), s. 30.

%7 Hansen, Ole (2011), s. 458.

o8 Mpgllmann, Anders (2007), s. 101.

 Mollmann, Anders (2007), s. 102 og 120

0 @stergaard, Kim (2009), s. 209.

" Neervarende afhandling tager dog alene udgangspunket i nordisk ret.
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De fleste af BIMCQO’s standardcertepartier bestér af to afsnit; hhv. et afsnit med et bokslayout
og et afsnit med certepartiets standardbestemmelser. I bokslayoutet indsettes specifikke
informationer om parterne, skibets certepartiperiode, hyre mv. i de respektive kasser, mens
standardbestemmelserne bestar af de klausuler, som i udgangspunktet vil gelde for alle
kontrakter indgaet pa baggrund af den pdgaldende standardkontrakt.”? Blandt de mest anvendte
ved tidsbefragtning er BALTIME 1939 og NYPE 2015, som senere vil vaere genstand for
athandlingens analyse (afsnit 3.0).

Standardcertepartierne suppleres ofte med individuelle vilkar i form af klausuler, som er
tilpasset de konkrete forhold i det enkelte befragtningsforhold.” Klausulerne kan bade veere
individuelt udformede eller tage udgangspunkt i en standardklausul.”* BIMCO har pé dette
omrade faet en central rolle ved at udarbejde en lang reekke standardklausuler, som er udformet
med henblik pa at kunne indarbejdes i konkrete certepartier, som typisk tager udgangspunkt i
et standardcerteparti. Det bemarkes i den forbindelse, at standardklausulerne er udarbejdet som
selvstendige bestemmelser og derfor kan anvendes uathaengigt af, hvilket standardcerteparti,

der i ovrigt benyttes.”

2.2.1.1 Reguleringen af offentligretlige krav i certepartiet
Selvom der gaelder en betydelig aftalefrihed mellem parterne i en tidsbefragtningsaftale, er de
samtidig forpligtet til at overholde en rakke offentligretlige krav. I det folgende redegeres for,

hvordan disse krav privatretligt handteres.

Fordelingen af ansvar for offentligretlige krav har stor betydning inden for skibsfart. Dette
skyldes blandt andet det omfattende regelsat af savel national som international karakter, der
har indflydelse pd befragtningsaftaler generelt.”® IMO spiller en central rolle gennem
udviklingen af konventioner, retningslinjer og vejledninger, som EU i vidt omfang tilstreeber

at tilpasse sin egen sefartsregulering til.”” Samtidig tager EU i stigende grad selvstendige

72 Mellmann, Anders (2007), s. 102.

73 Sakaldte “rider-clauses™; Krarup, Thomas, (2013), s. 30.

74 Krarup, Thomas, (2013), s. 32.

5 Mellmann, Anders (2007), s. 131.

76 Krarup, Thomas, (2013), s. 31.

7 International Maritime Organization (oversat “Den Internationale Maritime Organisation™) er FN's
specialiserede agentur med ansvar for sikkerheden inden for skibsfart og forebyggelse af hav- og luftforurening
fra skibe. IMO's arbejde understetter FN's mal for baeredygtig udvikling, jf. IMO “About™. Tilgaet d.
25.10.2025.
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initiativer inden for den grenne omstilling af skibsfarten, blandt andet ved at udstede direktiver

og integrere sektoren i EU ETS."®

Samspillet mellem IMO’s internationale standarder og EU’s egne regler betyder, at
befragtningsaftaler i stigende grad ma afspejle og tilpasses disse krav for at sikre en korrekt og
klar ansvarsfordeling mellem aftaleparterne. Derfor indeholder mange standardcertepartier
klausuler om “eligibility” eller “compliance””, som regulerer ansvarsfordelingen mellem
parterne.®” I andre standardcertepartier behandles overholdelsen af offentligretlige krav under
bedemmelsen af skibets sodygtighed.’! Hertil kommer, at visse standardcertepartier ikke tager
eksplicit stilling til speorgsmalet om ansvarsfordelingen for offentligretlige krav som
eksempelvis i BALTIME 1939.%2 1 sddanne tilfeelde kan ansvarsfordelingen fastleegges ved at

indsatte standardklausuler, der specifikt regulerer dette forhold.®?

I relation til offentligretlige krav er det centralt at sondre mellem ansvar og risiko. Mens
ansvarsbegrebet i nervarende tilfelde knytter sig til overholdelse af oprindelige krav, vedrerer
risiko @ndrede krav, som kan opstd efter aftalens indgdelse.®* Som anfort i afgreensningen
(afsnit 1.4), vil der i neervaerende athandling alene tages udgangspunkt i ansvarsfordelingen for
oprindelige krav, og dermed bergres risikobegrebet for sa vidt angar offentligretlige krav ikke

yderligere.

Foruden sondringen mellem oprindelige og @ndrede krav kan offentligretlige krav yderligere
opdeles 1 to hovedgrupper: Pa den ene side findes de krav, som vedrerer det bortfragtede skib
og dets egenskaber, udstyr, mandskab, certifikater osv. Disse krav omtales traditionelt “krav til
skibet”. P4 den anden side findes de krav, som omhandler tidsbefragterens gods, her forstéet
som godsets lovlighed, og dermed ikke skibets karakteristika. Dette betegnes traditionelt som

“krav til lasten™.8> Krav til lasten er typisk tidsbefragterens ansvar under en tidsbefragtning.

78 Dette ses bla. med “Fit for 55”-pakken, hvilket uddybes yderligere i afsnit 2.3.

7 Mens eligibility-klausuler traditionelt bliver anvendt i relation til krav om, at skibet skal vare godkendt af
relevante myndigheder, omhandler compliance-klausuler lebende overholdelse af geeldende love, forskrifter
mv.; Evje, Anders (2007), s. 83.

80 Krarup, Thomas, (2013), s. 33.

81 Krarup, Thomas, (2013), s. 33.

82 Krarup, Thomas, (2013), s. 33.

8 Om nzermere herom se redegorelsens afsnit 2.2.1.

84 Krarup, Thomas, (2013), s. 15.

85 Krarup, Thomas, (2013), s. 31.
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Derimod péhviler krav til skibet typisk tidsbortfragteren blandt andet i medfor af
sadygtighedskriteriet. %

2.2.2 De nordiske fortolkningsprincipper

Begrebet “aftalefortolkning” deekker over processen med at fastsla de retsvirkninger, der folger
af en gyldigt indgdet aftale.’” I tvister vedrerende tidsbefragtning vil udgangspunktet for
aftalefortolkningen veare certepartiets og klausulernes ordlyd, fortolket i overensstemmelse

med de almindelige fortolkningsprincipper. 58

Hvilke fortolkningsprincipper, der finder anvendelse, athanger af, hvilket lands lov og
varneting, der gaelder.®® Standardcertepartier udarbejdes ofte pa engelsk,” hvilket dog ikke i
sig selv medforer, at kontraktens vilkar og begreber skal fortolkes efter engelsk ret, medmindre
kontraktens lovvalgsklausul fastslar dette.’! I naerverende afhandling er det lagt til grund, at
nordisk ret er aftalt, hvorfor der i det folgende redegeres for de relevante nordiske

fortolkningsprincipper.

Fortolkningen opdeles traditionelt i tre hovedformer: indskrenkende, praciserende og
udvidende fortolkning.> Ved en indskrenkende fortolkning undtages tilfeelde, som efter en
naturlig forstdelse ellers ville vare omfattet af bestemmelsen i aftalen. Preciserende
fortolkning fastleegger bestemmelsens indhold og afgrenser dens rakkevidde i
overensstemmelse med dens naturlige sproglige betydning. Udvidende fortolkning udstreekker
derimod bestemmelsens anvendelsesomréade til ogsd at omfatte situationer, der normalt ville
falde uden for ordlyden, eksempelvis hvor de hensyn, der ligger bag bestemmelsen, ma antages

ogsa at gelde pa det konkrete tilfelde, der ikke er omfattet af ordlyden.®?

Denne tredeling beskriver overordnet resultatet af fortolkningen, men ikke de konkrete

metoder, der anvendes for at né dertil. De fortolkningsprincipper, der gennemgas nedenfor,

8 Krarup, Thomas, (2013), s. 33-34.

87 Andersen, Lennart m.fl. (2017) s. 352.

8 Mgllmann, Anders (2007), s. 49.

8 Mollmann, Anders (2007), s. 68-69.

% Krarup, Thomas, (2013), s. 32.

%! Selvig, Erling (1986), s. 22.

92 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 307-309; Udvidende fortolkning betegnes ogsd udfyldende fortolkning.
% Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 306-309.
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udger saledes de varktojer eller metoder, der anvendes inden for rammerne af disse tre

hovedformer.**

Det bemarkes, at greenserne mellem formerne er flydende, og det kan ofte vaere uklart, hvilken
veegt de enkelte fortolkningsprincipper skal tilleegges i den konkrete situation.®® Hertil kommer,
at mange af fortolkningsprincipperne har en aben karakter, idet de som udgangspunkt fungerer
som vejledende retningslinjer snarere end faste normer. Fortolkningen ma derfor altid foretages
pa baggrund af omstendighederne i det enkelte tilfeelde, idet der ogsa er et hensyn til at sikre

harmoni.?®

2.2.2.1 Ordlydsfortolkning

Den forste fase i fortolkningen af en kommerciel kontrakt bestdr som udgangspunkt i at
vurdere, om en objektiv og ordret fortolkning af aftalen giver en losning pa det foreliggende
sporgsmal.”’ Ved en ordlydsfortolkning leegges veegt pa den naturlige, objektive og seedvanlige
sproglige forstaelse af bestemmelsens ordlyd.”® Ordlydsfortolkning tager altsd udgangspunkt i
dels en semantisk forstaelse, det vil sige ordenes leksikalske betydning, men dels ogsé ordenes
kontekstuelle betydning.” Det vil eksempelvis veere inden for en bestemt sektor eller branche.
Ord og udtryk kan her have en serlig betydning indenfor det pageldende retsomrade, og en
vaesentlig del af fortolkningsarbejdet bestar i at fastlegge denne betydning i den rette
sammenheng. Den sadvanlige eller naturlige forstaelse af udtryk indenfor den relevante

branche fér derfor afgerende betydning for fortolkningen.'%

Hvis sproget i en kontraktbestemmelse er uklart, kan “koncipistreglen” anvendes.
Bestemmelsen fortolkes herefter til ugunst for den, der har udarbejdet kontrakten eller de
relevante vilkar. Reglen kan ikke anvendes som alternativ til udfyldning, hvor et spergsmaél slet
ikke er reguleret i kontrakten. Reglen har szrlig betydning, hvor der anvendes ensidigt
udarbejdede standardvilkdr, men sjeldent, nir kontrakten er udarbejdet som et agreed

1

document eller af brancheorganisationer.'’ En nart beslagtet fortolkningsregel er

4 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 309.

%5 Joranger, Amund m.fl. (2019), s. 1; Munk-Hansen, Carsten (2022), s 326.

% Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 1; Blume, Peter (2020), s. 296; Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 309.
o7 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 311.

% Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 310.

» Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 310.

100 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 306 og 311.

101 Mollmann, Anders (2007), s. 55-56.
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“minimumsreglen”, der indebarer en formodning om, at ved tvivl om omfanget af en parts
forpligtelser, skal forpligtelserne fortolkes som verende mindst byrdefulde for den forpligtede
part. [ praksis anvendes reglen dog primaert ved ensidige aftaler, mens bilaterale aftaler mellem
erhvervsdrivende, herunder agreed documents, som udgangspunkt anses for mere

afbalancerede.!%?

2.2.2.2 Formalsfortolkning

Hvis en ordlydsfortolkning ikke kan give en tilfredsstillende lgsning, kan lesningen i visse
tilfelde findes ud fra bestemmelsens formél eller foretages i sammenhang med
ordlydsfortolkningen. Her sondres der generelt mellem subjektiv og objektiv

formalsfortolkning.'%3

Ved subjektiv formélsfortolkning tages udgangspunkt i den mening, som parterne eller
udstederen faktisk har tilkendegivet. Dette kan eksempelvis udledes ved at inddrage parternes
korrespondance under forhandlingerne samt deres adfard efter kontraktens indgéelse.
Princippet kan i sin natur alene anvendes, hvor det kan pavises, at en bestemmelse eller

forpligtelse i kontrakten var tiltaenkt et bestemt formal. %4

Ved brug af standardcertepartier eller -klausuler har den subjektive formélsfortolkning som
udgangspunkt begrenset relevans, da siddanne bestemmelser sjeldent er genstand for
individuelle forhandlinger.!% Dog foreligger der ofte “explanatory notes” udarbejdet af den
konciperende interesseorganisation, som i visse tilfelde kan bidrage til at klarlegge

bestemmelsens formél og dermed supplere fortolkningen. !

Den objektive formalsfortolkning baseres derimod pé fortolkerens forstaelse af bestemmelsens
formal, sddan som dette kan udledes af bestemmelsen selv og dens sammenhang uden stotte 1

eksterne kilder.'%’

102 Mgllmann, Anders (2007), s. 54-55.

103 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 319.

104 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 319.

105 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 312.

106 Por eksempel udarbejder BIMCO “explanatory notes™, som uddyber og begrunder de valg, der er truffet
under udarbejdelsen af klausulen; Mellmann, Anders (2007), s. 117-122.

107 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 319.
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2.2.2.3 Funktionsbaseret tilgang

Den funktionsbaserede tilgang i nordisk ret bygger pa en fortolkning, hvorefter risiko og
omkostninger skal bares af den part, der udferer eller har kontrol over en bestemt funktion.
Tilgangen anvendes navnlig ved fortolkningen af certepartier og fungerer som et objektivt
kriterium for fordelingen af ansvar mellem rederen og tidsbefragteren. Den part, der efter
certepartiet har ansvaret for at udfere en given funktion, hefter tilsvarende for de skonomiske

og retlige konsekvenser, som felger af denne funktion.!%®

2.2.2.4 Analogifortolkning

Der foreligger analogifortolkning, nér et tilfeelde, der ikke er omfattet af bestemmelsens ordlyd,
alligevel behandles, som om det var omfattet. Kendetegnende er, at der ikke er tale om sproglig
fortolkning, men at fortolkningens udfald beror pa, om de hensyn, der begrunder reglen, ogsa

gor sig galdende i det regulerede tilfelde (“arsagernes lighed”).%

2.2.2.5 Klausuljura
Begrebet “klausuljura” betegner den fortolkningspraksis, der over tid opstar omkring de
forskellige klausuler som folge af retspraksis, juridisk teori, ligesom der i branchen lebende

udvikler sig en forstaelse af klausulerne. '

Kendskabet til og forstdelsen af klausulerne ma antages at vare storst i relation til de mest
anvendte standardcertepartier, der typisk tillige vil have eksisteret i lengere tid. Det ma pa
denne baggrund forventes, at en udbredt anvendelse gennem lang tid og den deraf folgende
praksis omkring og kendskab til standardcertepartiet vil kunne tilleegges betydning ved

fortolkningen af det konkrete certeparti.'!!

Klausuljuraen udvikles under indflydelse af bade nationale og internationale opfattelser,
hvorfor rets- og voldgiftspraksis fra udlandet (herunder is@r de nordiske lande samt England

og USA) ogsé far betydning for sager om befragtning, som behandles i Danmark.'!?

108 Solvang, Troels (2012), s. 19-22.

199 Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 321-324.
10 Krarup, Thomas, (2013), s. 32.

" Mgllmann, Anders (2007), s. 109.

12 Krarup, Thomas, (2013), s. 32.
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Et illustrativt eksempel péd klausuljuraens betydning findes i den norske voldgiftsdom ND
1983.309 (Arica).!'® Her lagde voldgiftsrettens flertal veegt pa, at den omhandlede off-hire-
klausul havde veret anvendt gennem lang tid. Flertallet udtalte, at en indskrenkende
fortolkning hovedsagelig ville vere relevant for nye klausuler, hvilket ma forstis som et udtryk
for, at klausulens betydning ansés for indarbejdet og kendt i branchen. Parterne matte saledes
have kontraheret anderledes, eksempelvis valgt en anden standard off-hire-klausul, sdfremt de

enskede en anden retsstilling. !4

2.2.2.6 Baggrundsret
Den danske Selov!!3, den norske Sjolov!!® og den svenske Sjolag'!” udger de centrale retskilder

for skibsfart i Norden og hviler grundlaeggende pa de samme regler og principper. '3

Aftalens vilkér har forrang, men kan om nedvendigt suppleres af lovens bestemmelser, i det
omfang aftalen ikke selv giver en losning.!'!"” Baggrundsretten spiller dog kun en begraenset
rolle som udfyldningskilde, og der findes ikke nyere trykt retspraksis, hvor et certeparti direkte
er blevet udfyldt med en regel fra seloven.!?® Der ses dog en generel tendens til at fortolke
kontraktklausuler i overensstemmelse med lovens deklaratoriske udgangspunkt, hvilket
indebaerer, at disse regler i praksis kan fa betydning som fortolkningsmoment ved

bedemmelsen af certepartier. '?!

Den danske aftalelov udger tillige en hovedkilde i dansk kontraktret. Loven fastlegger de
grundleggende regler for aftaleindgaelse, men indeholder ingen generelle fortolkningsregler
for aftaler mellem erhvervsdrivende. Undtagelsen hertil er aftalelovens § 36, der gennemgas

nedenfor, idet reglen anses for at udgere en Kodificeret rimelighedsvurdering '>

13 ND 1983.309 (Arica).

114 Mollmann, Anders (2007), s. 109-111.

s Lovbekendtgorelse nr. 1505 af 17. december 2018 (“Seloven™).
16 LOV-1994-06-24-39, Lov om sjofarten (“Sjoloven™).
117(1994:1009) 1994-06-09 SFS 2022:790 (“Sj6lagen™).

18 Mgllmann, Anders (2007) s. 22.

119 Appel, Peter m.1l., (2020), s. 691-692.

120 Mgllmann, Anders (2007), s. 175.

12! Falkanger, Thor m.fl. (2019), s. 28-29.

122 Mgllmann, Anders (2007), s. 192.
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2.2.2.7 Rimelighedsbetragtninger

Ved fortolkning af kontrakter efter nordisk ret er der generelt adgang til at inddrage
rimelighedsbetragtninger. I nordisk ret bygger sddanne hensyn pa en formodning om, at
parterne har haft til hensigt at opné et sedvanligt og rimeligt resultat. Rimelighedshensynet
skal séledes bidrage til at opretholde en rimelig balance mellem parternes rettigheder og
forpligtelser og kan fore til, at aftalen fortolkes indskrenkende eller udvidende for at opnd dette

resultat.!23

Rimelighedsbetragtningerne kommer konkret til udtryk i aftalelovens § 36, der giver
domstolene adgang til helt eller delvist at tilsidestte eller @ndre en aftale, hvis “(...) det vil
veere urimeligt eller i strid med redelig handlemdde at gore den gwldende.”'** Vurderingen
efter aftalelovens § 36 beror pd, om aftalen eller dens udnyttelse afviger fra almindelig
forretningsskik. Bestemmelsen anvendes primart pa forbrugeraftaler og har kun begranset
betydning i erhvervsforhold, hvor parterne forudsattes at kunne varetage egne interesser. Der

findes ingen nordisk retspraksis, hvor aftalelovens § 36 er anvendt p4 et certeparti.'?>

Under nordisk ret er det tillige antaget, at der gelder en almindelig loyalitetspligt mellem
kontraktparter.'? Loyalitetspligten spiller sammen med rimelighedshensynet, herunder
aftalelovens § 36, og indeberer, at hver part skal tage rimeligt hensyn til modpartens
berettigede interesser ved udevelse af rettigheder og opfyldelse af forpligtelser.'?’

Loyalitetspligtens pracise indhold og reekkevidde afheenger af omsteendighederne. 128

Loyalitetspligten indtreeder allerede ved indledningen af forhandlinger, skerpes ved
kontraktens indgéelse og aftager efter dens opfyldelse, alt afhangigt af de konkrete

omstendigheder.'?

123 Mgllmann, Anders (2007), s. 89-90.

124 Aftalelovens § 36 og Mellmann, Anders (2007), s. 191-193.

125 Mpllmann, Anders (2007), s. 193-194.

126 Mgllmann, Anders (2007), s. 213. Se eksempelvis ND 1974 186 (NV Kingsnorth), hvor voldgiftsretten
udtalte, at bortfragteren ikke havde levet op til “kravet til lojalitet mellom parterne.” Afgorelsen fremhaves ofte
som udtryk for, at der i befragtningsforhold bestar en almindelig loyalitetspligt mellem parterne (Mollmann,
Anders (2007), s. 233).

127 Mgllmann, Anders (2007), s. 213.

128 Mgllmann, Anders (2007), s. 232.

129 Mollmann, Anders (2007), s. 213-214. Madsen, Bo, Palle (1986), s. 75.
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Loyalitetspligten kan blandt andet konkretiseres gennem en forpligtelse til at begrense
modpartens tab, den sékaldte tabsbegransningspligt. TabSbegrEnsningsplistentindebaErersiat
den ikke-misligholdende part skal begreense modpartens tab mest muligt. Herved forstés ikke

tab. idet tab. som kunne viere undedet. ikke erstates.

2.2.3 Misligholdelsesbefejelser ved kontraktbrud
Ved manglende opfyldelse af de i kontrakten fastlagte forpligtelser, vil der som udgangspunkt

foreligge misligholdelse.'!

Manglende opfyldelse af kontraktens forpligtelser opstir typisk
som folge af en af parternes undladelser eller handlinger.!*? Séfremt en af parterne misligholder
aftalen, indtreeder misligholdelsesbefojelser til fordel for den part, der ikke har faet opfyldt sin
del af kontrakten.!*3 Seretten er i hej grad preget af standardkontrakter, hvor disse
misligholdelsesbefojelser ofte er detaljeret reguleret pa forhdnd mellem parterne, men de kan
ogsé udledes af almindelige obligationsretlige principper.'** I det folgende redegeres for nogle

af de misligholdelsesbefojelser, der udspringer af de almindelige obligationsretlige

principper. '3’

Nar en part misligholder sine forpligtelser, kan modparten som udgangspunkt kraeve
naturalopfyldelse, hvilket betyder, at aftalen opfyldes i overensstemmelse med de aftalte
forpligtelser.'*¢ Er opfyldelse ikke langere hensigtsmeessig eller mulig, kan den ikke-
misligholdende part vaelge at haeve aftalen, hvis der er tale om en vasentlig misligholdelse eller
det er fastlagt i parternes aftale. Ophavelse bringer parternes pligt til at praestere in natura til
opher og anvendes typisk, hvor forsinket opfyldelse har mistet sin betydning, eller hvor tilliden
mellem parterne er brudt. Ophavelse fritager ikke den ansvarlige part fra at yde erstatning for

det tab, misligholdelsen har forarsaget.'?’

130 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 148-149.

131 Iversen, Torsten, Obligationsret 1 (2019), s. 48.

132 Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 206.

133 Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 32.

134 Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 254-257; Mellmann, Anders (2007), s. 100.

135 En fuldstzendig gennemgang af de misligholdelsesbefojelser, der folger af de obligationsretlige
grundprincipper, falder uden for nerverende athandlings rammer.

136 Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 36-37.

137 Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 38.
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Misligholdelse kan endvidere danne grundlag for erstatning, forudsat at der findes hjemmel
hertil i aftalen, i baggrundsretten eller i de almindelige erstatningsretlige regler. Efter de
almindelige regler er udgangspunktet culpareglen, hvorefter ansvaret athenger af, om den
pageeldende adferd kan betegnes som uforsvarlig. Hvis misligholdelsen er ansvarspédragende,
er den misligholdende part forpligtet til at erstatte det tab, som den anden part lider, forudsat at
de ovrige erstatningsretlige betingelser er opfyldt.!*® Vurderingen beror i hgj grad pé aftalens

indhold og de forpligtelser, som folger heraf. '3

Hertil kommer, at tilbageholdsretten, som udspringer af samtidighedsgrundsetningen i
gensidigt bebyrdende aftaler, tilsiger, at hver part kun er forpligtet til at opfylde sin ydelse, hvis
modparten samtidig preesterer sin. Parterne kan derfor kraeve, at ydelserne udveksles samtidigt,
medmindre andet folger af aftalen eller ydelsens karakter.!4? Sker dette ikke, kan en part
tilbageholde egen ydelse, indtil modydelsen presteres, betegnet  detentionsret! En
tilbageholdsret, der derimod udeves over genstande tilherende modparten, betegnes
retentionsret og har karakter af en sikkerhedsret, der forudsetter besiddelse af det pdgeldende

aktiv. 14!

Sammenfattende har misligholdelsesbefojelserne til formél at sikre den ikke-misligholdende
part et retsmiddel, der enten kan gennemtvinge opfyldelse, bringe retsforholdet til opher eller

kompensere det tab, misligholdelsen har medfert.

2.3 EU’s CO2-kvotehandelssystem (EU ETS)

For at kunne besvare spergsmélet om, hvorvidt rederen kan kraeve eskonomisk dekning for en
ETS-afgift, er det nedvendigt forst at forstd EU’s CO2-kvotehandelssystem og dets
underliggende struktur, idet ETS-afgiften udspringer af selve systemet. Det folgende afsnit
indledes derfor med en gennemgang af EU ETS-direktivets formal og anvendelsesomrade samt
de grundlaggende principper, der danner systemets retlige og praktiske ramme. Afslutningsvis
introduceres BIMCO’s ETS-klausul, som serligt regulerer parternes forpligtelser i relation til

EU ETS.

138 Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 39.

139 Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 211.

140 Iyersen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 109-110.
14! Tyersen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 109.
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2.3.1 Formal

I oktober 2003 vedtog Europa-Parlamentet og Radet direktiv 2003/87/EF om en ordning for
handel med kvoter for drivhusgasemissioner i EU (EU ETS). Formalet med direktivet er at
skabe et system, der sikrer reduktionen af drivhusgasudledninger p& en omkostningseffektiv

og ekonomisk effektiv made.'+?

Direktivet udger en central del af EU’s “Fit for 55”-pakke, der har til formal at reducere EU’s
samlede drivhusgasudledninger med mindst 55 % i 2030 i forhold til 1990-niveauet. I dag er
systemet en central del af EU’s klimapolitik og fungerer som et vigtigt redskab til at reducere
udledningen af drivhusgasser. EU ETS var verdens forste store carbonmarked og er fortsat det

sterste og mest udviklede af sin art.!43

2.3.2 Anvendelsesomride

Siden EU ETS-direktivets vedtagelse er det blevet andret flere gange. Skibsfartssektoren var
oprindeligt ikke omfattet af anvendelsesomradet, men blev inddraget i direktiv 2023/959,
vedtaget den 10. maj 2023.'** ZEndringerne af EU ETS-direktivet tradte i kraft 1. januar
2024.145

Andringen af EU ETS nedvendiggjorde tilpasninger af forordning (EU) 2015/757 om
overvagning, rapportering og verifikation af CO2-emissioner fra skibsfart (“MRV-
forordningen™). MRV-forordningen blev vedtaget i 2015 og etablerede et system til
overvagning, rapportering og verifikation af udledninger fra skibsfart.!46 Initiativet til MRV-
forordningen var et led i Europa-Kommissionens strategi for gradvist at integrere skibsfarten i
EU’s klimapolitik, og teenkt som forberedelse til naeste skridt; fastsattelse af reduktionsmal for

sektoren samt indferelsen af en markedsbaseret foranstaltning, som EU ETS nu udger.'4

I overensstemmelse med bilag 11 EU ETS er de fartejer, der er omfattet af ordningen, defineret

i MRV-forordningens artikel 2, stk. 1. Omfattet er siledes skibe p& over 5.000 bruttotonnage

12 EU ETS, artikel 1.

143 Girvin, Stephen, m.fl. (2024), s. 78-79.

144 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2023/959 af 10. maj 2023 om andring af direktiv 2003/87/EF
om et system for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen.

5 EU ETS, artikel 3 (ga-gg).

146 En dybdegdende behandling af MRV-forordningen falder uden for afgraensningen af denne afthandling.

47 EU ETS-praeambel (18).
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med hensyn til deres CO2-udledninger, nar de sejler til og fra havne under en medlemsstats

jurisdiktion samt under ophold i sédanne havne.'#8

De virksomheder eller personer, hvis aktiviteter er omfattet af EU ETS, er herefter forpligtet
til arligt at aflevere et antal kvoter, som svarer til den samlede mangde drivhusgasser, de har

udledt i det foregdende kalenderar. '

En “kvote” er i EU ETS defineret som en tilladelse til at udlede ét ton kuldioxidakvivalent i
en nermere angivet periode.!®® Indtil videre omfatter systemet sdledes kun udledning af
kuldioxid (CO2). Metan og dinitrogenoxid bliver dog ogsa omfattet af systemet fra den 1.
januar 2026.13!

Processen med aflevering af kvoter er underlagt en indfasningsordning. Rederierne skal saledes
kabe og aflevere kvoter svarende til 40 % af de verificerede udledninger rapporteret for 2024,
70 % af de verificerede udledninger rapporteret for 2025, 100 % af de verificerede udledninger

rapporteret for 2026 og hvert efterfolgende &r.!?

Det geografiske anvendelsesomrade
Endelig er det geografiske anvendelsesomrade praciseret i direktivet. EU ETS omfatter ikke
alene CO2-udledninger, der finder sted inden for EU’s territorium, men ogsa udledninger, som

sker uden for EU’s geografiske grenser.'>3

Efter EU ETS skal CO2-udledninger fra skibe beregnes ud fra hele rejsens forleb. Hvis et skib
enten anleber eller afsejler fra en havn i EU, omfattes hele rejsen af systemet, uanset at
sejladsen foregar i farvande udenfor EU. For sejlads mellem to havne inden for EU omfattes

100 % af udledningerne, ligesom 100 % af udledningerne fra skibe, der ligger i en EU-havn,

148 EU ETS gaelder ikke for krigsskibe, marinehjalpefartojer, fiskerfartgjer eller skibe til forarbejdning af fisk,
traeskibe af primitiv konstruktion, skibe, der ikke fremdrives ved mekaniske midler, eller statsskibe, der
anvendes til ikke-kommercielle formal, jf. MRV-forordningens artikel 2 (2).

149 EU ETS, artikel 12.

130 BU ETS, artikel 3 (a).

SLEU ETS, bilag 1 (ix).

152 BU ETS artikel 3 (gb).

153 EU ETS artikel 3 (ga)
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er omfattet.!>* For sejlads mellem en EU-havn og en havn uden for EU omfattes 50 % af

udledningerne af kvoteforpligtelsen, uanset om rejsen pabegyndes i eller uden for EU.!>

Ovenstaende indebarer, at EU ETS far virkning for udledninger, som finder sted uden for EU’s
territorium. Ifelge De Forenede Nationers Havretskonvention (“UNCLOS”), er det imidlertid
fastlagt, at en stats ensidige foranstaltninger til forebyggelse og bekaempelse af forurening kun
kan have virkning inden for statens eget jurisdiktionsomréade. Dette medferer, at der folkeretligt
set alene kan stilles krav om aflevering af kvoter for CO2-udledninger, der sker pa EU’s eget

territorium.!3°

Ordningen indeberer dermed en vis retlig usikkerhed i forhold til dens folkeretlige rekkevidde,
og det kan ikke udelukkes, at stater uden for EU fremover vil stille spergsmalstegn ved

systemets overensstemmelse med folkeretten.

Afleverings og verifikationsperioden
Rederier skal hvert ar senest d. 30. september aflevere det antal kvoter, som svarer til

virksomhedens verificerede CO2-udledninger fra det foregdende kalenderar.

Antallet af kvoter beregnes pa baggrund af den &rlige emissionsrapport, som skal vere
verificeret og indsendt senest d. 31. marts.'>” Inden denne frist skal rederen have alle relevante
data kontrolleret og godkendt af en uathangig, akkrediteret verifikator, som vurderer, om
rapporten opfylder relevante krav, herunder om dataene er konsistente og fri for vaesentlige
ungjagtigheder.!>® De verificerede oplysninger skal herefter sendes til Erhvervsstyrelsen, som
indmelder tallene gennem et centralt europeisk register, EU’s kvoteregister.'>° Denne proces
finder sted i perioden fra arets afslutning d. 31. december'®® frem til fristen d. 31. marts.

Perioden betegnes “verifikationsperioden™ og varer saledes op til tre méneder.

134 EU ETS artikel 3 (ga)

I35 EU ETS artikel 3 (ga)

156 Zhengkai, Mao m.fl. (2023), abstract.

157 Erhvervsstyrelsen, Vejledning om EU’s CO2-kvoteregister. Tilgaet d. 25.10.2025.

158 MR V-forordningen, artikel 13.

159 Bekendtgerelse om henlaggelse af visse befojelser i lov om kvoter til Erhvervsstyrelsen, § 2.

160 Rapporteringsperioden for CO2-emissioner er ét kalenderér, jf. MRV-forordningen, artikel 3(m).
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Nar verifikationerne er gennemfort og godkendt, skal rederen aflevere et tilsvarende antal

kvoter senest d. 30. september for at opfylde sine forpligtelser efter EU ETS. ¢!

2.3.3 “Cap and Trade”-model

EU ETS er et sékaldt “cap and trade”-system. Dette betyder, at der fastsattes en gvre granse
(en “cap”) for den samlede mangde af drivhusgasser, som de omfattede organisationer og
personer af direktivet ma udlede. Denne graense reduceres gradvist over tid med henblik pa
sidelobende at nedbringe de samlede udledninger. Inden for den fastsatte granse tildeles
deltagerne udledningstilladelser (“emissions allowances™”), som enten modtages gratis eller
kebes pé auktion. I modsetning til luftfartssektoren, hvor der fortsat sker en vis gratis tildeling
af kvoter, er der ikke fastsat mulighed for gratis tildeling til skibsfarten.'®? Tilladelserne kan
efterfolgende handles mellem deltagerne efter behov, hvilket sikrer en markedsbaseret

fordeling af udledningsrettighederne.'®3

At det samlede antal udledningstilladelser er begraenset, betyder, at de far en ekonomisk verdi.
For at systemet kan fungere effektivt, er det afgerende, at udledningerne kan méles, rapporteres
og verificeres med hej pracision. Hver virksomhed skal til enhver tid sikre sig, at den rader
over et tilstrekkeligt antal kvoter til at dekke sine faktiske udledninger. Hvis dette ikke er
tilfeeldet, mé virksomheden enten reducere sine udledninger eller anskaffe yderligere kvoter

gennem auktioner eller handel pé et sekundeert marked.'®*

Handel og aflevering af kvoter sker i EU’s kvoteregister.'%> Hver medlemsstat skal give adgang
til registret under sin jurisdiktion. Kvoter opbevares siledes i EU’s kvoteregister, hvor de
fremstar som tal pa de relevante konti, og det er ikke muligt at lagre, handle eller erhverve
kvoter uden for registeret.'® Medlemsstaterne skal desuden sikre, at kvoter kan overdrages
bade mellem personer inden for EU og mellem personer i EU og personer i tredjelande, hvor

sddanne kvoter er anerkendt efter en neermere fastsat procedure. '®’

161 Brhvervsstyrelsen, Vejledning om EU’s CO2-kvoteregister. Tilgaet d. 25.10.2025.

162 Eyropa Kommissionen, Allocation to the aviation sector. Tilgdet d. 02.10.2025.

163 Girvin, Stephen, m.fl. (2024), s. 79.

164 Roche, Philip m.fl. (2024).

165 Som beskrevet i “Report from the Commission, Monitoring of the implementation of Directive 2003/87/EC
in relation to maritime transport™ (18.03.2025).

166 Girvin, Stephen, m.fl. (2024), s. 115.

167 gy ETS, artikel 12, se proceduren i artikel 25.
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Den administrative myndighed i den enkelte medlemsstat forer tilsyn med systemet og sikrer,
at virksomhederne overholder deres forpligtelser. I Danmark varetages denne rolle i et

samarbejde mellem Energi- og Erhvervsstyrelsen. '8

Det er Energistyrelsen, der traeffer afgerelse om tildeling af gratiskvoter, udsteder tilladelser til
at udlede CO2, godkender overvigningsplaner og tilrettelegger den arlige CO2-rapportering
efter EU ETS. Det er ogsd Energistyrelsen, der traeffer afgerelse om betaling af afgift.

Erhvervsstyrelsen administrerer derimod den danske version af EU’s kvoteregister.'s®

2.3.4 Sanktioner ved manglende overholdelse af kvoteordningen
Safremt en reder undlader at opfylde sine forpligtelser i henhold til EU ETS, herunder at
aflevere et tilstraekkeligt antal kvoter inden for de fastsatte frister, kan rederen blive medt med

forskellige sanktioner.

Udgangspunktet folger af EU ETS artikel 16, hvorefter medlemsstaterne har pligt til at
fastsaette regler om sanktioner (“penalties”) ved overtreedelser af de nationale bestemmelser,

der gennemforer direktivet. Sanktionerne skal vere effektive, proportionale og have en
afskreekkende virkning.!”°

Direktivet indeholder imidlertid ogsé en falles minimumssanktion pa 100 euro for hvert ton
CO2-zkvivalent som udledes, uden at der er afleveret en tilsvarende kvote. Denne sanktion
fritager ikke den ansvarlige akter, her rederiet, for fortsat at aflevere de manglende kvoter.
Tveartimod skal kvoter svarende til de overskridende udledninger afleveres sammen med

kvoterne for det folgende kalenderar.!"!

Hertil kommer en sékaldt “name-and-shame”-sanktion, jf. artikel 16, stk. 2. Medlemsstaterne

er forpligtede til at offentliggere navne pd de rederier, der ikke har afleveret et tilstrekkeligt

168 Bekendtgerelse om henlaggelse af visse befojelser i lov om CO2-kvoter til Erhvervsstyrelsen, § 2 og CO2-
kvoteloven, § 2.

19 Energistyrelsen, “Sanktioner i kvoteordningen™; “EU’s CO2-kvoteordning™. Tilgéet d. 09.11.2025.

170 BU ETS, artikel 16 (1).

7L EU ETS, artikel 16 (3), jf. Artikel 3(a).
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antal kvoter i overensstemmelse med direktivet.!”> Offentliggerelsen kan derefter vaere med til

at skabe et omdemmebaseret pres, der kan supplere de skonomiske sanktioner.

Som en sidste udvej kan medlemsstaterne ogsa ivarksatte operative foranstaltninger over for
rederier, der gentagne gange undlader at efterleve afleveringsforpligtelsen. Efter direktivet kan
medlemsstaterne i sddanne tilfeelde neegte skibe under rederiets kontrol adgang til deres
havne.!” For den medlemsstat, hvis flag skibet forer, er sanktionen i stedet muligheden for at
tilbageholde skibet. Disse serligt indgribende foranstaltninger forudsatter dog, at rederiet har
undladt at aflevere kvoter i to eller flere pd hinanden folgende rapporteringsperioder, og at

andre hindhavelsesforanstaltninger har vist sig utilstreekkelige. !’

2.3.4.1 Sanktioner som en “penalty”, bade eller afgift?

Ifolge den engelske udgave af EU ETS-direktivets artikel 16, stk. 3, betegnes sanktionen for
manglende aflevering af kvoter som en “penalty”, hvilket fremgar af formuleringen: “7The
excess emissions penalty shall be EUR 100 for each tonne of carbon dioxide equivalent emitted
by that installation for which the operator has not surrendered allowances.”'” (vores

fremheaevning).

Begrebet “penalty” skal forstds som en sanktion, men svarer ikke nedvendigyvis til “fine”, der
entydigt betegner en bede, selv om “penalty’ ogsa rummer et ponalt element. Netop pa grund
af dette ponale praeg er betegnelsen “afgift” heller ikke deekkende, ligesom der ikke anvendes
betegnelsen “fee” i den engelske udgave af EU ETS-direktivet. Anvendelsen af “penalty” méa
derfor betragtes som et bevidst valg, der skal forstas netop som “penalty” og ikke som “fine”

eller “fee”.

I den danske udgave af EU ETS-direktivet er “penalty” imidlertid gengivet som “bade”, mens

den danske implementeringslov (CO2-kvoteloven) i § 11 anvender betegnelsen “afgift”.

Der opstar dermed et fortolkningsspergsmél om, hvorvidt den sanktion, der er angivet i EU

ETS-direktivet, efter dansk ret skal forstds som en bede, en afgift eller som en “penalty” i

172 EU ETS, artikel 16 (2).
173 EU ETS, artikel 11(a).
174 EU ETS, artikel 11(a).
175 EU ETS, artikel 16 (3).
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overensstemmelse med den engelske terminologi. Spergsmalet er centralt eftersom en bede
efter straffelovens § 50, stk. 3, ikke kan kreeves betalt eller erstattet af andre end den
bodefeldte.

Da sanktionen i den engelske retsterminologi ikke betegnes som en egentlig “fine”, men en
“penalty”— hvilket ma anses for tilsigtet — og der samtidig er en vis inkonsistens mellem
anvendelsen af betegnelserne “bade” og “afgift” i den danske udgave af EU ETS-direktivet og
CO2-kvoteloven, legges den engelsk intention om at det skal vare en “penalty” til grund,

hvorefter sanktionen antages ikke at vaere omfattet af straffelovens § 50, stk. 3.

Pa denne baggrund antages det i nerverende afthandling, at straffelovens § 50, stk. 3, ikke
udger en hindring for, at belabet kan kraves betalt eller erstattet af andre end adressaten.
Eftersom betegnelsen “ETS-sanktioner”, som ellers er den n@rmeste oversattelse af “penalty”,
tillige kan forstds som omfattende de evrige sanktioner, der er omtalt ovenfor (afsnit2:3.4.1),
anvendes betegnelsen “afgift” som den danske gengivelse af en “penalty” efter artikel 16, stk.
3. I det folgende benyttes derfor betegnelsen “ETS-afgift” som udtryk for denne sanktion, idet

der fortsat legges vegt pa dens ponale karakter.

2.3.5 Ansvar for keb og aflevering af kvoter

Andringen af EU ETS fastsetter blot, at det er “the shipping company”, som har ansvaret for
at kebe og aflevere kvoterne, men angiver ikke udtrykkeligt, fivem denne part konkret er 176
Direktivet definerer alene the shipping company som enten rederen eller den driftsansvarlige

part, som det fremgar af EU ETS artikel 3, litra w):

“den reder eller enhver anden organisation eller personm, sdsom forvalteren eller
bareboat-charterer, der har overtaget ansvaret for skibets drift fra rederen, og som ved
varetagelsen af dette ansvar har accepteret at overtage alle de pligter og
ansvarsomrdder, der er fastsat i den internationale kode for sikker skibsdrift og
forebyggelse af forurening, der er fastsat i bilag I til Europa-Parlamentets og Rddets
forordning (EF) nr. 336/2006 (*)”

176 EU ETS artikel 3 (gb).
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Saledes vil en teknisk manager eller en bareboat-befragter formelt kunne anses som den

ansvarlige enhed over for myndigheden.

Gennemforelsesforordning (EU) 2023/2599 af 22. november 2023 vedtaget af Europa-
Kommissionen (“Gennemforelsesforordningen™) praciserer, hvilken enhed der skal anses for

at veere “the shipping company”, og dermed ansvarlig for keb og aflevering af kvoterne.!”’

Gennemforelsesforordningen fastslar, at det som hovedregel er den registrerede skibsejer, der
anses som den ansvarlige enhed, medmindre andet er aftalt.'”® Hermed indsnaevres, hvad der

som udgangspunkt forstas ved “the shipping company” under EU ETS.

Forordningen giver dog mulighed for, at den registrerede skibsejer kan overfere ansvaret for
EU ETS-forpligtelserne til driftsansvarlige part ved at udarbejde et sdkaldt inandatdokument.
Dette dokument skal vere underskrevet af bade den registrerede skibsejer og den
driftsansvarlige part og indeholde naermere angivne oplysninger, herunder navn og adresse pé
den registrerede skibsejer, skibets IMO-identifikationsnummer, datoen for overferslen
(mandatet) samt en liste over de skibe, der er omfattet af mandatet, sammen med
virksomhedsoplysninger om hver part.!” Foreligger der ikke et godkendt mandatbrev fra den
kompetente myndighed, vil den registrerede skibsejer som udgangspunkt blive anset for at vaere

den enhed, der er ansvarlig for at aflevere kvoterne. '8°

I nerverende afhandling legges hovedreglen 1 gennemforelsesforordningen til grund. Det
betyder, at ved begrebet “the shipping company” forstads som udgangspunkt den registrerede
skibsejer (rederen), som verende den part, der er ansvarlig over for myndigheden for aflevering

af kvoter under EU ETS.

177 K ommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2023/2599 af 22. november 2023 om regler for anvendelsen
af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF vedrerende administration af rederier varetaget af
administrative myndigheder for sé vidt angér et rederi.

178 Gorrissen Federspiel, “EU ETS Implementation Regulation — all things clarified?” (2025). Tilgéet d.
02.10.2025; Gennemfoarelsesforordningens artikel 1, stk. 4.

17 Gorrissen Federspiel, “EU ETS Implementation Regulation — all things clarified?”

180 Gorrissen Federspiel, “EU ETS Implementation Regulation — all things clarified?”
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2.3.6 “Forureneren betaler”-princippet

Princippet om, at “forureneren betaler”, indeberer, at det er den, som forarsager forurening,
der skal bzre de okonomiske omkostninger ved sine aktiviteters negative konsekvenser for
miljoet. Dette omfatter bade udgifter til forebyggelse af forurening og til afhjelpning af
miljeskader. Formélet er at sikre, at miljgomkostninger internaliseres hos forureneren selv frem

for at blive béret af staten eller samfundet som helhed.!8!

Princippet er forankret i TEUF artikel 191, stk. 2, hvor det fastslas, at EU’s miljopolitik bygger
pa blandt andet forsigtighedsprincippet, princippet om, at miljeskader athjelpes ved kilden
samt princippet om, at forureneren betaler. Bestemmelsen udger dermed den traktatretlige

ramme for EU’s regulering af drivhusgasudledninger.

Udvidelsen af EU ETS-direktivet til skibsfarten skaber en S&rlig udfordring, fordi det er
rederen, der har ansvaret for at kebe og aflevere kvoter, mens de faktiske udledninger 1 hoi grad
athaenger af braendstoffet, lasten samt skibets rute og hastighed, som under et tidscerteparti er

i tidsbefragterens kontrol, '82

Hvis omkostningerne for kvoterne ikke pélegges den enhed, der faktisk driver skibet
kommercielt, mindskes incitamentet til at lave effektivitetsforanstaltninger. Af hensyn hertil,
og efter princippet om, at forureneren betaler, er det fra EU’s side tilsigtet, at rederen efter
national ret ber kunne kreeve godtgerelse af udgifterne ved aflevering af kvoter fra den enhed,
der er direkte ansvarlig for de beslutninger, der pavirker skibets udledninger. [ dette tilfeelde

vil det, som fastslaet ovenfor, vare tidsbefragteren.!®3
Saledes fastslés i artikel 3gc, at:
“Medlemsstaterne treeffer de foranstaltninger, der er nodvendige for at sikre, at

rederiet, nar det endelige ansvar for kab af breendstof eller skibets drift eller begge dele

overtages af en anden enhed end rederiet i henhold til en kontraktmeessig aftale, har

181 Basse, Ellen Margrethe (2017), s. 266.
182 EU ETS, prazambel 32.
183 EU ETS, prazambel 32.
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ret til godtgorelse fra den pdgeeldende enhed for omkostningerne i forbindelse med

returnering af kvoter.”'%*

Samtidig understreges, at:

“Rederiet forbliver dog formelt ansvarlige over for myndighederne for returnering af

kvoter.”183

Om end rederen fortsat er formelt ansvarlig over for myndigheden for at aflevere kvoterne, kan
det okonomiske ansvar mellem parterne séledes overfores til tidsbefragteren. Det sikrer, at
udgifterne baeres af den part, der faktisk har indflydelse pa skibets udledninger, i

overensstemmelse med princippet om, at forureneren betaler.

2.3.7 BIMCQO’s “Emissions Trading Scheme Allowances Clause for Time Charter Parties
2022”

BIMCO har i forbindelse med inddragelsen af skibsfarten under EU ETS, udarbejdet
“Emissions Trading Scheme Allowances Clause for Time Charter Parties 2022 i samarbejde
med bade reder- og befragterorganisationer.'8® Klausulens formal er at fastlagge, hvordan
ansvaret for anskaffelse, overforsel og aflevering af kvoter fordeles mellem parterne, séledes

at ordningen afspejler princippet i EU ETS-direktivets artikel 3gc om, at forureneren betaler. '8’

Af underklausul (c)(i) fremgar det, at:

“Throughout the Charter Party period the Charterers shall provide and pay for the

Emission Allowances (...)” (Vores fremhavning).'88

Bestemmelsen palegger fidsbefragterenienplisttillataflevereogbetalefordeelevantekvoter
foriskibetsTudledninser under helercertepartiperioden. Rederen skal en gang om méneden

opgere og meddele kvotebehovet til tidsbefragteren samt give en forelabig opgerelse 14 dage

184 BEU ETS artikel 3 (gc).

185 EU ETS, prazambel 32.

186 BIMCO ETS-klausul, “Drafting team™; Klausulen er resultatet af en samarbejdsbaseret og konsenesuspraget
proces mellem rederier, befragtere, P&I-klubber og juridiske eksperter.

187 Indledning til ETS klausulen.

188 BIMCO ETS klausul, underklausul (c)(i).
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inden skibets tilbagelevering. Inden syv dage efter modtagelsen af disse oplysninger skal
tidsbefragteren overfore de anforte kvoter til rederens konto. Herved placeres den ekonomiske
forpligtelse hos tidsbefragteren, som gennem sin kommercielle kontrol over skibets drift reelt
pavirker mangden af udledninger.'®® Klausulen fastslér dermed entydigt, at det er
tidsbefragterens ansvar at aflevere og betale for kvoter til rederen, hvorefter rederen fungerer

som formelt ansvarlig over for myndigheden.

Efter underklausul (a) paleegges bade tidsbefragteren og rederen en pligt til at samarbejde loyalt

og udveksle relevante oplysninger rettidigt.

Underklausul (d) fastslar, at hvis tidsbefragteren ikke afleverer kvoter rettidigt, kan rederen
suspendere sine kontraktlige forpligtelser uden ansvar for de deraf folgende konsekvenser. En
sadan suspension ma anses som en konkret udmentning af tilbageholdsretten, idet rederen i
praksis kan indstille opfyldelsen af sine kontraktlige forpligtelser. Det skal dog ikke forveksles

med den tilbageholdsret, som typisk folger af en “lien”-klausul.!*°

Underklausul (d) fastslar endvidere at: “The Owners’ right to suspend the performance under
this Clause shall be without prejudice to any other rights or claims they may have”. Rederen
bevarer séledes sine gvrige misligholdelsesbefojelser ved anvendelsen af sin suspensionsret,

herunder retten til at fremsatte krav om erstatning for kontraktbrud.

Der er ikke medtaget en skadeslosholdelsesmekanisme for rederen i ETS-klausulen. Ifelge
BIMCO skyldes dette, at befragterrepraesentanterne ved udarbejdelsen udtrykte bekymring for,
at en sddan mekanisme ville paleegge dem en yderligere kontraktuel byrde. Da rederen allerede
er beskyttet gennem retten til manedligt at modtage kvoter som alene skal afleveres til
myndigheden arligt, muligheden for at suspendere sine forpligtelser samt fremsattelse af krav
om erstatning ved misligholdelse, fandtes det, at klausulen i sin nuvarende form opnaede en
rimelig balance mellem parternes interesser.'”! ETS-klausulen giver ikke rederen ret til at

annullere tidscertepartiet som folge af manglende aflevering af kvoter fra tidsbefragteren. 1

189 BIMCO ETS klausul, underklausul (c)(i-iii).

190 Mgllmann, Anders (2007), s. 177.

~Jf. skriftligt interview med Carl Lindahl fra brancheorganisationen BIMCO (ikke offentliggjort).
192 f. skriftligt interview med Carl Lindahl fra brancheorganisationen BIMCO (ikke offentliggjort).
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Hvis tidsbefragteren ikke afleverer kvoterne til rederen, og rederen derfor selv ma anskaffe
dem, kan rederen efterfalgende kreeve ekonomisk deekning fra tidsbefragteren, som det er
fastsldet ovenfor 1 medfer af EU ETS artikel 3gc. Hvis rederen derimod ikke dakker dette,
fremgar det hverken af EU ETS eller ETS-klausulen, hvem der barer ansvaret, hvis rederen
palegges en afgift for manglende aflevering af kvoter, som tidsbefragteren retteligt burde have

afleveret til rederen.!*?

3.0 Kan en reder fi en ETS-afgift dekket i et

tidscerteparti?

Med henblik pa at atklare, om rederen kan kreve gkonomisk dekning for en ETS-afgift under
et tidscerteparti baseret pA NYPE 2015 eller BALTIME 1939 (2001), foretages i det folgende

en analyse af de to standardcertepartier.

Det legges til grund, at ETS-klausulen er indarbejdet i sin helhed i standardcertepartierne. Da
ETS-klausulen imidlertid ikke regulerer den n@vnte situation, tager analysen udgangspunkt i

klausuler, der allerede findes i standardcertepartierne.

Ingen af klausulerne i de to standardcertepartier omtaler udtrykkeligt kvoter eller forpligtelser
efter EU ETS. Analysen fokuserer derfor pa udvalgte klausuler, der regulerer ansvars- og
omkostningsfordeling mellem reder og tidsbefragter, for at vurdere, om de kan fortolkes

saledes, at rederen har mulighed for at kreeve ekonomisk dekning for ETS-afgifter.

Analysen indledes med en introduktion til NYPE 2015 (afsnit 3.1). Herefter analyseres de
udvalgte klausuler, navnlig skadeslosholdelsesmekanismen i klausul 9(f) (Bunker Fuel Sulphur
Content), (afsnit 3.1.1) og tidsbefragterens forpligtelser efter klausul 7(a) (Charterers to
Provide), (afsnit 3.1.2).

Herefter folger en introduktion af BALTIME 1939 (2001) og en analyse af

skadeslgsholdesesmekanimen i klausul 12 (Responsibility and Exemption), (afsnit 3.2).

193 Girvin, Stephen, m.fl. (2024), s. 143.
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Afslutningsvis vil der foretages en analyse af muligheden for skonomisk dekning af en ETS-

afgift ved fremsattelse af krav om erstatning for kontraktbrud (afsnit 3.3).

3.1 NYPE 2015

The New York Produce Exchange Form Time Charter (NYPE) er den mest anvendte formular
inden for terlastsektoren.'”* Det forste NYPE-certeparti blev udgivet i november 1913 og er
siden andreti 1921, 1931, 1946, 1981 og 1993 samt for sjette gang med revisionen i 2015.1%°
Alle versioner af NYPE er udarbejdet og udgivet af BIMCO. Revisionen i 2015 blev
gennemfort i samarbejde med BIMCO, Association of Shipbrokers and Agents (“ASBA”) og
Singapore Maritime Foundation (“SMF”), og s@ger at skabe en bedre balance mellem reder og

tidsbefragter.'’ NYPE-certepartierne er dog generelt omtalt som befragtervenlige.'®’

3.1.1 Underklausul 9(f)(i): Bunker Fuel Sulphur Content
NYPE 2015 klausul 9 indeholder et omfattende regelset, der regulerer forhold vedrerende
bunkers under tidsbefragtninger. Klausulen fastsatter blandt andet regler om mangder og

priser, bunkering for levering og tilbagelevering samt gennemforelse af bunkertests.

Klausulen erstattede den tidligere bestemmelse i NYPE 1993 og blev fuldstendig omskrevet
for at afspejle de nutidige og markant skarpede krav til kvalitet, hdndtering og kontrol af
bunkers.!?® Skarpelserne udspringer navnlig af nye IMO-regler, herunder MARPOL 73/78,

Annex VI om forebyggelse af forurening fra skibe.!®”

MARPOL 73/78, Annex VI er en international konvention, der regulerer luftforurening fra
skibe, navnlig udledning af svovloxider.??’ For at reducere sddanne udledninger, er der fastsat

serlige "Emission Control Areas” (“‘emissionskontrolomréder”), hvor skibe kun mé anvende

194 Se BIMCO’s beskrivelse af NYPE 2015 (https:/www.bimco.org/contractual-affairs/bimco-
contracts/contracts/nype-2015/).

195 NYPE 2015, Explanatory Notes, s. 3

19 NYPE 2015, Explanatory Notes, s. 3; Roche, Philip m.fl. (2015).

197 Mgllmann, Anders (2007), s. 101.

18 NYPE 2015, Explanatory Notes, s. 8.

199 Soyer, Baris, m.fl. (2017), s. 74; IMO International Convention on Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL 73/78), Annex VI Regulation 14-18.

200 MARPOL 73/78, Annex VI er kodificeret af EU gennem Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU)
2016/802 af 11. maj 2016 om begrensning af svovlindholdet i visse flydende braendstoffer. Hertil kommer
Svovlbekendtgerelsen og Bekendtgerelse om forebyggelse mod forurening fra skibe.
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bunkers, der ikke overstiger de fastsatte greensevaerdier for svovlindhold.?! Overtraedelse af
disse grenser straffes med bede, hvis sterrelse er fastlagt nationalt og athanger af, i hvilket

omfang svovlindholdet overstiger den tilladte greenseveerdi.??

Det pahviler rederen at sikre overholdelse af bestemmelserne i MARPOL Annex VI samt
enhver anden lokal lovgivning eller regulering, der ligeledes omhandler graenser for
svovlindhold og bunkring.?®> Ved tidsbefragtninger er det dog som udgangspunkt
tidsbefragteren, der forestér levering af bunkers.?** Ved “rederen” forstds i denne sammenhaeng
det samme som under EU ETS, det vil sige skibets (registrerede) ejer eller den driftsansvarlige

part. 205

For at undgé en uhensigtsmaessig ansvarsfordeling, hvor rederen er ansvarlig for overholdelsen
af reglerne, mens det reelt er tidsbefragteren, der leverer bunkers og dermed har indflydelse pa
dets overholdelse af kravene, fastslar NYPE 2015 underklausul 9(f)(i), at ansvaret for

overholdelse af kravene til bunkers, péhviler tidsbefragteren inter partes.

Ordlyden af underklausul 9(f)(i) er som folger:

“(i) Without prejudice to anything else contained in this Charter Party, the Charteres
shall supply fuels of such specifications and grades to permit the Vessel, at all times, to
comply with the maximum sulphur content requirements of any emission control area

when the Vessel is ordered to trade within that area.

The Charterers also warrant that any bunker suppliers, bunker craft operators and
bunker surveyors used by the Charterers to supply such bunkers shall comply with
Regulations 14 and 18 of MARPOL Annex VI, including the Guidelines in respect of

sampling and the provision of bunker delivery notes.

201 TMO International Convention on Prevention of Pollution from Ships (MARPOL 73/78), Annex VI Regulation
14, Sulphur oxides (SOx) and Particulate Matter (PM). Se ogsd emissionskontrolomrader pa:
https://www.imo.org/en/ourwork/environment/pages/emission-control-areas-(ecas)-designated-under-
regulation-13-of-marpol-annex-vi-(nox-emission-control).aspx

202 T Danmark er reglerne fastsat gennem “Bekendtgerelse om svovlindholdet i faste og flydende braendstoffer”,
BEK nr. 228 af 06/02/2022. (Svovlbekendtgerelsen). Det fremgar af § 11, at der i SOx-kontrolomréader ikke ma
anvendes skibsbraendstoffer med et svovlindhold, der overstiger 0,10 % m/m.

203 INTERTANKO, Bunker Compliance Clause for Time Charterparties (2018).

204 INTERTANKO, Bunker Compliance Clause for Time Charterparties (2018).

205 Forebyggelsesbekendtgorelsen, bilag 6.
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The Charterers shall indemnify, defend and hold harmless the Owners in respect of
any loss, liability, delay, fines, costs or expenses arising or resulting from the

Charterers’ failure to comply with this Sub-clause (f)(i).” (Vores fremhavning).

Mulighed for analog anvendelse af underklausul 9(f)(i)

Underklausul 9(f)(i) mé& anses for at udgere en kombineret compliance-, garanti- og
skadeslasholdelsesklausul. Som compliance-klausul etablerer den en kontraktretlig forpligtelse
for tidsbefragteren til at sikre, at skibet til enhver tid (“at all times”) kan overholde (“comply™)
de offentligretlige krav til maksimalt svovlindhold i bunkers, néar skibet sejler i
emissionskontrolomrader. Som garantiklausul udvider bestemmelsen tidsbefragterens ansvar,
idet denne udtrykkeligt garanterer (“warrant™), at alle bunkerleveranderer, -badoperaterer og -
inspektorer, som benyttes i forbindelse med bunkering, overholder MARPOL Annex VI
regulation 14 og 18. Endelig fungerer bestemmelsen som en skadeslesholdelsesklausul, idet
tidsbefragteren forpligtes til at skadeslosholde, forsvare og friholde (“indemnify, defend and
hold harmless™) rederen for ethvert tab, ansvar, bade, omkostning eller udgift, der matte opsta
som folge af tidsbefragterens manglende overholdelse. Herved overfores den ekonomiske
risiko for fejl i bunkerleveringen til den part, der faktisk har kontrol over bunkers, nemlig

tidsbefragteren.

Tilsvarende fastlegger NYPE 2015 underklausul 9(f)(ii)>°%, at rederen, forudsat at
tidsbefragteren har leveret bunkers i overensstemmelse med underklausul 9(f)(i) skal holdes
skadesles for ethvert tab, ansvar, forsinkelse, beder, omkostninger eller udgifter, der opstér
som folge af, at skibet ikke overholder reglerne i MARPOL Annex VI regulation 14 og 18 samt
enhver anden lokal lovgivning eller regulering, der ligeledes omhandler granser for

svovlindhold og bunkring (“svovlkravene™).

206 Ordlyden af underklausul 9(f)(ii) er som folger: “Provided always that the Charterers have fulfilled their
obligations in respect of the supply of fuels in accordance with Subclause (f)(i), the Owners warrant that: 1. the
Vessel shall comply with Regulations 14 and 18 of MARPOL Annex VI and with the requirements of any
emission control area; and 2. the Vessel shall be able to consume fuels of the required sulphur content, when
ordered by the Charterers to trade within any such area. Subject to having supplied the Vessel with fuels in
accordance with Sub-clause (f)(i), the Charterers shall not otherwise bear any loss, liability, delay, fines, costs
or expenses arising or resulting from the Vessel’s failure to comply with Regulations 14 and 18 of MARPOL
Annex VI.”
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Sammenfattende fordeler underklausul 9(f)(i)-(ii) ansvaret for svovlkravene; tidsbefragteren
har ansvaret for at levere bunkers, der opfylder svovlkravene, og hafter i tilfelde af sine
leveranderers manglende overholdelse heraf. Rederen er derimod ansvarlig for, at skibet
teknisk kan forbreende de bunkers som lever op til svovlkravene og dermed sejle lovligt i

emissionskontrolomrader.

Hvor underklausul 9(f)(i) udtrykkeligt giver rederen mulighed for at blive holdt skadeslos,
indeholder ETS-klausulen ingen tilsvarende bestemmelse. Rederen er i stedet (som anfort i
afsnit 2.3.7) sogt beskyttet gennem retten til lebende at modtage kvoter, inden
afleveringsforpligtelsen til myndigheden indtraeder, samt gennem adgangen til at suspendere

sine ydelser samt fremsatte krav om erstatning ved misligholdelse.?"’

Den vesentlige forskel mellem de to klausuler ligger derfor i konstruktionen af rederens
beskyttelse. Underklausul 9(H)(1) fastlegger en direkte og reaktiv
skadeslosholdelsesmekanisme, der forst aktiveres ved tidsbefragterens misligholdelse. ETS-
klausulen derimod etablerer et preeventivt system, hvor en misligholdelse forst soges

preventivt handteret gennem lebende overforsel af kvoter, dernast suspension og erstatning.

Spergsmalet er imidlertid, om skadeslasholdelsesmekanismen i underklausul 9(f)(i) alligevel
kan fortolkes analogt i relation til krav, der udspringer af forpligtelser efter ETS-klausulen. En
sadan fortolkning indebarer, at rederen, pa samme made som i underklausul 9(f)(i) kan kreve
sig holdt skadeslos og opna ekonomisk dekning for en ETS-afgift, idet skadeslosholdelsen
inkluderer “any loss™, hvilket ogsd mé deekke en ETS-afgift.

Argumentet for en analog anvendelse hviler pé, at underklausul 9(f)(i) og ETS-klausulen
bygger pa samme grundleggende konstruktion: et samspil mellem offentligretlige krav og
privatretlig ansvarsfordeling. I begge tilfelde er det rederen, der i offentligretlig henseende
barer ansvaret over for myndigheden, mens tidsbefragteren i praksis har kontrol over de
forhold, der udleser ansvaret, henholdsvis kvaliteten af bunkers og udledning af CO2. Begge
klausuler har séledes til formal at sikre, at ansvaret placeres hos den forurenende part. Denne

lighed i formél, funktion og ansvarsfordeling taler principielt for, at

207 5f, skriftligt interview med Carl Lindahl fra brancheorganisationen BIMCO (ikke offentliggjort).
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skadeslgsholdelsesmekanismen i underklausul 9(f)(i) kan fortolkes analogt i relation til ETS-

klausulen.

En sadan analogi ma dog afvises. Efter fast retspraksis, jf. eksempelvis U 1985.766 H?%8, skal
kontraktbestemmelser, der er klart og utvetydigt formuleret, fortolkes strengt i
overensstemmelse med deres ordlyd. Underklausul 9(f)(i) fastslar udtrykkeligt, at
skadeslasholdelsen gelder ved “the Charterers’ failure to comply with this Sub-clause (f)(i)”.
Bestemmelsen ma dermed anses for en udtemmende regulering af rederens adgang til
skadeslosholdelse, begraenset til tilfelde, hvor tidsbefragteren misligholder sine kontraktuelle
forpligtelser vedrerende levering af bunkers i overensstemmelse med svovlkravene. Den klare

og afgrensede ordlyd udelukker saledes en udvidende, analog fortolkning.

Skadeslesholdelsesmekanismen i NYPE 2015 underklausul 9(f)(i) kan dermed ikke danne
grundlag for analog anvendelse pa ETS-klausulen, men ma alene anses som udtryk for en

specifik regulering af ansvaret for svovlrelaterede forhold.

Underklausulen giver dog et nyttigt udgangspunkt for at belyse de kontraktretlige muligheder
for at overfore ansvar for gkonomiske tab mellem parterne. Underklausul 9(f)(i) illustrerer
nemlig, at det kontraktretligt er muligt at aftale en skadeslesholdelse, der udtrykkeligt omfatter
beder. I den forbindelse rejser spargsmalet sig om forholdet til straffelovens § 50, stk. 3, der

fastslar, at en bede ikke kan kraeves betalt eller erstattet af andre end den badefaldte.

Bestemmelsen finder imidlertid kun anvendelse pd den, der faktisk er badefaldt, og omfatter
ikke en eventuel badehaftende person, det vil sige en fysisk eller juridisk person, der civilretligt
heefter for betalingen af en bede, som er palagt det umiddelbare strafsubjekt.??” Straffelovens
§ 50, stk. 3, udelukker derfor ikke, at en bedehaftende, der har betalt baden pa vegne af den
badefaldte, kan kraeve belagbet refunderet. I sddanne tilfelde vil en skadeslgsholdelsesklausul
som den i underklausul 9(f)(i) derfor kunne finde anvendelse og sikre, at den gkonomiske byrde

baeres af den part, der har forarsaget overtreedelsen.

208U 1985.766 H handlede om, hvorvidt et forsikringsselskab kunne frigere sig fra en pantebrevsgaranti, fordi
en transport ikke var blevet tinglyst som forudsat i garantien. En senere erhverver gjorde garantien galdende
trods manglende tinglysning. Retten fandt, at bortfald af garantien ville vaere urimeligt, og selskabet blev derfor
palagt at opfylde den.

209 3¢ straffelovens § 50, stk. 3, Karnov note 237.
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3.1.2 Klausul 7(a): Charterers to Provide
NYPE 2015 klausul 7(a) palegger tidsbefragteren at betale for en reekke udgifter. Ordlyden af

klausul 7(a) er som folger:

“The Charterers while the vessel is on hire, shall provide and pay for all the bunkers
except as otherwise agreed; shall pay for port charges (including compulsory garbage
disposal), compulsory gangway watchmen and cargo watchmen, compulsory and/or
customary pilotage, canal dues, towages, agencies, commissions, consular charges
(except those pertaining to individual crew member or flag of the Vessel), and all other
usual expenses except those stated in Clause 6, but when the Vessel puts into a port for
causes for which the Vessel is responsible (other than by stress of weather), when all

such charges incurred shall be paid by the Owners.” (Vores fremheaevning)

Klausulens ordlyd og formal

Klausul 7(a) kan karakteriseres som en “provide and pay”-klausul, der forpligter
tidsbefragteren til at atholde en raekke udgifter, som er udtrykkeligt angivet i klausulen samt
“all other usual expenses”. Modstykket hertil findes i NYPE 2015 klausul 6(a)-(c), hvor

rederens forpligtelser er fastlagt.?!”

Rederens forpligtelser i medfer af klausul 6(a)-(c) omfatter en reekke faste omkostninger,
herunder fartejsforsikring, sikring af skibets stand, smereolie, tilvejebringelse af forneden
dokumentation vedrerende skibet mv. Alle disse forpligtelser er relateret til den nautiske drift
af skibet, som pahviler rederen under en tidsbefragtning. Klausul 6(a)-(c) fremstar som en
udtemmende oplistning, idet klausulen ikke indeholder en tilsvarende dben formulering som i

klausul 7(a), hvor udtrykket “all other usual expenses” anvendes.

Hverken udgifter eller omkostninger til betaling af kvoter eller en eventuel ETS-afgift er
udtrykkeligt neevnt i klausul 6(a)-(c) og falder derfor uden for rederens forpligtelser efter denne
klausul. Det afgerende sporgsmal er herefter, om sddanne betalinger i stedet kan anses for

omfattet af tidsbefragterens betalingspligt efter klausul 7(a).

2I0NYPE 2015 Klausul 6(a)-(c) (Owners to Provide) indeholder de overordnede forpligtelser for rederen til at
stille et sedygtigt skib til rddighed, der er korrekt bemandet, udstyret og provisionsmaessigt forsynet til at udfere
den aftalte tjeneste. Rederen skal ogsa dackke skibets drift, vedligeholdelse og tekniske udgifter i hele
certepartiets lobetid.

45af 110



Det bemarkes, at ordlyden af klausul 7(a) angiver, at forpligtelserne er knyttet til den periode,
hvor skibet er “on hire”. Det kan dog ikke udelukkes, at visse kvoter eller ETS-afgifter forst
forfalder til betaling i en periode, hvor skibet er “off hire”. [ nervarende athandling behandles
kun de tilfelde, hvor forpligtelsen udspringer af forhold, der er opstaet, mens skibet var “on
hire”. Selv om betalingen forst forfalder, mens skibet er “off hire”, anses dette for uden
betydning for tidsbefragterens eventuelle betalingspligt, da forpligtelsen har sin oprindelse i en

periode, hvor skibet var “on hire”.

Forpligtelser vedrerende kvoter og eventuelle afgifter for manglende opfyldelse heraf er heller
ikke udtrykkeligt naevnt i klausul 7(a). Klausulen er imidlertid ikke udtemmende, idet sidste
punktum med formuleringen “all other usual expenses’ abner op for en bredere fortolkning.
Det rejser sporgsmadlet, om en ETS-afgift kan falde herunder. Det skal i den forbindelse
bemerkes at der savnes retspraksis, der kunne have bidraget til at afklare udstraekningen af

begrebet “all other usual expenses”.?!!

Spergsmélet er forst og fremmest, om udgifter og omkostninger til betaling af kvoter kan
omfattes af ordlyden “all other usual expenses”. Dette mé vere tilfeeldet, nar ETS-klausulen
ikke er vedtaget mellem parterne. 1 sddanne tilfelde kan rederen saledes overvelte

omkostningerne forbundet med kvoterne pa tidsbefragteren.?!?

Hvis parterne derimod har aftalt en ETS-klausul, der rummer sin egen “provide and pay”-
klausul®'3, hvorefter tidsbefragteren skal aflevere og betale for kvoter, vil denne klausul have
forrang for klausul 7(a) efter princippet om lex specialis.?'* Da ETS-klausulen imidlertid ikke
regulerer ansvaret for en ETS-afgift, opstar spergsmaélet, om sédan afgift alligevel kan omfattes
af'klausul 7(a) gennem formuleringen “all other usual expenses”, idet en ETS-afgift udspringer

af en forpligtelse, som uden ETS-klausulen ville veere omfattet heraf.

21 Coghlin, Terence, m.fl. 7. udgave (2014), s. 252. Her fremgar folgende: “There is a lack of judicial authority
as to what is covered by these words from line 40 of the New York Produce Form”.

212 Omann Jensen, Josephine og Kirstrup Stagaard, Julie (2024), s. 84.

213 Fglgende fremgar af ETS-klausulens underklausul (c)(i): “Throughout the Charter Party period the
Charterers shall provide and pay for the Emission Allowances corresponding to the Vessel'’s emissions under
the scope of the applicable Emission Scheme (...).”.

214 Lex specialis-princippet (“den specielle lov™) udtrykker et prioriteringsprincip, hvorefter en szrlig lovregel
har forrang frem for en mere generel regel (lex generalis). Nar to lovbestemmelser star i konflikt, skal den
specifikke regulering saledes tilleegges forrang frem for den generelle. Munk-Hansen, Carsten (2022), s. 328.
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Kan en ETS-afgift kvalificeres som “expenses™?

Forst og fremmest skal det vurderes, om en ETS-afgift generelt kan kategoriseres som en
“expense” i klausulens forstand. Udgangspunktet for fortolkningen mé tages i klausulens

ordlyd og formal.

I NYPE 2015 klausul 9(f)(i) sondres der mellem “fines, costs and expenses”. Denne
systematiske sondring indikerer, at bestemmelsens formal er at adskille “fines” som en
selvsteendig kategori i certepartiets terminologi. Da der i nervaerende sammenhang ikke er tale
om en “fine”, men om en afgift med en penal karakter, synes det ikke tilsigtet, at en sddan

afgift falder ind under kategorien “fines”, og dermed uden for klausul 7(a)’s ordlyd.

Spergsmalet er herefter, om en ETS-afgift efter en ordlydsfortolkning kan omfattes af

betegnelsen “expenses” i klausul 7(a).

Begrebet “expenses” oversattes til “udgifter”, mens “costs” betegner “omkostninger”.
Sondringen mellem de to begreber er subtil, men grundleggende kan det siges, at en
omkostning typisk relaterer sig til leengerevarende udgifter, der fordeles over tid, mens ordet
udgifter anvendes som et bredere og mere residualt begreb, som saeedvanligvis vedrerer aktuelle

eller kortsigtede betalinger.?!

En ETS-afgift er en udgift, da den udger en aktuel, éngangsbaseret betaling, der ikke fordeles
over tid. Den passer saledes ind i den kategori af kortsigtede betalinger, som betegnelsen

“expense” normalt deekker.

Hertil kommer, at formuleringen i klausulen “all (...) expenses” taler for en bred fortolkning af
ordet “expenses”. Ved at indsatte ordet “all” synes parterne at have hatft til hensigt at omfatte
enhver gkonomisk udgift, der kan opstd som led i kontraktens opfyldelse. Denne fortolkning
ma imidlertid ses i sammenhang med ordet “usual”. Sporgsmélet er séledes, om en ETS-afgift

kan betragtes som en “usual” udgift i klausulens forstand.

215 Wolffsen, Poul: udgift i Lex pé lex.dk. Tilgaet d. 04.10. 2025.
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Fortolkning af ordet “usual”

Spergsmalet om hvad der skal forstds ved “usual” bliver centralt, fordi det netop er adjektivet
“usual”, der indskraenker klausulens ellers brede reekkevidde som felger af formuleringen “all

(...) expenses”.

Fortolkningen af “usual” ma tage udgangspunkt i bade ordlyden og kontraktens formal.
Udtrykket forudseatter derudover en sektorspecifik vurdering, eftersom det, der er seedvanligt i
skibsfarten, ikke nodvendigvis er det samme som i andre brancher. “Usual expenses” ma derfor
forstas som de udgifter, der typisk og forudsigeligt pahviler tidsbefragteren i forbindelse med

den kommercielle drift af skibet.

Under en tidsbefragtning pahviler det som udgangspunkt tidsbefragteren at atholde de udgifter,
der knytter sig til skibets kommercielle drift. Dette understettes af klausul 7(a), hvor samtlige
eksempler vedrerer netop den kommercielle beskaftigelse af skibet. Sddanne udgifter méd

derfor anses for “usual” i den forstand, at de sadvanligvis pahviler tidsbefragteren.

Da mengden af udledt CO2 — og dermed behovet for kvoter — i altovervejende grad afthenger
af, hvordan skibet beskeftiges kommercielt, bar CO2-relaterede omkostninger ligeledes
betragtes som en del af den kommercielle drift, der falder inden for tidsbefragterens
ansvarsomrade. Derimod er det mere tvivlsomt, om det samme kan siges at geelde for en ETS-
afgift, som ganske vist udspringer af CO2-relaterede omkostninger tilknyttet den kommercielle

drift, men som i sin karakter adskiller sig vaesentligt fra almindelige udgifter relateret hertil.

Hvor “usual expenses” omfatter de lobende og forudsigelige udgifter, der opstar som led i den
daglige drift — sdsom havneafgifter, bunkers og lodsgebyrer — adskiller en ETS-afgift sig ved
at veere et ekstraordinaert forhold, som alene aktualiseres ved manglende overholdelse af et
offentligretligt krav. En séddan sanktion er ikke en forventelig del af den kommercielle drift,
men derimod et udslag af misligholdelse af et lovbestemt krav, hvilket ligger uden for den type

udgifter, som klausulen naturligt tager sigte pa.

Det kan dog bemerkes, at underklausul 9(f)(i), udtrykkeligt medtager “fines” i klausulens
skadeslesholdelsesmekanisme, hvilket kan tale for, at en ETS-afgift henset til deres penale
karakter, ma anses for “usual”. Nar standardkontrakter direkte regulerer beder og deres

fordeling mellem parterne, indikerer det, at sddanne sanktioner udger en sadvanlig og
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forventelig del af den kontraktuelle ansvarsfordeling i certepartier, og at en ETS-afgift med
dens penale karakter dermed ogsa kan forstds som s@dvanlig. Dette argument er imidlertid

ikke tilstraekkeligt til at fastsla, at en ETS-afgift ikke har en ekstraordineer karakter.

Pa denne baggrund ma det laegges til grund, at en ETS-afgift ikke er omfattet af formuleringen
“all other usual expenses” og dermed falder uden for klausulens ordlyd og formal. Det ma
imidlertid overvejes, om baggrundsretten eller de almindelige fortolkningsprincipper kan fore

til et andet resultat, hvilket behandles i det felgende.

De nordiske selove
Som tidligere beskrevet udger de nordiske selove relevant baggrundsret ved fortolkningen af

parternes retsstilling i certepartier underlagt nordisk ret.

Béde den danske og den norske selovs § 387, fastslar at:

“Tidsbefragteren skal beere de udgifter ved udforelsen af rejserne, som ikke pdahviler

tidsbortfragteren i medfor af bestemmelserne i dette kapitel.”

Den tilsvarende bestemmelse findes i den svenske solovs § 67.21¢ Bestemmelserne i selovene
fastleegger, at udgifter, som varierer athengigt af rejsens rute, som udgangspunkt baeres af

tidsbefragteren, mens rederen barer de faste udgifter forbundet med skibets nautiske drift.?!”

Dette princip svarer til den formodede hensigt bag klausul 7(a), hvor formuleringen “all other
usual expenses” skal sikre, at tidsbefragteren aftholder de sedvanlige driftsudgifter, som knytter
sig til den kommercielle anvendelse af skibet. Da klausul 6(a)-(c) og 7(a) allerede fastlegger

denne byrdefordeling, far selovens bestemmelse alene fortolkningsmessig betydning.

Ordlydsfortolkning af § 387

Béde klausul 7(a) og selovens § 387 er ikke-udtemmende bestemmelser, da de udgifter, som

tidsbefragteren skal beere ikke kan opregnes fuldstendigt. Hvor klausul 7(a) krever, at

216 Den svenske selov (Sjolagen) fastsztter samme udgiftsfordeling i § 67 hvoraf det fremgar, at
“Tidsbefrakteren skall bira de utgifter for resornas utférande som inte enligt bestimmelserna i detta kapital
skall bdras av tidsbortfraktaren.”

217 Appel, Peter m.fl., (2020), s. 837.
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udgifterne skal vaere “usual”, stiller selovens § 387 krav om, at de skal vare relateret til
“udferelsen af rejsen”. Klassiske eksempler pd udgifter omfattet af solovens § 387 er
havneafgifter, kanalafgifter, lodsudgifter og karanteneomkostninger.?'® De lobende udgifter
forbundet med skibets rejser med last, herunder de szrudgifter, som varierer med rejsens

forleb, pahviler siledes tidsbefragteren.?!®

Udgifter og omkostninger til betaling af kvoter kan ikke alene omfattes af ordlyden “all other
usual expenses” i klausul 7(a) men ogsé udgifter relateret til “udforelsen af rejsen”, og er derfor
omfattet af bestemmelsen, nér der ikke er indgéet en serskilt ETS-klausul mellem parterne.
Béde ud fra klausul 7(a) og baggrundsretten kan rederen saledes overvalte omkostningerne

forbundet med kvoterne pa tidsbefragteren.??

Som anfert ovenfor i fortolkningen af ordet “usual” md en ETS-afgift, henset til dens
ekstraordinare karakter, anses for en serudgift. Selvom en ETS-afgift udspringer af en
forpligtelse, som opstar i forbindelse med en rejse, opstar den ikke som en naturlig og direkte
del af dens udferelse, men som en sanktion for manglende overholdelse af et lovbestemt krav.
Den er derfor ikke rejsevariabel og kan ikke ud fra ordlyden falde under formuleringen
“udferelsen af rejsen”. Ud fra ordlyden af bestemmelsen kan en ETS-afgift sdledes ikke

omfattes af sglovens § 387.

Den funktionsbaserede tilgang i § 387

Formélet med selovens § 387, nar den inddrages som fortolkningsbidrag, er at udfylde
eventuelle huller i parternes aftale og som opsamlingsbestemmelse sikre, at visse udgifter ikke
falder uden for det kontraktuelle fordelingssystem. Bestemmelsen understotter samme
funktionsopdeling som klausul 7(a), hvor de kommercielle udgifter henfores til tidsbefragteren,

mens de nautiske atholdes af rederen.

Denne funktionsopdeling kommer ligeledes klart til udtryk i klausul 6(a)-(c) samt sglovens §
372, som fastlaegger rederens forpligtelser i forhold til levering af skibet og dets sadygtighed,
som vedrerer den nautiske ledelse. Efter bdde den danske og norske selov folger

sodygtighedsbegrebet af salovens § 372, stk. 2:

218 Appel, Peter m.fl., (2020), s. 837.
219 Appel, Peter m.fl., (2020), s. 837.
220 Omann Jensen, Josephine og Kirstrup Stagaard, Julie (2024), s. 79-80.
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“Ved leveringen skal tidsbortfragteren sorge for, at skibets tilstand, pdbudte
certifikater, bemanding, proviantering og ovrige udrustning opfylder de krav, der stilles

i almindelig fragtfart i det fartsomrdde, befragtningsaftalen angiver.”

Den tilsvarende bestemmelse findes i den svenske selovs § 9.22! Rederen skal séledes holde
skibet udrustet og i stand til at udfere de ordrer, som tidsbefragteren métte give. De udgifter,
der opstar i forbindelse med disse forpligtelser, pahviler rederen, herunder kapitalomkostninger
vedrarende skibet, alle former for udgifter til bes@tningen samt udgifter til vedligeholdelse og
reparation.??? Som fastslaet ovenfor skal tidsbefragteren derimod atholde de udgifter, der er
forbundet med tidsbefragterens rejseordrer. Dette omfatter blandt andet havneudgifter, laste-
og losseudgifter samt udgifter relateret til selve rejsen, herunder bunkers, i medfer af klausul
7(a) og selovens § 380 og § 381.72% Udgifter relateret til rejsen galder som navnt ovenfor,
tillige omkostninger og udgifter til kvoter, hvor ETS-klausulen ikke er vedtaget mellem

parterne, i medfor af selovens § 387 og klausul 7(a).

Ud fra dette kan der anleegges en funktionsbaseret tilgang, hvor man identificerer, hvilken part
der i praksis udferer den funktion, som den konkrete udgift udspringer af, og som derfor ber

bare den gkonomiske byrde.

En sadan tilgang blev anvendt i ND 1979.364 (Jobst Oldendorff)??4, hvor rederen padrog sig
ansvar efter amerikansk ret for personskade pd lokale havnearbejdere, som var hyret af
befragteren i forbindelse med losningsaktiviteter. Rederen kreevede erstatning i henhold til
NYPE-formularen, der ikke indeholdt nogen udtrykkelig bestemmelse om regres herfor.
Befragteren blev ikke anset for skyldig, men voldgiftsretten fandt alligevel, at rederen kunne
sage regres hos befragteren. Voldgiftsretten lagde til grund, at fordi arsagen til skaden kunne

knyttes til losningsaktiviteter, som befragteren var ansvarlig for, herte risikoen for disse

221 Den svenske solov (Sjdlagen) fastsaetter samme kriterie i § 52 hvoraf det fremgar: “Vid aviimnandet skall
tidsbortfraktaren se till att fartygets skick, foreskrivna handlingar, bemanning, proviantering och ovrig
utrustning uppfyller de krav som stdlls i vanlig fraktfart i det fartomrdde som befraktningsavtalet anger.”

222 Falkanger, Thor m.fl. (2019) s. 464.

223 Falkanger, Thor m.fl. (2019) s. 464.

224 ND 1979.364 (Jobst Oldendorft).
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omkostninger under befragterens funktion.??*> Den funktionelle ssmmenhang mellem udgift og

aktivitet forte sdledes til, at ansvaret blev placeret hos befragteren.?2¢

Spergsmalet er herefter, om en ETS-afgift pa tilsvarende made kan anses for at udspringe af
en funktion, der péhviler tidsbefragteren, hvorefter rederen ville kunne kraeve regres for en

ETS-afgift i medfer af en funktionsbaseret tilgang til selovens § 387.

Hvis man legger til grund, at en ETS-afgift opstir som folge af, at tidsbefragteren undlader at
aflevere de nedvendige kvoter til rederen, kunne man umiddelbart mene, at princippet taler for,

at tidsbefragteren ber bare risikoen.

Situationen adskiller sig imidlertid afgerende fra ND 1979.364 (Jobst Oldendorff). I sagen
udsprang befragterens ansvar af skibets operationelle drift — en aktivitet, som befragteren
faktisk havde kontrol over. En tidsbefragter har derimod ikke kontrol over afleveringen af
kvoter til myndigheden, idet det i praksis er rederen, der stir for selve overforslen til

myndigheden.

Det er sdledes rederen, der udferer den funktion, som en ETS-afgift knytter sig til, nemlig at
sikre overholdelse af kravene om rapportering, registrering og aflevering af kvoter. Den
funktionsbaserede tilgang betyder derfor, at udgiften pahviler rederen, hvorefter den
funktionsbaserede tilgang heller ikke giver grundlag for, at rederen kan kraeve ekonomisk

daekning for en ETS-afgift.

Sammenfattende giver ordlyden af NYPE 2015 klausul 7(a), selovens § 387 og den
bagvedliggende funktionsopdeling ikke grundlag for at en reder kan kreeve ekonomisk dekning
for en ETS-afgift fra tidsbefragteren. Spergsmalet er, om en fortolkning, hvorefter rederen ikke
kan kraeve ekonomisk dekning for en ETS-afgift i tidsbefragtning underlagt NYPE 2015, ber
fastholdes, eller om der er grundlag for en anden vurdering ud fra de generelle

rimelighedsbetragtninger.

225 Solvang, Troels (2012) s. 23-24; ND 1979.364 (Jobst Oldendorf).
226 Solvang, Troels (2012) s. 23; ND 1979.364 (Jobst OldendorfT).

52af110



Rimelighedsbetragtninger

Det ma forst konstateres, at der ikke foreligger omstandigheder, som kan bringe aftalelovens
§ 36 i anvendelse. EU ETS har udtrykkeligt placeret det formelle ansvar hos rederen, hvormed
der naturligt folger en risiko for, at denne kan blive palagt en sddan afgift. Nar det ikke er
vurderet som urimeligt i den offentligretlige regulering, er der heller ikke grundlag for at anse
det som urimeligt i aftaleretlig forstand. Hertil kommer, at aftalelovens § 36 sjeldent finder
anvendelse mellem professionelle parter og aldrig tidligere har veret anvendt pa certepartier.

Vurderingen ma i stedet ske ud fra evrige rimelighedsbetragtninger.

Da en ETS-afgift ikke udspringer af selve rejsens kommercielle tilretteleggelse, men af
manglende overholdelse af et lovbestemt krav, som formelt pahviler rederen som juridisk og

praktisk ansvarlig, er det naturligt og rimeligt, at udgiften til en sadan afgift beeres af rederen.

Loyalitetspligten taler derimod for, at rederen kan kraeve regres hos tidsbefragteren. Den
gensidige forpligtelse til at fremme kontraktens opfyldelse indebzrer, at parterne skal handle
loyalt i overensstemmelse med de forpligtelser, de har pataget sig. Nar tidsbefragteren inter
partes har forpligtet sig til at aflevere de nedvendige kvoter og dermed sikre overholdelse af
EU ETS, ma det folge af loyalitetspligten, at denne pligt skal opfyldes pa en made, der beskytter

rederen mod gkonomiske tab.

Hvis tidsbefragteren undlader at opfylde denne forpligtelse og derved forarsager, at rederen
palegges en afgift, forekommer det urimeligt, at rederen skal baere udgiften uden mulighed for
regres. Det ville vare i strid med loyalitetsprincippets gensidige karakter, hvis tidsbefragteren
kan unddrage sig det skonomiske ansvar for konsekvenser, der i forste omgang kan siges at
udspringe af egen misligholdelse. Loyalitetspligten understetter derfor, at rederen ber kunne
kreeve regres, nar en ETS-afgift udspringer af tidsbefragterens manglende opfyldelse af sin

kontraktuelle forpligtelse.

Selvom loyalitetspligten umiddelbart taler for, at rederen ber kunne kreve regres hos
tidsbefragteren, kan denne forpligtelse ikke udstreekkes sd langt, at den tilsidesaztter en

fortolkning af klausulen, hvorefter rederen ikke kan kraeve regres.

Det skyldes forst og fremmest, at rederen ikke star uden retsbeskyttelse. Rederen har mulighed

for at sikre sig mod misligholdelse fra tidsbefragteren ved at udnytte sin suspensionsret gennem
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ETS-klausulen, hvis tidsbefragteren undlader at aflevere kvoter. Derudover kan rederen

beskytte sig gennem en grundig due diligence, inden kontrakten indgas.

Loyalitetspligten tillegges derudover kun undtagelsesvis betydning i erhvervsforhold, hvor
parterne er jevnbyrdige og har haft mulighed for at indrette sig. Det ma anses for klart, at det
ikke er sikkert, at en ETS-afgift falder under ordlyden “all other usual expenses”. Da EU ETS-
regimet er kendt og fastlagt ved certepartiets indgaelse, har rederen haft mulighed for at
indarbejde en udtrykkelig bestemmelse om héndtering af en ETS-afgift, hvis der er et onske
om at sikre mulighed for regres. Undlades dette, ma rederen anses for at have accepteret den

eksisterende ansvarsfordeling.

Endelig ma det anerkendes, at erhvervsparter i vidt omfang har frihed til at indgé aftaler, og at
disse ud fra partsautonomien godt kan vaere ubalancerede til en vis grad, uden at det i sig selv

giver grundlag for at @ndre deres indbyrdes forpligtelser af hensyn til rimelighed.

Sammenfattende er der ikke grundlag i rimelighedsbetragtningerne for at fravige fortolkningen,
hvorefter rederen ikke kan kreve ekonomisk dekning for en ETS-afgift efter klausulerne i

NYPE 2015.

3.1.3 Sammenfattende om klausul 9(f)(i) og klausul 7(a)

Om NYPE 2015 klausul 9(f)(i)

Analysen af klausul 9(f)(i) har vist, at underklausulen fungerer som en compliance-klausul, der
overferer ansvaret for overholdelse af svovlkravene fra rederen til tidsbefragteren, som
kontrollerer bunkerkeb og -levering. Klausulen sikrer rederen gennem en klar
skadeslosholdelsesmekanisme mod ekonomiske konsekvenser, som opstidr som folge af

tidsbefragterens misligholdelse.

Sammenligningen mellem klausul 9(f)(i) med ETS-klausulen har vist, at begge har til formél
at sikre overholdelse af offentligretlige krav og derfor i hej grad er sammenlignelige. ETS-
klausulen indeholder dog ikke en skadeslosholdelsesmekanisme. Spergsmélet var derfor om
lighederne kunne berettige en analog fortolkning, hvorefter skadeslosholdelsesmekanismen
kunne udstraekkes til ogsd at vedrerende krav i relation til ETS-klausulen og dermed en ETS-
afgift. Den klare ordlyd, som udtrykkeligt begraenser skadeslasholdelsen til svovlreglerne,
udelukker imidlertid en saddan fortolkning. Skadeslgsholdelsen i klausul 9(f)(i) kan derfor ikke

anvendes analogt.
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Om NYPE 2015 klausul 7(a)
Analysen af klausul 7(a) har vist, at klausulen er udtryk for en klassisk “provide and pay”-
bestemmelse, hvor tidsbefragteren skal atholde udgifter relateret til skibets kommercielle drift,

mens rederen efter klausul 6(a)-(c) berer de faste omkostninger forbundet med den nautiske
drift.

I de tilfelde, hvor en ETS-klausul ikke er vedtaget, falder udgifter til kvoter under
formuleringen “all other usual expenses” efter klausul 7(a), ligesom at udgifterne er tilknyttet

rejsens udferelse, som det kreeves af selovens § 387.

En ETS-afgift falder imidlertid ikke under formuleringen “all other usual expenses”, da en
sadan ikke kan anses for at vere en “usual” expense i medfor af klausul 7(a). En ETS-afgift
relaterer sig ikke til rejsens udferelse, men udspringer derimod af et offentligretligt krav. Ved
en funktionsbaseret tilgang, hvor udgiften folger den funktion, den udspringer af, md en ETS-
afgift anses for at here til rederens funktion. Det skyldes, at det er rederen, der har ansvaret for
at aflevere kvoterne til myndigheden. Rederen kan dermed heller ikke efter en sadan

funktionsbaseret tilgang kraeve ekonomisk deekning for en ETS-afgift.

Rimelighedsbetragtninger &ndrer ikke denne vurdering, da rederen bade formelt og praktisk er
adressat for EU ETS og har mulighed for kontraktuelt at sikre sig mod risikoen. Rederen kan
dermed ikke gkonomisk daekning for en ETS-afgift efter klausul 7(a).

P& denne baggrund mé det konkluderes, at NYPE 2015 klausul 9(f) (Bunker Fuel Sulphur
Content), og klausul 7(a) (Charterers to Provide) ikke kan fortolkes som grundlag for, at
rederen kan kraeeve ekonomisk dekning for en ETS-afgift. Fortolkningen er i overenstemmelse

med, at NYPE 2015 generelt omtales som verende mere tidsbefragtervenligt.

3.2 BALTIME 1939 (2001)
BALTIME udger et af BIMCO’s @ldste og mest anerkendte standardtidscertepartier.

BALTIME-formularen blev introduceret i 1909 og har siden gennemgaet adskillige revisioner
for at tilpasse sig udviklingen i den maritime sektor. Den seneste version, BALTIME 1939

(2001), blev offentliggjort i 2001 og fungerer fortsat som et centralt referencepunkt for
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227

tidscertepartier 1 sefartsindustrien.~’ BALTIME-formularen omtales generelt som varende

mere bortfragtervenlig.?®

BALTIME 1939 (2001) indeholder ingen udtrykkelig ansvarsfordeling for sa vidt angar
offentligretlige krav.??® Det skal imidlertid underseges i det folgende, om BALTIME 1939
(2001) klausul 12 alligevel kan danne grundlag for, at rederen kan kreeve ekonomisk dekning

af en ETS-afgift, selv om en siddan afgift udspringer af et offentligretligt krav.

3.2.1 Klausul 12: Responsibility and Exemption

BALTIME 1939 (2001) Klausul 12 udger den centrale bestemmelse om ansvarsfordeling
mellem reder og tidsbefragter i certepartiet.”*° Klausulen er blevet kritiseret, blandt andet i
sagen The TLF Prosperity (1989)%*!, som varende “sadly defective”, idet den péstas at

indeholde overflodige formuleringer som “merely adds seriously to their complication.”*3

Ordlyden af Klausul 12 er som folger:

“The Owners only shall be responsible for delay in delivery of the Vessel or for delay
during the currency of the Charter and for loss or damage to goods onboard, if such
delay or loss has been caused by want of due diligence on the part of the Owners or
their Manager in making the Vessel seaworthy and fitted for the voyage or any other
personal act or omission or default of the Owners or their Manager. The Owners shall
not be responsible in any other case nor for damage or delay whatsoever and
howsoever caused even if caused by the neglect or default of their servants. The Owners
shall not be liable for loss or damage arising or resulting from strikes, lock-outs or
stoppage or restraint of labour (including the Master, officers or crew) whether partial

or general. The Charterers shall be responsible for loss or damage caused to the

227 Thomas, Rhidian (2008), s. 8.

228 Mpllmann, Anders (2007), s. 101.

229 Krarup, Thomas, (2013), s. 35.

230 Tidligere klausul 13. Folgende fremgér af BALTIME 1939 explanatory notes (2001); “To reflect modern
shipping practice, the original Clause 12 (Cleaning Boilers) has been deleted and it is important to note for
those familiar with the layout of the old “Baltime 1939 that the removal of this Clause alters the numbering of
the remaining clauses.”, s. 2. Ordlyden blev ikke @ndret i den forbindelse, men der er siden blevet tilfojet ordet
“shall”.

231 The TFL Prosperity (1984) 1 Lloyd’s Rep. 123.

232 UNCTAD, Charter parties: A comparative analysis (1990), s. 25; Klausulens ordlyd er uzndret siden denne
udtalelse, bortset fra tilfojelsen af ordet “shall”, som ikke har betydning for forstaelsen af klausulen eller
udtalelserne der knytter sig hertil.
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Vessel or to the Owners by goods being loaded contrary to the terms of the Charter or
by improper or careless bunkering or loading, stowing or discharging of goods or any
other improper or negligent act on their part or that of their servants.” (Vores

fremheavning).

Klausulens forste led fastsetter, at rederen kun er ansvarlig for forsinkelse, tab eller skade pé
gods, hvis dette skyldes manglende beherig omhu i forbindelse med at gere skibet sodygtigt
og egnet til rejsen. Udvises beherig omhu, er rederen fritaget for ansvar i alle andre tilfeelde,
uanset arsagen hertil, herunder ogsd hvor forholdet skyldes fejl fra besatningen eller
arbejdsstandsninger sdsom strejke eller lockout. Klausulen er dermed en vidtgdende

ansvarsbegransning for rederen.

I klausulens andet led palagges tidsbefragteren ansvar for tab eller skade, som paferes skibet
eller rederen ved, at gods lastes i strid med certepartiets vilkér, eller ved ukorrekt eller
uforsigtig bunkring, lastning, stuvning eller losning af gods. Ansvar palegges ogsa ved “any

other improper or negligent act” fra tidsbefragterens side eller dennes ansatte.

Klausulens andet led udger saledes et modstykke til klausulens forste led, rederens
ansvarsbegransning. Hvor rederen fritages for ansvar i vidt omfang, palegges tidsbefragteren
et tilsvarende vidtgdende ansvar. Den klassiske “indemnify, defend, and hold harmless”-
formulering, der udtrykker en egentlig skadeslesholdelsesforpligtelse, er ikke indeholdt i
klausul 12, i modsetning til eksempelvis NYPE 2015 klausul 9(f)(i). I praksis kan andet led
dog fungere som en skadeslosholdelsesmekanisme, der giver rederen ret til

erstatningsgodtgerelse for tab og skader omfattet af klausulen.?3?

Mens ansvarsbegrensningen sigter mod pa forhdnd at reducere eller undtage ansvar for
bestemte tab, indebaerer en skadeslasholdelse derimod en aktiv forpligtelse til at friholde og
kompensere den anden part for de omfattede tab eller skader. Klausul 12 illustrerer denne
forskel ved at kombinere en klar ansvarsbegrensning for rederen med en

skadeslosholdelsesmekanisme for tidsbefragteren.

233 Klausul 12 er anerkendt som vaerende en “express right of indemnity™; Stang Lund, Haakon (1988), s. 349.
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Den afsluttende formulering i klausulens andet led “any other improper or negligent act on
their part” danner serligt grundlaget for det brede tidsbefragteransvar. Det ma imidlertid
bemerkes, at et forhold, der paberébes under denne del af bestemmelsen, fortsat skal opfylde
klausulens ovrige betingelser, herunder at der foreligger et “loss or damage caused to the Vessel

or to the Owners”.

Spergsmalet bliver herefter, om en ETS-afgift falder under klausulens andet led med ordlyden
“The charterers shall be responsible for loss or damage caused (...) to the Owners by (...) any
other improper or negligent act on their part”, séledes at rederen er berettiget til

erstatningsgodtgerelse i medfer heraf.
Klausulens ordlyd og formal
Fortolkningen af klausulens ordlyd og formal er central for forstdelsen af ansvarsfordelingen

mellem parterne.

Fortolkning af formuleringen “responsible”

Spergsmélet er forst og fremmest, hvad begrebet “responsible” indebzrer. I The TFL
Prosperity (1984)%** udtalte Lord Roskill, at “The word ‘responsible’ in what is now line 177
means no more than “legally liable”.>>> Udtalelsen indikerer, at klausulen ikke udvider eller
@ndrer ansvarsgrundlaget, men alene fastlagger, at den part, der betegnes som “responsible”,

er juridisk ansvarlig.

Fortolkning af “loss or damage”

Herefter opstar spergsmalet, om en ETS-afgift kan anses for omfattet af klausulens formulering
“loss or damage”. Bestemmelsen er pa dette punkt praget af betydelig uklarhed, og hverken

retspraksis eller litteraturen giver et entydigt svar.

I den juridiske litteratur fremheves det, at “loss or damage” i relation til klausul 12 sarligt
vedrarer fejl og uagtsomhed i forbindelse med bunkring, lastning, stuvning og losning. Det vil

sige tab eller skade, der relaterer sig til operationelle og handteringsmeessige aktiviteter i

234 The TFL Prosperity (1984) 1 Lloyd’s Rep. 123. Coghlin, Terence, m.fl. 7. udgave (2014), s. 359.
235 The TFL Prosperity vedrerte en tvist om fortolkningen af klausul 12 i BALTIME. Lasten kunne ikke stuves
som planlagt p& grund af utilstreekkelig hejde under deekket, hvilket forte til et ekonomisk tab uden fysisk skade

pé godset. House of Lords afgjorde, at klausulen ikke fritog rederne for ansvar for sdidanne ekonomiske tab;
Coghlin, Terence, m.fl. 7. udgave (2014), s. 515.
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forbindelse med skibets last og forsyning. Samtidig peger litteraturen ogsa pa, at klausulen har
en mere generel karakter.?’® Det er imidlertid uklart, hvordan dette skal forstds. Det er
naerliggende at fortolke bestemmelsen saledes, at den ogsé kan omfatte tab og skade, der ikke
direkte relaterer sig til operationelle og héndteringsmeessige aktiviteter i forbindelse med
skibets last og forsyning, men tillige forhold af helt anden karakter, hvor tidsbefragteren
udviser fejl eller forssommelse i medfer af ordlyden “any other improper or negligent act on

their part”.

Udtrykket “loss or damage” giver ud fra sin ordlyd ikke grundlag for at begranse bestemmelsen
til fysisk tab og skade. Det understottes af, at klausulen ikke anvender betegnelsen “physical
loss or damage”, men blot “loss or damage”, hvilket taler for en bredere fortolkning. Desuden
henviser bestemmelsen til tab eller skade pafort enten “the vessel” eller “the Owners”. Denne
sondring udvider bestemmelsens anvendelsesomréade, idet den ikke kun omfatter fysiske tab
eller skade pa skibet, men ogsa tab og skade, der rammer rederen personligt. Efter ordlyden mé
“loss or damage to the Owners” derfor forstds som dakkende for bade fysisk skade pa rederens
ejendom og ekonomiske tab, der paleegges rederen. Det antages séledes, at ogsa ekonomiske
tab kan omfattes af bestemmelsen. Hvis dette leegges til grund, mi en ETS-afgift ligeledes
kunne anses for omfattet af begrebet “loss”, idet en afgift unaegteligt udger et gkonomisk tab.
At en ETS-afgift anses for et gkonomisk tab i klausulens forstand, kan understeattes af, at

klausulen i litteraturen netop betegnes som havende en generel karakter.

I The White Rose (1969) udtalte J. Donaldson felgende i relation til fortolkningen af klausul
12:

“The indemnity afforded by this clause is clearly wide enough to cover loss incurred by
a reasonable settlement of a potential liability, as contrasted with physical loss of or

damage to the ship or financial loss by, for example, detention of the ship”. >’

Udtalelsen viser, at “loss™ i relation til klausul 12 forstas bredt, idet den kan omfatte et “loss
incurred by a reasonable settlement of a potential liability”. Udtrykket “as contrasted with” kan

umiddelbart opfattes som en afgrensning, men i sammenhangen markerer det, at fysisk skade

236 Gram, Per (1977), s. 207.
27 The White Rose (1969) 2 Lloyd’s Rep. 52, s. 60; Coghlin, Terence, m.fl. 7. udgave (2014), s. 359.
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og finansielle tab udger bestemmelsens kerneomréde, mens et “reasonable settlement of a
potential liability” blot er et eksempel uden for denne kerne. Citatet understotter saledes, at
klausulen omfatter ekonomiske tab, og at dens generelle karakter indebzrer et bredt

anvendelsesomrade, som ikke er begranset til operationelle eller handteringsmassige forhold.

J. Donaldson navner “detention of the ship” som et eksempel pa et ekonomisk tab, som er
omfattet af klausulens andet led. Da der kun gives dette ene eksempel pa et ekonomisk tab,
uden at der angives yderligere begrensninger, og eftersom tabet ikke behever at vaere knyttet
til operationelle eller hndteringsmeessige forhold, er der intet, der taler imod, at en ETS-afgift
kan udgere et “loss” i bestemmelsens forstand. Det laeegges derfor til grund, at en ETS-afgift

udgor et “loss” i klausulens forstand.

Fortolkning af “any other improper or negligent act”

Det skal ydermere vurderes, om den handling, der udleser en afgift, falder inden for

formuleringen “improper or negligent act”.

Hvad der narmere forstds ved ordet “negligence” blev fastsldet i dommen Triple Point
Technology v. PTT (2021). I den forste instans fandtes sagsegte at vaere “in breach of its
contractual duty (...) to ‘exercise all reasonable skill, care and diligence and efficiency in the

performance of the services’. >3

Den engelske Supreme Court praciserede, at “any breach of an obligation to exercise
reasonable care and skill would, in common legal language, be called “negligence”, whether
the source of the obligation is a term of the contract or the law of tort”.>° Dette viser, at
negligence i den engelske kontraktsret ikke alene er begraenset til “tort negligence”, men
omfatter enhver handling eller undladelse, hvor parten ikke udviser agtpagivenhed. I engelsk
ret skal ordet “negligence” séledes forstds som en tilsidesattelse af en kontraktuel pligt til at

udvise “reasonable skill and care”.249

Ordet “negligence” oversattes pa dansk til “uagtsomhed”. I nordisk ret defineres uagtsomhed

ud fra, om den pdgaldende handling eller undladelse afviger fra et anerkendt adferdsmenster,

238 Triple Point Technology v PTT [2018] EWHC 45 (TCC); Shishkareva, Alexandra m.fl. (2024), s. 76-77.
29 Triple Point Technology Inc v PTT Public Co Ltd Supreme Court (2021) UKSC 29, s. 40.
240 Shishkareva, Alexandra m.fl. (2024) s. 76-77.
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som er fastlagt ved lov, retspraksis eller almindelig sedvane. Det samme gelder, nir
adferdsnormen er fastlagt i en kontraktklausul, idet parternes aftale udger en bindende retlig
standard for deres indbyrdes forhold. Uagtsomhed pévises séledes ved at godtgere, at parten
har handlet i strid med de forventninger til forsvarlig adfzerd, som geelder for personer i samme

stilling. 24!

Béde efter nordisk og engelsk ret er det altsa parternes manglende overholdelse af en anerkendt
norm for forsvarlig adfzerd, der medferer, at ansvar kan statueres som “negligence” eller
uagtsomhed. Den engelske forstaelse af “negligence” svarer saledes i det vesentlige til den
nordiske. De engelske domstoles fortolkning heraf kan séledes med fordel inddrages ved

vurderingen af uagtsomhed efter nordisk ret.

Mens “negligence” betegner uagtsomhed, det vil sige en fejlvurdering eller forsommelse,
daekker “improper” et bredere omrade. De to begreber anvendt sammen udvider saledes
bestemmelsens anvendelsesomréde, idet de tilsammen omfatter bade manglende omhu og
enhver form for ukorrekt eller utilberlig adfeerd i relation til en kontraktretlig forpligtelse. Der
kan derfor argumenteres for, at bestemmelsen efter sin naturlige sproglige forstaelse dekker
tab, som udspringer af enhver form for fejl eller forsommelse fra tidsbefragteren. Hertil
kommer, at der star “any” foran “improper or negligent act”, hvilket understotter et sddant bredt

anvendelsesomrade.

I en situation, hvor tidsbefragteren undlader at aflevere kvoter til rederen, foreligger der saledes
et brud pd den kontraktlige forpligtelse. Bruddet pa kontrakten skyldes tidsbefragterens fejl
eller forsommelse ved ikke at aflevere kvoter til rederen, og falder derfor efter en naturlig

sproglig forstaelse af klausulens ordlyd under udtrykket “any improper or negligent act”.

Kausalitet og betydningen af formuleringen “caused by”

Der kreeves tillige en arsagsforbindelse mellem handlingen og tabet, idet tabet skal vere
“caused by” den pageldende fejl eller forssammelse. Dette understreges i litteraturen, som
henviser til The White Rose (1969), og foreskriver at “the owners must show that the ‘loss or

damage’ was caused by one of the three categories of event set out therein” >+

21 yon Eyben, Bo, m.fl. (2015), s. 91.
242 Coghlin, Terence, m.fl. 7. udgave (2014), s. 359.
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Selvom det ikke eksplicit fremhaves, hvilke tre kategorier, der henvises til, ma det antages, at
der sigtes efter folgende kategorisering: 1) “by goods being loaded contrary to the terms of the
Charter”, 2) “by improper or careless bunkering or loading, stowing or discharging of goods”

3) or any other improper or negligent act on their part or that of their servants.”.

I nervaerende situation skal der derfor pavises drsagssammenhang mellem en ETS-afgift og
tidsbefragterens fejl eller forsommelse ved undladelsen af at opfylde den kontraktlige pligt til
at aflevere kvoter til rederen. Denne arsagsforbindelse mé anses for opfyldt, idet det netop er
tidsbefragterens misligholdelse, som gor, at rederen ikke har kvoter, som denne kan aflevere

til myndigheden.

Det kan imidlertid indvendes, at rederen i praksis kan undgé en ETS-afgift ved selv at indsende
de manglende kvoter. I det interne kontraktforhold kan et sddant synspunkt dog ikke tillegges
afgorende vagt under klausul 12, med den begrundelse, at hvis rederen pélegges en generel
pligt til at afvaerge et tab ved at udfere tidsbefragterens forpligtelser, udhules den aftalte
ansvarsfordeling. Dette vil skabe en uklar grense mellem parternes pligter og i realiteten fore
til, at enhver part bliver ansvarlig for modpartens forsemmelser. Forudsat at rederen har givet
de nedvendige oplysninger i medfer af ETS-klausulens underklausul (a), som setter
tidsbefragteren i stand til at aflevere kvoterne, er betingelsen om, at fejlen eller forsemmelsen

skal veere “caused by”, dermed opfyldt.

Det ma séledes konstateres, at forholdet efter den foregdende ordlydsfortolkning falder inden
for anvendelsesomradet af klausul 12. Spergsmélet er herefter, om klausulens
skadeslosholdelsesmekanisme er tilstraekkelig klar til at kunne tillegges retsvirkning, nar der

tages hgjde for den usikkerhed, der knytter sig til dens generelle karakter.

Norges Hojesteret har i ND 1911.3372%3 taget stilling til, hvorvidt en klausul i et certeparti var
bindende eller ¢j. I certepartiet havde en klausul folgende ordlyd: “Mot Havari extraordincere,
om samme skulle indtreeffe, forbeholdes efter York og Antwerp Rules av 1890 samt fuld
Negligence Clausul.” Mellem parterne opstod der strid om, hvorvidt det sidste led i

bestemmelsen var ment til at fraskrive rederiets ansvar i enhver henseende (i sagen over for en

23 ND 1911.337.
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ladningsejer), eller om det sidste led alene skulle opfattes som et vilkér, der knyttede sig til
havaritilfeelde. Hojesteret tillagde det afgerende betydning, at det efter bevisforelsen fremstod
uklart, hvad parternes hensigt med bestemmelsen havde veret, og at det derudover var uklart,
hvordan “fuld Negligence Clausul” skulle fortolkes indholdsmaessigt. P4 den baggrund kunne
rederiet ikke fd medhold i, at ansvaret over for ladningsejeren var fraskrevet i forbindelse med

en ladning sild, der ved lastningen var i god stand.?**

Hojesteret tog i dommen stilling til muligheden for ansvarsfraskrivelse og udtalte i den

forbindelse:

”Jeg antar, at vor sjolov ikke indeholder noget, som kan veere til hinder for, at der i et
certeparti indtages bestemmelser om undtagelse fra lovens almindelige regel om
rederiets ansvar for skippers og mandskaps feil og forsommelse. Det forekommer mig
ogsaa klart, at om sporgsmaalet ses fra almindelige retsgrundscetningers synspunkt, og

fra hvad der gjeelder om kontraktsfiihet i det hele, er der heller ikke noget til hinder”**

Og videre:

“Jeg mener, at naar et rederi vil ha en undtagelse fra den sedvanlige regel, saa maa
det veere en betingelse, at der tales tydelig, saaledes at man ikke er henvist til mere eller

mindre sikre gjcetninger om, hvad meningen har veeret >4

Der er séledes ikke noget til hinder for, at parterne aftaler ansvarsfrihedsklausuler, men der
stilles krav til udtrykkelig vedtagelse og indholdsmaessig klarhed. Krav om klarhed i ordlyd og
parternes hensigt med vilkiret stilles ogsd til vedtagelsen af andre vilkdr end

ansvarsfrihedsklausuler.?*’

Selv om dommen angér en ansvarsfraskrivelse, mé dens principper ogsa finde anvendelse ved

vurderingen af en skadeslosholdelsesbestemmelse henset til, at begge typer klausuler regulerer

244 Appel, Peter m.fl. (2014), s. 50-51.
245 Appel, Peter m.fl. (2014), s. 51.
246 Appel, Peter m.fl. (2014), s. 51.
247 Appel, Peter m.fl. (2014), s. 51.
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parternes indbyrdes ansvarsfordeling. En skadelesholdelsesklausul som den i klausul 12’s

andet led kan derfor kun tillegges virkning, hvis den er udformet klart og entydigt.

Klausul 12 opfylder efter en samlet vurdering dette klarhedskrav. Dens struktur og ordlyd viser
tydeligt, at der er tale om en klar ansvarsfordeling, hvor rederen fritages for ansvar i forste led,
mens tidsbefragteren i andet led pétager sig et tilsvarende ansvar for tab, der skyldes fejl eller
forsemmelser. Dette udtrykker en reel skadeslgsholdelsesforpligtelse, som dakker tab og
skader, der folger af tidsbefragterens handlinger eller undladelser. At klausul 12 er tilstreekkelig
klar i sin ordlyd, understottes yderligere af, selv. om den er blevet beskrevet som “sadly
defective”, ikke kan anses for at vise samme grad af uklarhed som i klausulen i sagen ND

1911.337.

Skadeslesholdelsesmekanismen, som kan danne grundlag for dekning af en ETS-afgift ved
erstatningsgodtgerelse, md derfor anses for at vaere omfattet af klausulens ordlyd, idet den

vurderes at veere indholdsmassigt tilstreekkelig klar til at give rederen et sddant krav.

Sporgsmaélet er herefter, om minimumsreglen eller koncipistreglen kan begraense
skadelegsholdelsesmekanismen i klausulen. Minimumsreglen finder imidlertid sjaldent
anvendelse ved bilaterale aftaler mellem professionelle parter, og skadeslosholdelsen ma
desuden anses for tilstrekkeligt klart formuleret henset til den netop foretagne vurdering.
Minimumsreglen mé derfor afvises at finde anvendelse i nervaerende sammenhang. Hertil
kommer, at koncipistreglen alene tillegges begrenset vaegt ved standardkontrakter mellem

professionelle parter og ikke ber anvendes som erstatning for en konkret fortolkning af aftalen.

Da BALTIME 1939 (2001) er udarbejdet af BIMCO kan hverken reder eller tidsbefragter reelt
anses som verende den “udarbejdende part” af aftalen. Standardcertepartiet er bredt anerkendt
og anvendt i branchen og udarbejdet i samarbejde med reprasentanter fra begge sider, hvorfor

den antages at afspejle en rimelig balance mellem parterne.

Det skal i den forbindelse fremhaeves, at befragtersiden under udarbejdelsen af ETS-klausulen
ikke onskede en skadeslasholdelse i relation til kvoteforpligtelser under EU ETS. Dette kan
dog ikke tilleegges veegt. Hvis tidsbefragteren gnsker en mere precis eller begranset regulering,
kan man veaelge et andet standardcerteparti eller foranledige en justering af klausulen. Eftersom

BALTIME-formularen har vaeret udbredt og anvendt gennem en lang arraekke, méa det laegges
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til grund, at tidsbefragteren har accepteret formularens grundleggende indhold og struktur,

herunder formuleringen af klausul 12.

De nordiske selove
Spergsmalet er herefter, om baggrundsretten kan give anledning til en begrensning af

skadelosholdelsesmekanismen 1 klausul 12.

Selovens § 385 afspejler de samme grundprincipper som andet led i klausul 12. Det folger af
§ 385, at “Tidsbortfragteren har krav pd erstatning for skade pd skibet, der skyldes fejl eller
forsommelse af tidsbefragteren eller nogen, denne svarer for.” Det typiske anvendelsesomrade
for selovens § 385, er skader, som har forbindelse med lastning, stuvning og losning, som
befragteren skal serge for.2*® Bestemmelsen stotter derfor alene den fortolkning, der vedrerer
skade pd selve skibet og kan ikke anvendes som fortolkningsbidrag til klausul 12°s mere
generelle karakter. Der foreligger heller ingen ovrige bestemmelser i de nordiske selove, som

kan bidrage til at afklare reekkevidden af skadeslosholdelsen i klausul 12°s andet led.

Rimelighedsbetragtninger
Som anfoert ovenfor, folger det af klausul 12°s ordlyd, at rederen kan kraeve sig holdt skadeslos
for en ETS-afgift. Det skal herefter vurderes, om hensynet til rimelighed taler for at opretholde

denne fortolkning.

I lighed med fortolkningen af NYPE 2015 klausul 7(a) finder aftalelovens § 36 ikke anvendelse
ved fortolkningen af BALTIME 1939 (2001) klausul 12. Det er derfor relevant at vurdere

sporgsmalet ud fra almindelige rimelighedshensyn.

Naér tidsbefragteren har pataget sig en forpligtelse og undlader at opfylde den, forekommer det
rimeligt, at tidsbefragteren selv berer konsekvensen heraf. Forudsat at rederen har udvekslet
de nedvendige oplysninger, der s®tter befragteren i stand til at aflevere kvoterne, er der derfor

ikke grundlag for at fravige klausulens ordlyd.

P& baggrund af ovenstidende gennemgang af klausul 12, herunder bestemmelsens ordlyd,

baggrundsretten og rimelighedsbetragtninger, kan det sammenfattende konkluderes, at

248 Appel, Peter m.fl., (2020), s. 834.
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klausulen giver rederen grundlag for at kraeve ekonomisk dakning for en ETS-afgift af

tidsbefragteren.

3.2.2 Sammenfattende om klausul 12
Sammenfattende viser analysen af BALTIME 1939 (2001) klausul 12, at bestemmelsen efter

sin ordlyd giver rederen mulighed for at kreeve ekonomisk daekning for en ETS-afgift.

BALTIME 1939 (2001) klausul 12 fastlegger hovedlinjerne for ansvarsfordelingen mellem
reder og tidsbefragter. Klausulens forste led begranser rederens ansvar til tilfelde, hvor
forsinkelse, tab eller skade skyldes manglende beherig omhu ved at gore skibet sadygtigt. Nar

denne pligt er opfyldt, fritages rederen for ansvar, uanset arsagen.

Det andet led palaegger derimod tidsbefragteren et vidtgdende ansvar for tab eller skade, der
pafores rederen ved fejl og forsemmelser fra tidsbefragterens side. Bestemmelsen fungerer

dermed som en skadeslgsholdelsesmekanisme.

Klausulen opfylder klarhedskravet i ND 1911.337, idet klausulens struktur afspejler en
tilstreekkelig klar ansvarsfordeling mellem parterne. Hverken minimums- eller koncipistreglen
begrenser dens virkning, og baggrundsretten giver ikke holdepunkter for en indskraenkning.
Rimelighedsbetragtninger understotter samme resultat: tidsbefragteren har péataget

forpligtelsen og ma derfor bare konsekvensen ved misligholdelse.

Pa denne baggrund kan det konkluderes, at klausul 12 giver rederen kontraktretligt grundlag
for at kreve okonomisk dakning i form af erstatningsgodtgerelse for en ETS-afgift af
tidsbefragteren. Fortolkningen er i overensstemmelse med, at BALTIME 1939 (2001) generelt

omtales som varende mere bortfragtervenligt.

3.3 Fremsattelse af krav om erstatning for kontraktbrud

Forpligtelsen inter partes til at aflevere kvoter er utvivlsomt kontraktuelt palagt tidsbefragteren
ndr parterne indsatter ETS-klausulen i tidscertepartiet. Misligholder tidsbefragteren
forpligtelsen til at aflevere kvoter, er rederen ikke afskéret fra at fremsatte krav om erstatning

for kontraktbrud.
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I kontraktforhold er det karakteristisk, at der kan opsté erstatningsansvar ved bade handlinger

og undladelser, idet parterne gensidigt har pataget sig forpligtelser over for hinanden.?*

Udgangspunktet for erstatning er princippet om fuld erstatning, forudsat at de almindelige
erstatningsretlige betingelser om ansvarsgrundlag, tab, kausalitet og adekvans er opfyldt.?>°
Dette udgangspunkt kan dog modificeres, idet skyldgraden kan tillegges betydning i flere
henseender. Navnlig kan egen skyld og den skadelidtes tabsbegransningspligt have indflydelse

pa, om der ydes erstatning og i hvilket omfang.?!

I det folgende afsnit vil det derfor blive undersogt, om rederen kan krave erstatning for en
ETS-afgift. Forst vurderes det ud fra de almindelige erstatningsretlige betingelser (afsnit 3.3.1).
Herefter undersoges det, hvordan egen skyld og tabsbegransningspligten pavirker muligheden

for erstatning i lyset af samarbejds- og oplysningspligten fastlagt i ETS-klausulen (afsnit 3.3.2).

Det ma antages, at et krav om erstatning for kontraktbrud ved misligholdelse af kvoteaflevering
i de fleste tilfaelde forst bliver relevant, hvor standardcertepartiet ikke indeholder en ret for

rederen til at f4 en ETS-afgift dekket.

3.3.1 De almindelige erstatningsretlige betingelser

I det folgende vil de almindelige erstatningsretlige betingelser, herunder ansvarsgrundlag, tab,
kausalitet og adaeekvans blive analyseret med henblik pa at afdeekke, om disse er opfyldt i det
tilfeelde, hvor tidsbefragteren misligholder sin forpligtelse til at aflevere kvoter rettidigt til

rederen.

Det leegges til grund, at rederen ikke umiddelbart lider et tab ved, at tidsbefragteren ikke har
afleveret kvoterne. Det reelle tab opstir derved forst, nar rederen skal opfylde sin egen
forpligtelse over for myndigheden og ikke kan gere dette som folge af manglende kvoter pa
kontoen i EU’s kvoteregister, hvorved rederen paleegges en ETS-afgift. Tabet behandles derfor
i det folgende som varende selve ETS-afgiften, der udger det egentlige tab, og ikke vaerdien

af den manglende kvote. Spergsmélet om, hvorvidt rederen kan afvaerge tabet ved selv at

249 Tversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 77.
250 Tversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 77.
21 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 77.
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anskaffe og aflevere kvoterne til myndigheden, behandles under tabsbegraensningspligten

(afsnit 3.3.2), og adskilles dermed fra gvrige erstatningsretlige betingelser.

Ansvarsgrundlag

Indledningsvist skal det fastslds, om der foreligger et ansvarsgrundlag i relation til
misligholdelsen af kontrakten. Culpa er som udgangspunkt grundlaget for erstatning i kontrakt,
men fungerer som en subsidizr retskilde. Saledes vil der ikke blive foretaget en culpavurdering
i situationer, hvor parterne har reguleret forholdet i deres aftale, pa en sadan made, at det ikke
kommer pa tale at drage culpareglen ind i billedet. I det tilfeelde vil culpavurderingen alene
have karakter af baggrundsret og fér forst betydning, hvis klausulen ikke deekker det konkrete

tab.2>2

Vurderingen af ansvarsgrundlaget beror sadledes pd, om parterne i deres aftale har reguleret
forholdet pd en sddan méde, at det ogsd omfatter det konkrete tab. I ETS-klausulen
underklausul (c)(i) paleegges tidsbefragteren at “provide and pay for the Emission Allowances
corresponding to the Vessel’s emissions”, og i underklausul (d) fremgar det, at hvis
tidsbefragteren ikke afleverer kvoterne til rederen i overensstemmelse med den i aftalen
fastsatte frist, kan rederen suspendere sine forpligtelser efter fem dages varsel, mens skibet
forbliver on hire. Endvidere fremgar det, at denne ret “shall be without prejudice to any other
rights or claims they may have against the Charterers under this Charter Party.”, hvilket viser,
at suspensionsretten ikke udelukker yderligere krav, herunder krav om erstatning for

kontraktbrud.

ETS-klausulen fastleegger séledes tydeligt tidsbefragterens forpligtelser og rederens
misligholdelsesbefojelser, og regulerer dermed ansvarsfordelingen direkte 1 kontrakten. Culpa
far dermed ingen selvstendig betydning i denne sammenheng, og der foreligger et
ansvarsgrundlag, blot der er sket et brud pa kontrakten. Det vil sige, at ansvarsgrundlaget hviler

pa et objektivt grundlag.

Hvis tidsbefragteren ikke afleverer de pékravede kvoter til rederen, er der tale om et brud pé

kontrakten, og der foreligger séledes et ansvarsgrundlag.

252 Jorgensen, Stig (1972), s. 149-150; Ussing, Henry (1946), s. 125-126.
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Tab

Ansvarsgrundlaget alene er dog ikke tilstraekkeligt til at fastsla, at tidsbefragteren som den
misligholdende part er erstatningspligtig over for rederen. Det er yderligere pékrevet, at
rederen faktisk har lidt et tab, der er erstatningsberettiget. I naerveerende tilfeelde opstar
spergsmalet, om en ETS-afgift for manglende aflevering af kvoter kan betragtes som et sddant

tab.

Efter den almindelige erstatningsretlige hovedregel, kan der kun kraves erstatning for
formuetab.?>3 En ETS-afgift er utvivilsomt et formuetab, da den direkte reducerer rederens

okonomiske formue.

Hvilke formuetab der er kan kraeves erstattet, athenger af, hvilken form for tabsopgerelse som
rederen valger. Der sondres mellem den positive opfyldelsesinteresse og den negative
kontraktsinteresse. Erstatning efter den positive opfyldelsesinteresse har til formaél at stille
rederen, som om kontrakten var retmassigt opfyldt, mens den negative kontraktinteresse sigter

mod at stille rederen, som hvis kontrakten aldrig var indgdet.>>*

I tilfeelde, hvor rederen har valgfrihed mellem de to opgerelsesformer, afthenger valget af, hvor
der kan opnés sterst dekning. Normalt vil erstatning blive kravet efter den positive

opfyldelsesinteresse, nér der foreligger en gyldig kontrakt, der er blevet misligholdt.?>

I en situation som den foreliggende, hvor der er tale om et gyldigt indgéet tidscerteparti, der er
misligholdt, og hvor rederen kraever erstatning efter den positive opfyldelsesinteresse, betyder
det, at en ETS-afgift, som rederen palegges som folge af tidsbefragterens misligholdelse, vil
indgd som en naturlig del af opfyldelsesinteressen og dermed vere erstatningsberettiget —

forudsat at de gvrige betingelser herfor er opfyldt.

Tabet er derfor som udgangspunkt erstatningsretligt relevant. Den nermere afgransning af

tabets storrelse athanger herefter af den pageldende beregning ved tabsopgerelsen.?¢

253 Ussing, Henry (1946), s. 162.

234 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 113.
255 Ussing, Henry (1946), s. 162.

236 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 77.
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Kausalitet

Et centralt spergsmal i vurderingen af erstatningsansvaret er, om der er en tilstraekkelig
arsagsforbindelse mellem tidsbefragterens misligholdelse og den skade, som rederen har lidt. |
narverende tilfelde vedrorer spergsmalet, om en ETS-afgift palagt rederen fra myndigheden
kan henferes direkte til tidsbefragterens manglende levering af kvoter. Kravet om kausalitet
indebarer, at tabet skal vare en folge af misligholdelsen sdledes, at tabet ikke ville vaere
opstéet, hvis kontrakten var blevet opfyldt som aftalt.”” Formélet med kravet om kausalitet er
at sikre, at kun den part, hvis handling eller undladelse faktisk har fordrsaget tabet, kan

pélagges erstatningsansvar.?>

Sammenlignes den faktiske situation med en hypotetisk, hvor tidsbefragteren havde opfyldt sin
forpligtelse efter kontrakten ved rettidigt at aflevere kvoterne, ville en ETS-afgift ikke vere
palagt rederen, fordi rederen ville have haft en kvote tilgaengelig pa sin konto i EU’s
kvoteregister, som rederen kunne aflevere. Tabet udspringer derfor direkte af tidsbefragterens
misligholdelse, og kravet om kausalitet mé anses for opfyldt. At en ETS-afgift udstedes af en
offentlig myndighed endrer ikke pa kausaliteten.

Det konstateres sédledes, at der bestar en kausalitet mellem tidsbefragterens misligholdelse og
en palagt ETS-afgift, idet afgiften umiddelbart ma anses som en konsekvens af tidsbefragterens

misligholdelse.

Adazkvans

Selv om der foreligger kausalitet, er det ikke enhver folge af et kontraktbrud, der udleser
erstatningsansvar. Naste skridt i vurderingen er derfor at afgere, om tabet ogsa er adaekvat.
Ad=zkvanskravet fungerer som et underkrav til kravet om kausalitet og indebarer, at ikke
ethvert tab, der faktisk skyldes kontraktbruddet, er erstatningsberettiget. Kun gkonomiske tab,
der efter en objektiv vurdering kan anses som en paregnelig og rimelig folge af misligholdelsen,

er erstatningsretligt relevante. >’

Ved vurderingen af adakvans legges der vaegt pa, om en almindelig og fornuftig

erhvervsdrivende i skibsfartsindustrien med rimelighed kunne have forudset, at manglende

257 Ussing, Henry, Erstatningsret (1962), s. 143.
28 Jorgensen, Stig (1972), s. 178.
2% Jorgensen, Stig (1972), s. 179.
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levering af kvoter kunne fore til, at rederen blev péalagt en afgift af myndigheden.?*° Der skal
med andre ord vere tale om en konsekvens, som ud fra branchens kendskab, kontraktens

indhold og geeldende regler mé anses for forudsigelig.

Ved indszattelsen af ETS-klausulen i tidscertepartiet har begge parter udtrykkeligt accepteret at
handle i overensstemmelse med det grundleeggende “polluter pays”-princip. Dette indebzrer,
at den part, der har indflydelse pa skibets udledninger, herunder valg af rute, hastighed mv.,
ogsé skal baere omkostningerne hertil. Da tidsbefragterens séledes skal aflevere én kvote for
hvert ton udledt CO2, og da bade kvoteprisen?$! og den udledte maengde kan vare betydelig,
ma tidsbefragteren antages allerede forud for kontraktens indgéelse at have sat sig grundigt ind
i systemets regler og konsekvenser. Som professionel akter i skibsfartsindustrien ma
tidsbefragteren séledes forventes at veere bekendt med, at manglende aflevering af kvoter ikke
blot udger et kontraktbrud, men ogsa kan medfere, at rederen ikke har kvoter til at opfylde sin
forpligtelse og derfor pélegges en afgift. ETS-klausulen fastslar desuden udtrykkeligt i
underklausul (a), at kvoterne i sidste ende skal afleveres til myndigheden, hvilket gor det klart,
at tidsbefragterens undladelse kan fa direkte konsekvenser for rederens mulighed for at

overholde sin pligt.

Henset til det ovenfor anferte er en ETS-afgift palagt rederen, som folge af manglende
aflevering af kvoter, séledes ikke en fjern eller atypisk folge, men mé anses for en naturlig og
direkte konsekvens af misligholdelsen. En afgift ma séledes anses som en rimelig og paregnelig

konsekvens af manglende overholdelse af forpligtelsen til at aflevere kvoter til rederen.

Da ansvaret efter kontrakten hviler pad et objektivt ansvarsgrundlag, skal vurderingen af
adekvans foretages ud fra tidspunktet for aftalens indgaelse, ikke for
misligholdelsestidspunktet.?> Som anfert ovenfor, ma tidsbefragteren antages at have sat sig
ind i reglerne for patagelsen af forpligtelsen, hvorfor det pa tidspunktet for kontraktindgéelsen,
ma veere forudsigeligt for tidsbefragteren, at en manglende levering af kvoter kan resultere i en

ETS-afgift for rederen.

260 Jorgensen, Stig (1972), s. 179.

261 Energistyrelsen, Analyseforudsatninger til Energinet 2023 - kvotepris: “kvoteprisfremskrivningen i AF23
giver en skonnet gennemsnitlig pris i 2023 pa 636 DKK pr. ton. Prisen forventes at stige jeevnt til godt 800 DKK
pr. ton i 2030 og til ca. 2.060 pr. ton i 2050.” Energistyrelsen anforer dog, at der generelt er en betydelig
usikkerhed forbundet med fremskrivningen af kvoteprisen.

262 Tyersen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 110-111.
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Efter en samlet vurdering méd en ETS-afgift derfor anses som et adekvat tab i erstatningsretlig
forstand. Den ligger inden for det péregnelige og forudsigelige risikoomrade, som
tidsbefragterens kontraktbrud naturligt deekker. En ETS-afgift er saledes en direkte, typisk og

paregnelig folge af misligholdelsen og mé dermed anses for erstatningsretligt relevant.

Sammenfattende om de almindelige erstatningsretlige betingelser
Pa baggrund af den foreliggende analyse ma rederen som udgangspunkt anses for at vare
erstatningsberettiget, sdfremt tidsbefragteren undlader at aflevere kvoter i overensstemmelse

med underklausul (c)(i) i ETS-klausulen.

Der er tale om et objektivt ansvarsgrundlag, idet tidsbefragteren i henhold til klausulens ordlyd
har en udtrykkelig kontraktlig forpligtelse til at “provide and pay for the Emission Allowances
corresponding to the Vessel’s emissions.” Ved manglende opfyldelse af denne forpligtelse,

foreligger der séledes et ansvarsgrundlag.

En ETS-afgift, som rederen palaegges af myndigheden for ikke at have afleveret kvoterne,
udger et tab, der har den fornedne kausalitet til tidsbefragterens misligholdelse. Kravet om
kausalitet er dermed opfyldt, da rederen ville have mulighed for at aflevere kvoterne til
myndigheden, hvis tidsbefragteren havde afleveret kvoterne rettidigt. Spergsmalet om,
hvorvidt rederen selv kunne have afleveret kvoterne, behandles i forbindelse med vurderingen

af tabsbegransningspligten.

Adakvanskravet anses for opfyldt, da tabet er klart paregneligt for en professionel akter i
skibsfartsindustrien. Ved indgaelsen af standardcertepartiet accepterer tidsbefragteren ETS-
systemets grundprincip om, at forureneren betaler for udledningen. Tidsbefragteren ma derfor
antages at have haft kendskab til kvotesystemets og en ETS-afgifts mekanismer allerede ved
kontraktens indgéelse, idet tidsbefragteren har accepteret indsettelsen af ETS-klausulen. En
ETS-afgift ma pa den baggrund anses for et rimeligt og forudsigeligt tab. Det objektive ansvar,
som kontrakten palaegger tidsbefragteren, medforer, at vurderingen skal foretages ud fra det

ansvar, parterne har accepteret ved aftalens etablering, og ikke p& misligholdelsestidspunktet.

Sammenfattende omfatter rederens krav et fuldstendigt erstatningsberettiget tab, som skal

opgeres efter rederens positive opfyldelsesinteresse, séledes at rederen stilles, som om at
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kvoterne var afleveret rettidigt. Hermed opnés ekonomisk dekning i form af erstatning for en

palagt ETS-afgift.

Spergsmaélet er herefter om dette udgangspunkt skal modificeres. Det kan veare tilfeldet, hvor
rederen selv har medvirket til tabets opstden eller rederens har tilsidesat sin

tabsbegransningspligt.

3.3.2 Betydningen af egen skyld og tabsbegrznsningspligt
I det folgende undersoges, om principperne om egen skyld og tabsbegransningspligt influerer
muligheden for en gkonomisk erstatning af en ETS-afgift, samt hvilken rolle ETS-klausulens

samarbejds- og oplysningspligt spiller i denne sammenhang.

Béde egen skyld og tabsbegransningspligt udger modifikationer af det erstatningsretlige
udgangspunkt. En part, der har udvist egen skyld, sigter til den situation, hvor skadelidte ved

sin egen adferd har medvirket til tabets opstaen,?6?

mens en part, der har tilsidesat sin
tabsbegransningspligt, har undladt at begranse tabets omfang efter misligholdelsen allerede er

indtradt. 264

Hvorvidt rederen har tilsidesat sine forpligtelser skal vurderes konkret pa baggrund af ETS-
klausulens ordlyd, systematik og formdl. I det folgende analyseres underklausul (a) med

henblik pé at klarlegge de forpligtelser, der er relevante for denne vurdering.

Samarbejdspligten i ETS-klausulens underklausul (a)

Laengerevarende kontrakter indeholder ofte en flerhed af regler, der stiller almene adferdskrav
til parterne om eksempelvis at give oplysninger eller til at begraense tab i tilfelde af
misligholdelse.?®® Et eksempel herpa er ETS-klausulens underklausul (a), som har felgende
ordlyd:

“The Owners and the Charterers shall co-operate and exchange all relevant data and
information in a timely manner to facilitate compliance with any applicable Emission

Scheme and enable the Parties to calculate the amount of Emission Allowances in

263 Tversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 132-133.
264 Andersen, Mads Bryde m.fl. (2010), 262.
265 Hansen, Ole, (2011), s. 463.

73 af 110



respect of the Vessel that must be surrendered to the authorities of the applicable

Emission Scheme for the period of the Charter Party.” (Vores fremhavning).%6®

Bestemmelsen pélegger sdledes bade reder og tidsbefragter et adfzerdskrav i form af en
gensidig forpligtelse til at samarbejde og udveksle de ngdvendige oplysninger for at kunne
fastsld det forventede kvotebehov i tidsbefragtningsperioden. Forpligtelsen understottes

yderligere af underklausul (c¢)(ii), der har felgende ordlyd:

“The Owners’ notifications in subclause (c)(i) shall include the relevant calculations

and the data used to establish the quantities.”*®’

De to underklausuler peger saledes samlet pa en samarbejdsforpligtelse mellem parterne med
fokus pa udveksling af oplysninger. Anvendelsen af formuleringen i underklausul (a) “co-
operate and exchange” viser imidlertid, at samarbejdsforpligtelsen reekker videre end blot i
relation til selve udvekslingen af oplysninger mellem parterne. Der er med andre ord tale om
to selvsteendige forpligtelser: dels en generel samarbejdspligt, dels en serskilt pligt til at

udveksle relevante oplysninger, som danner grundlaget for de nedvendige beregninger.

Havde underklausulen i stedet varet formuleret som ‘“co-operate in exchanging”, ville
samarbejdsforpligtelsen veere begrenset til udvekslingen af oplysninger og ikke omfatte et
bredere samarbejde. Den nuvaerende ordlyd indebaerer derfor, at parterne ikke kun skal
udveksle oplysninger, men ogsa koordinere deres indsats bredt og understette hinanden loyalt
for at sikre overholdelse af ETS-direktivets regler. Dette understottes yderligere af klausulens

praeambel, hvor det fremgér, at:

“The fundamental principle behind the clause is that it requires both parties to the

charter party to cooperate and collaborate.” >

Samarbejdspligten mé ud fra ovenstdende forstds som en klart fastlagt form for kontraktuel

loyalitetspligt.

266 BIMCO ETS klausul, underklausul (a).
267 BIMCO ETS klausul, underklausul (c)(ii).
268 BIMCO ETS-klausul.
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Manglende efterlevelse af denne forpligtelse, hvad enten det vedrerer samarbejde eller
udveksling af oplysninger, udger séledes et brud pa en forpligtelse, som er fastlagt gennem

klausulen.

Da de fleste standardcertepartier typisk er underlagt engelsk ret, er ETS-klausulen ligeledes
udformet med henblik pé at kunne anvendes under engelsk ret.?%° I engelsk ret findes der ikke
en generelt geldende loyalitetspligt i kontraktforhold pi samme méade som under nordisk ret.?”°
Derfor indsattes i praksis ofte serskilte klausuler, der udtrykkeligt etablerer en sddan pligt,

som det netop ses i ETS-klausulen gennem samarbejdsforpligtelsen.?’!

Spergsmalet er herefter, om samarbejdspligten alene er indfert for at skabe et loyalitetsprincip,
hvor klausulen anvendes under engelsk ret. Alternativt om den ogsd skal forstds som en

skaerpelse af den allerede eksisterende loyalitetspligt under nordisk ret.

Eftersom samarbejdspligten er en helt grundleeggende forudsatning for, at ETS-klausulen kan
fungere i praksis, ma den ikke alene ses som et udtryk for et generelt loyalitetsprincip under
engelsk ret. Samarbejdet mellem parterne er afgerende bade for udvekslingen af nedvendige
oplysninger og for den praktiske koordinering, der skal til, for at kvoterne overhovedet kan
beregnes og afleveres rettidigt. Rederen besidder de tekniske data om skibets drift, som danner
grundlag for emissionsberegningen, mens tidsbefragteren er ansvarlig for at aflevere kvoterne
til rederen. Hvis samarbejdet svigter — eksempelvis ved manglende eller forsinket data,
utilstreekkelig kommunikation eller passivitet fra en af parterne — kan hele mekanismen bryde

sammen, og rederen risikerer at blive palagt en ETS-afgift som den registrerede ejer.

Samarbejdspligten mé derfor efter nordisk ret forstas som en reel skarpelse af den almindelige
loyalitetspligt. Hvor loyalitetspligten traditionelt indebarer en pligt til at handle hensynsfuldt
og i god tro, gar samarbejdspligten videre ved at palegge parterne en aktiv og konkret
forpligtelse til at koordinere, bista og sikre, at kvoteafleveringen kan opfyldes i praksis. Den
udger sdledes ikke blot en gentagelse af loyalitetsprincippet under nordisk ret, men en
kvalificeret forpligtelse, som skerper parternes ansvar og gensidige handlepligt i forbindelse

med efterlevelsen af forpligtelserne under EU ETS.

269 Krarup, Thomas, (2013), s. 32.
270 Mollmann, Anders (2007), s. 223.
21 DLA Piper, “God tro i kommercielle kontrakter: den seneste udvikling” (2024). Tilgaet d. 02.11.2025.
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Det ma séledes konstateres, at der bade gelder en generel pligt til udveksling af oplysninger,
som samarbejdspligten og loyalitetspligten skal ses 1 sammenheng med, men at
samarbejdspligten ogsd geelder mere generelt som en skerpelse og konkretisering af
loyalitetspligten under nordisk ret. I det folgende underseges, hvordan dette har betydning for
muligheden for at fa erstattet en ETS-afgift.

Manglende samarbejde i relation til udveksling af oplysninger (egen skyld)

Egen skyld adskiller sig fra de ovrige erstatningsbetingelser ved ikke at vaere en positiv
betingelse, men en negativ betingelse; skadelidte mé ikke have medvirket til tabets opstéen.
Foreligger der egen skyld, mister skadelidte dog ikke nodvendigvis hele sit erstatningskrav.?’?
Det er sikkert, at erstatningen kan nedsattes eller bortfalde, nar der foreligger egen skyld, men

det er derimod usikkert, hvornar der reelt foreligger egen skyld.?”3

Retspraksis viser, at der kan foreligge egen skyld, nar den erstatningssegende part selv har
pataget sig opgaver i forbindelse med kontrakten og ikke udferer disse korrekt.?’* Dette fremgér
eksempelvis af U 1920.553 H, hvor sével forsinkelse som mangler ved motoren i en
torvegravemaskine antoges “veesentligt at skyldes (Koberens) egne Dispositioner”.?’
Tilsvarende i U 1930.218 SH, hvor keberen skulle stille skib, og salgeren skaffe “stem”, og
hvor keber blev nagtet erstatning, til trods for at s@lgeren ikke havde skaffe stem, fordi
keberens egen nominering af skibet ikke opfyldte de krav, som de polske myndigheden stillede

for meddelelsen af stem.27¢

Pé tilsvarende vis ma rederen gennem ETS-klausulen anses for at have pataget sig en opgave i
forbindelse med kontrakten til at samarbejde og udveksle relevante oplysninger om skibets
udledninger. Har rederen ikke opfyldt pligten, og kan tidsbefragteren derfor ikke beregne eller
aflevere de nedvendige kvoter til tiden, ma en ETS-afgift, der paleegges rederen, anses for helt
eller delvist selvforskyldt. I sa fald har rederen ved sin egen forssmmelse medvirket til tabets
opstaen, og erstatningen vil kunne nedsettes eller bortfalde i overensstemmelse med princippet

om egen skyld.

22 Tyversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 132.

273 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 134.

24 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 139.

75U 1920.553 H, s. 555.

2761J 1930.218 SH; Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 139.
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Brud pa oplysningspligten er desuden reguleret af sglovens § 379, hvoraf felgende fremgar:

“Tidsbortfragteren er pligtig at holde tidsbefragteren underrettet om alle forhold
vedrorende skibet og rejserne af betydning for tidsbefragteren. Tidsbefragteren skal

ligeledes underrette tidsbortfragteren om skibets forventede operationsprogram.”

Manglende udveksling af oplysninger kan derfor ikke blot betragtes som et kontraktbrud, men
ogsé som en tilsidesettelse af en pligt, der er fastsat i baggrundsretten. Nar oplysningspligten
har hjemmel i loven, om end der er tale om en deklaratorisk regel, mé dens tilsidesettelse anses

for en mere kvalificeret form for forsemmelse, der styrker grundlaget for at statuere egen skyld.

I en situation, hvor tidsbefragteren undlader at aflevere kvoter som falge af rederens manglende
levering af de nedvendige oplysninger, ma det konkluderes, at en ETS-afgift enten ikke er

erstatningsberettiget eller i hvert fald kun kan kreeves erstattet delvist.

Tabsbegransningspligten
Som anfert ovenfor (afsnit 2.2.2.7), kan opfyldelsen af parternes loyalitetspligt konkretiseres

gennem en forpligtelse til at begranse modpartens tab, i form af en tabsbegraensningspligt.

Tabsbegrensningspligten udmenter sig ved, at rederen ikke kan fa tilkendt erstatning for et tab,
som denne burde have undgéet. For at tabsbegraensningspligten skal vare tilsidesat, kraeves

ikke blot, at tabet kunne veere undgaet af rederen, men ogsa at den burde veere undgaet.?”’

Efter loyalitetsprincippet skal bade reder og tidsbefragter udvise hensyn til modpartens legitime
interesser.?’® Tabsbegransningspligten udger et konkret udtryk for dette princip, men
indebaerer dog som udgangspunkt ikke en pligt til at forhindre modpartens misligholdelse.?”
Nér misligholdelse imidlertid er indtradt, pahviler det den skadelidte (her rederen) at handle
loyalt og aktivt for at begranse tabet, hvis dette gnskes erstattet. Undlades en begransning af

tabet, bortfalder retten til erstatning i det omfang, tabet kunne vare undgéet, og den

277 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 150.
278 Mollmann, Anders (2007) s. 213.
279 Andersen, Mads Bryde m.fl. (2010), s. 262.
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misligholdende part fritages tilsvarende for ansvar.?®® Hvor langt tabsbegreensningspligten

reekker, beror pd en konkret vurdering.?8!

I komplekse og leengerevarende kontrakter tilleegges loyalitetspligten og tilsvarende retlige
standarder serlig vaegt. Dette skyldes, at parterne i sddanne kontraktforhold typisk er mere
gensidigt athengige.?®? Det kan blandt andet hange sammen med, at parterne i lobet af
kontraktens forleb opnar kendskab til forhold, der har betydning for modparten og for

opfyldelsen af deres respektive ydelser.?83

Det antages dog generelt, at vurderingen af en eventuel tilsidesettelse af
tabsbegransningspligten er lempelig, sdledes at der skal foreligge en vis grad af passivitet eller

forsemmelse, for en part anses for at have tilsidesat sin loyalitetspligten.?8*

Pligtens indhold og reekkevidde mé derfor fastleegges ud fra en samlet vurdering af kontraktens
karakter, de konkrete omstendigheder og retspraksis. I nerverende tilfelde, hvor
loyalitetsprincippet ma anses for skerpet, fordi samarbejdspligten stiller serlige krav til det

gensidige samarbejde, ma ogsa tabsbegraensningspligten anses for tilsvarende skerpet.

Et konkret eksempel pa tabsbegrensningspligtens positive rekkevidde, der kan bruges som
mélestok, findes i ND 1991.113 DH (Elvi Kull).?% T dommen fastslog bade Se- og
Handelsretten samt Hgjesteret, at et skib, der var gaet ind i Assens Havn pé grund af is, havde
pligt til at tage imod tilbud om isbryderassistance i stedet for at vente pé, at farvandet blev
farbart igen. Dette gjaldt, selv om isklausulen i det anvendte GENCON-certepari bestemte, at

skibet skulle vente “until the re-opening of navigation” 286

Pligten til at folge isbryderen blev af So- og Handelsretten begrundet med, at bortfragteren
skulle begraense befragterens tab. Hojesteret anforte, at bortfragteren ikke havde godtgjort, at

det ville frembyde sédanne risici for skibet af folge isbryderen, at bortfragteren var berettiget

280 Tversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 149.
281 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 153.
282 K rarup, Thomas, (2013), s. 10.

283 Mollmann, Anders (2007), s. 222.

284 Iversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 151.
285 ND 1991.113 DH (Elvi Kull).

286 Mollmann, Anders (2007), s. 236.
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til at afsla tilbuddet herom. Selv om Hgjesteret ikke specifikt anforer det, synes afgerelsen at
vaere baret af, at bortfragteren har en pligt til loyalt at varetage befragterens interesse i at

begranse tidstabet mest muligt, nar dette ikke udsetter bortfragteren for ulempe eller risici.??’

Af Elvi Kull-dommen kan det udledes, at standardvilkérene i et certeparti ikke nedvendigvis
fortolkes isoleret, men i praksis suppleres af almindelige obligationsretlige principper, navnlig
loyalitetsprincippet og den underliggende tabsbegraensningspligt. Rederen har séledes en pligt
til aktivt og loyalt at medvirke til at begrense tidsbefragterens tab, nar dette kan ske uden
vaesentlig risiko eller ulempe. Kontraktens formelle ordlyd, her isklausulen i GENCON-
certepartiet, fritager ikke parterne fra at handle i overensstemmelse med sédanne
grundleeggende principper. Retten lader dermed de obligationsretlige hensyn flyde ind i den
soretlige kontraktfortolkning, hvilket markerer en bevagelse vak fra en ren ordlydsfortolkning

og hen imod en mere helhedsorienteret vurdering af parternes samarbejdsforpligtelser.

Et nyere eksempel pa, hvordan domstolene afgrenser tabsbegraensningspligten rekkevidde,
findes i Se- og Handelsretten, dom BS-47301/2022-SHR fra 2024 (Vearftet A/S mod UAB
Dofita).?88 Retten tog her stilling til, om et varft havde tilsidesat sin tabsbegransningspligt ved
ikke at klage over Skattestyrelsens afgerelser og ved at undlade at sege regres mod
medarbejdere, som havde indgivet fejlagtige oplysninger. Retten fandt, at vaerftet ikke havde
tilsidesat sin tabsbegransningspligt, og udtalte at “Skattestyrelsens afgorelse navnlig beror pa
oplysninger fra og forhold hos Dofita, som Veerftet (...) heller ikke havde anledning til at
bestride rigtigheden af”.*® Retten lagde ogsd vagt pa, at verftet “havde en berettiget
forventning om, at kravet skulle rettes mod Dofita og ikke de enkelte medarbejdere”,*° og
konkluderede, at “Verftet har derfor ikke tilsidesat deres tabsbegreensningspligt, selv om de

» 291

skatteretligt har mulighed for at soge regres direkte hos Dofitas medarbejdere. Dommen

afgraenser dermed tabsbegransningspligtens rekkevidde.

Overfort til ETS-konteksten belyser dommene tilsammen, hvor langt tabsbegransningspligten
rekker. Elvi Kull-dommen viser, at rederen kan have en aktiv handlepligt, hvis tabet kan

afverges uden vesentlig ulempe eller risici. Samtidig markerer dommen om Verftet A/S mod

27 Mollmann, Anders (2007), s. 236

288 So- og Handelsretten, dom BS-47301/2022-SHR (2024) (Varftet A/S mod UAB Dofita).

289 Sp- 0g Handelsretten, dom BS-47301/2022-SHR (2024) (Varftet A/S mod UAB Dofita), s. 22.
20 Sp- 0g Handelsretten, dom BS-47301/2022-SHR (2024) (Varftet A/S mod UAB Dofita), s. 23.
P! Sg- 0g Handelsretten, dom BS-47301/2022-SHR (2024), s. 23.
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UAB Dofita grensen for, hvor langt denne handlepligt reekker, idet der legges vaegt pa

skadelidtes berettigede forventninger om, hvem der rettelig ber baere ansvaret for tabet.

Ud fra dette kan der i ETS-sammenhang argumenteres for, at rederen har en pligt til at
begranse tabet ved at aflevere kvoterne til myndigheden, selv om tidsbefragteren ikke har
afleveret dem som aftalt, for at forhindre, at misligholdelsen udvikler sig til en ETS-afgift.
Spergsmalet er dog, om tabsbegraensningspligtens reekkevidde reelt kreever, at rederen handler

pa denne méade for at bevare retten til erstatning for en palagt ETS-afgift.

I det folgende betegnes den situation, hvor rederen keber og afleverer kvoter til myndigheden,
som tidsbefragteren rettelig burde have stillet til rddighed pad rederens konto i EU’s

kvoteregister, men har undladt at gere, som at rederen “daekker” afleveringen af kvoter.

I forhold til rederens berettigede forventning kan man sperge, om rederen med rimelighed kan
forvente ikke at skulle deekke afleveringen af kvoter. Ved indsattelsen af ETS-klausulen har
rederen accepteret en skarpet loyalitets- og samarbejdspligt. Samarbejdspligten i underklausul
(a) fastslar, at parterne skal “co-operate and exchange” oplysninger for at “facilitate
compliance”, hvilket indebarer, at begge parter har en aktiv pligt til at medvirke til at sikre
overholdelse af EU ETS. Dette taler imod, at rederen skulle have en berettiget forventning om
ikke at skulle dekke afleveringen af kvoter. Omvendt kan rederen havde, at samarbejdspligten
ikke indebeaerer en pligt til at dekke afleveringen af kvoter, men alene en pligt til at bista

tidsbefragteren med at opfylde sin egen forpligtelse.

Derudover kan rederen fremheve, at ndr ansvaret for at aflevere kvoterne pahviler
tidsbefragteren inter partes, vil det reelt undergrave den aftalte ansvarsfordeling, hvis rederen
er forpligtet til at gd ind og dekke afleveringen af kvoterne. Dog folger det af EU ETS-
direktivets artikel gc, at rederen har krav pé godtgerelse fra tidsbefragteren, hvis rederen
daekker kvoteafleveringen, hvilket netop peger pa, at rederen har en forpligtelse til at handle
for at undga en ETS-afgift. Samlet set ma det anses for tvetydigt, om rederen med rimelighed

kan forvente ikke at skulle dekke kvoteafleveringen.

Hertil kommer spergsmalet om, hvorvidt rederen herved patager sig en vasentlig risiko eller
ulempe ved at dekke afleveringen af kvoterne. Selv om rederen har et godtgerelseskrav, ma

det antages, at hvis rederen skal daekke afleveringen af kvoterne, sker det i en situation, hvor
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suspensionsretten allerede er anvendt, og det derfor tyder pa at tidsbefragteren nappe har
okonomisk mulighed for at overfere kvoterne. Dermed lgber rederen en reel risiko for ikke at
fd godtgerelse, selv om det formelt er et krav. Dekningen af kvoteafleveringen vil ogsd
indebare et betydeligt udleg, da kvoternes vardi antagelig overstiger storrelsen af en eventuel
ETS-afgift. Pa den baggrund ma det anses for en vasentlig ulempe og risiko, hvis rederen skal
daeekke afleveringen af kvoterne. Tabsbegraensningspligten kan derfor ikke indebare en pligt til

at rederen daekker afleveringen af kvoterne med henblik pa at undga en ETS-afgift.

Om rederen i praksis vil velge at undlade at dekke kvoteafleveringen, er dog tvivlsomt.
Risikoen for at sté tilbage med en ETS-afgift og dermed et usikkert krav mod tidsbefragteren
kan tale for, at rederen vealger at dakke kvoteafleveringen for at sikre sig et klart

erstatningskrav.

Rederen ma derfor som folge af tabsbegransningspligten vere pélagt at handle aktivt for at
hindre folgerne af en misligholdelse gennem rettidig reaktion, advarsel og
informationsudveksling. Rederen har dog ikke pligt til at begraense tabet ved at daekke
kvoteafleveringen for at forhindre, at misligholdelsen udvikler sig til en ETS-afgift.

3.3.3 Sammenfattende om principperne egen skyld og tabsbegraensningspligt

P& baggrund af den foreliggende analyse kan det konstateres, at bade egen skyld og
tabsbegransningspligten generelt fungerer som begransninger i rederens adgang til erstatning.
Begge principper udspringer af loyalitetspligten, som i ETS-klausulen er konkretiseret gennem

en samarbejds- og oplysningspligt.

Manglende opfyldelse af disse forpligtelser kan medfere, at rederen anses for at have medvirket
til en ETS-afgifts opstaen og dermed udvist egen skyld, hvilket kan fere til, at et erstatningskrav

nedsattes eller bortfalder.

Samtidig indeberer tabsbegransningspligten, at rederen efter tidsbefragterens misligholdelse
skal handle aktivt for at begrense tabets omfang. Denne pligt er et udtryk for
loyalitetsprincippet, men kan ikke udstrekkes til at pélegge rederen at overtage
tidsbefragterens hovedforpligtelse til at aflevere kvoter og den dertilhorende ekonomiske

risiko.
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3.4 Delkonklusion

Ovenstdende analyse (afsnit 3.0) har undersogt, om en reder kan kraeve ekonomisk daekning
for en ETS-afgift under et tidscerteparti baseret pA NYPE 2015 eller BALTIME 1939 (2001),
nar BIMCO’s ETS-klausul er vedtaget mellem parterne. Analysen undersogte forst muligheden
gennem klausulerne i de to standardcertepartier, og vurderede derefter, om en ETS-afgift kunne

kreeves dekket ved fremsattelse af krav om erstatning for kontraktbrud.

Det stér klart, at rederens mulighed for at kraeve gkonomisk dakning fra tidsbefragteren efter
tidscertepartiernes klausuler athaenger af, hvordan det konkrete certeparti fordeler ansvaret
mellem reder og tidsbefragter. Begge tidscertepartier har til formal at skabe en rimelig balance

mellem parterne, men afspejler ikke samme ansvarsfordeling.

For NYPE 2015 viser analysen, at rederen ikke har krav pd ekonomisk dakning for en ETS-
afgift gennem klausulerne. Skadeslasholdelsen i underklausul 9(f)(i) er udtrykkeligt begraenset
til forhold vedrerende svovlkrav og kan derfor ikke anvendes analogt som grundlag for
dekning af en ETS-afgift. Tilsvarende fastleegger klausul 7(a), at tidsbefragteren atholder de
sedvanlige udgifter ved den kommercielle drift af skibet, mens rederen berer de faste udgifter
ved den nautiske drift. Selvom udgifter til keb af kvoter kan rummes under betegnelsen “usual
expenses”, adskiller en ETS-afgift sig, idet den udger en offentligretlig sanktion med en penal
karakter. Den sproglige afgraensning i “all other usual expenses” betyder derfor, at en ETS-
afgift falder uden for klausulens anvendelsesomrade. Heller ikke selovens § 387 kan danne
grundlag for dekning, da den kun omfatter udgifter relateret til rejsens udferelse. En
funktionsbaseret tilgang, hvor risikoen folger funktionen, peger endvidere p4, at rederen skal
atholde en ETS-afgift, da det er rederen der har den formelle pligt til rapportering og
kvoteaflevering, og udgiften udspringer af den manglende overholdelse heraf. Rederen kan

dermed ikke kraeve dekning for en ETS-afgift efter klausulerne i NYPE 2015.

Analysen af BALTIME 1939 (2001) ferer derimod til et det modsatte resultat. Ordlyden af
klausul 12 giver grundlag for, at rederen kan kreeve deekning for en ETS-afgift. Formuleringen
“loss or damage (...) to the Owners” paforer klausulen et bredt anvendelsesomrade, som ogsa
omfatter ekonomiske tab. Samtidig viser henvisningen til “any improper or negligent act” en
klar hensigt om at palegge tidsbefragteren ansvar for fejl og forsemmelser, herunder

undladelse af at opfylde kontraktlige forpligtelser. En manglende aflevering af kvoter udger en
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sddan misligholdelse, og ndr en ETS-afgift er en direkte folge heraf, er betingelsen “caused
by ” opfyldt. Forholdet falder sidledes inden for klausulens anvendelsesomrade, hvilket betyder,
at rederen kan kraeve ekonomisk dekning gennem erstatningsgodtgerelse fra tidsbefragteren

for en ETS-afgift.

Hvis der ikke kan opnds ekonomisk dekning for en ETS-afgift gennem certepartiets klausuler,
har rederen mulighed for at fremsette krav om erstatning for kontraktbrud. Et sddant krav kan
gores geldende, nar tidsbefragteren har misligholdt sin kontraktlige forpligtelse til at aflevere
kvoter, da de almindelige erstatningsretlige betingelser, som udgangspunkt, vil vaere opfyldt.
Dette udgangspunkt kan modificeres af egen skyld og af tabsbegransningspligten. ETS-
klausulens samarbejds- og oplysningspligt fungerer som det centrale vurderingsmoment i
nerverende situation. Pligten indebaerer, at rederen skal udveksle oplysninger med
tidsbefragteren. Undlader rederen dette, anses det som egen skyld, hvilket kan medfere, at
retten til erstatning nedsettes eller bortfalder helt. Rederen er derimod ikke forpligtet til at
begranse sit tab ved selv at kabe og aflevere kvoter til myndigheden, nér det er tidsbefragteren,

der har misligholdt forpligtelsen inter partes.

Sammenfattende viser analysen, at klausulerne i NYPE 2015 ikke giver rederen kontraktretligt
grundlag for at kraeve ekonomisk dekning for en ETS-afgift, mens BALTIME 1939 (2001)
gennem klausul 12 giver rederen et kontraktuelt grundlag for at kreve erstatningsgodtgerelse
af tidsbefragteren og dermed ekonomisk daekning for en ETS-afgift. Endvidere kan rederen
kreeve erstatning for en ETS-afgift, forudsat at der ikke foreligger egen skyld.
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4.0 Vurdering af rederens reaktionsmuligheder gennem

kontraktgrundlaget

Ovenstdende analyse (afsnit 3.0) har undersogt, om en reder kan kraeve ekonomisk daekning
for en ETS-afgift under et tidscerteparti baseret pA NYPE 2015 eller BALTIME 1939 (2001),
nar BIMCO’s ETS-klausul er vedtaget mellem parterne.

Analysen viser, at rederen ikke kan kreeve en EU ETS-afgift deekket under klausulerne i NYPE
2015, men at en ETS-afgift derimod kan kraeves daekket under BALTIME 1939 (2001).
Endvidere vil en ETS-afgift kunne deekkes, hvis rederen fremsatter et krav om erstatning for

kontraktbrud.

Med afsat i analysens resultater er formélet med dette afsnit forst at vurdere, hvilke
reaktionsmuligheder parterne hver isar har efter standardcertepartierne, ETS-klausulen og EU
ETS-direktivet, med fokus pa deres praktiske hensigtsmassighed. Afslutningsvis foretages en
vurdering af, om det system, som disse regler tilsammen danner (I det folgende benyttes
betegnelsen “ETS-systemet™), kan anses for hensigtsmassigt til at sikre rederen okonomisk i

tilfeelde af tidsbefragterens misligholdelse.
Henry Ussing har fremhavet betydningen af klare regler pd folgende méde:

“Denne Ejendommelighed, at Ansvaret bliver et af de mange »Vilkaar«, hvorom der
kan yhandles«, medforer yderligere, at man i gensidig bebyrdende Kontraktforhold kan
leegge scerlig stor Veegt paa at faa Regler, der er skarpe og let anvendelige, og hvis
Virkninger kan beregnes forud. Navnlig i Forretningsforhold har det stor Betydning, at
Reglerne teknisk tilskceres saaledes, at de saa meget som mulig overflodiggor

Retssager.”??

Dette synspunkt danner udgangspunktet for den folgende vurdering af, hvor hensigtsmaessige

reaktionsmulighederne er. Reaktionsmulighederne mé séledes anses for hensigtsmassige, nar

22 Ussing, Henry (1946), s. 127-128.
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disse skaber tilstrekkelig kontraktuel forudsigelighed, er praktisk gennemforlige, og nér de

processuelle omkostninger star i rimeligt forhold til formélet.

I de folgende afsnit foretages en vurdering af parternes reaktionsmuligheder i relation til ETS-
systemet. ETS-klausulens primare misligholdelsesbefajelse, suspensionsretten, som udger den

mest umiddelbare reaktionsmulighed, behandles forst (afsnit 4.1).

Dernaest analyseres standardcertepartiernes klausuler som grundlag for dekning af en ETS-

afgift (afsnit 4.2), samt fremsattelse af krav om erstatning for kontraktbrud (afsnit 4.3).

Herefter vurderes mulighederne for ophavelse (afsnit 4.4), og afslutningsvis gives en samlet

vurdering af ETS-systemets hensigtsmassighed (afsnit 4.5).

4.1 Suspensionsretten som przaeventivt middel

ETS-klausulen giver rederen en udtrykkelig ret til at suspendere sine ydelser, hvis
tidsbefragteren ikke afleverer de nedvendige kvoter rettidigt. Rederen kan med fem dages
varsel suspendere opfyldelsen af en eller flere forpligtelser i henhold til tidscertepartiet, indtil
kvoterne er modtaget fuldt ud af ejerne, mens skibet forbliver “on hire”. Samtidig bevarer
rederen sine evrige misligholdelsesbefojelser, herunder retten til at fremsatte krav om

erstatning for kontraktbrud.??

Adgangen til at suspendere sin ydelse kan anvendes som en selvstendig
misligholdelsesbefojelse, hvorefter rederen midlertidigt kan indstille sin ydelse for at legge
pres pa tidsbefragteren med henblik pa at fremtvinge kontraktopfyldelse. Suspensionsretten har
dermed en preventiv funktion og skal sikre, at tidsbefragteren bringer sin misligholdelse til
opher, for konsekvenserne udvikler sig. Dette skaber i et vist omfang kontraktuel
forudsigelighed, idet begge parter pad forhdnd kender den retsfolge, der indtreeder ved

misligholdelse, og rederen far et klart, operationelt verktej til at reagere hurtigt.

293 BIMCO ETS klausul, underklausul (d); “If the Charterers fail to transfer any of the Emission Allowances in
accordance with subclause (c), the Owners shall, by giving the Charterers’ five (5) days’ notice, have the right
to suspend the performance of any or all of their obligations under this Charter Party until such time as the
Emission Allowances are received in full by the Owners. Throughout any period of suspended performance
under this subclause, the Vessel shall remain on hire and the Owners shall have no responsibility whatsoever
for any consequences arising out of the valid exercise of this right. The Owners' right to suspend performance
under this Clause shall be without prejudice to any other rights or claims they may have against the Charterers
under this Charter Party.”.
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Suspensionsretten har fundet fast forankring i bade standardcertepartier og i seloven.?** Som
eksempel kommer princippet til udtryk i NYPE 2015 klausul 11(d) om manglende betaling af
hyre, hvor det udtrykkeligt anfores, at:

“At any time while hire is outstanding, the Owners shall, without prejudice to the liberty
to withdraw, be entitled to withhold the performance of any and all obligations

hereunder and shall have no responsibility whatsoever for any consequences thereof

(...)725

I overensstemmelse hermed er seglovens § 391, stk. 2, som ligeledes giver en klar hjemmel for

suspension ved manglende betaling af hyre:

“Bliver tidsfragten ikke betalt i vette tid, skal tidsbortfragteren underrette
tidsbefragteren herom. Ndr underretning er afsendt, kan tidsbortfragteren standse
opfyldelsen af befragtningsaftalen, herunder ncegte at laste gods eller udstede
konnossement. Er betalingen ikke modtaget inden 72 timer efter underretningens

afsendelse, kan tidsbortfragteren heeve aftalen.”**°

Ovenstdende fra seloven og NYPE 2015 viser, at suspensionsretten er et kendt og teknisk
gennemprovet middel, hvilket styrker dens praktiske gennemferlighed og forudsigelighed for
parterne. Begge parter kan med rimelighed forvente, at suspensionen anvendes pd samme méde

som i relation til hyre, hvilket reducerer risikoen for fortolkningsusikkerhed.

Det er dog veesentligt at understrege, at en ETS-afgift for manglende aflevering af kvoter ikke
kan falde under kravet om hyre. Mens hyre udger en fast og periodisk betaling, der pa forhand
er kontraktuelt fastlagt, er en ETS-afgift en variabel og uforudsigelig udgift. En ETS-afgifts
storrelse og eksistens athaenger sdledes ikke af certepartiperiodens lengde, men af

tidsbefragterens faktiske dispositioner.

24 Mollmann, Anders (2007), s. 134.
23 NYPE 2015 klausul 11(d).
29 Sglovens § 391, stk. 2.
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Denne sondring er afgerende, fordi udebleven betaling af hyre i bAde NYPE 2015 klausul 11(d)
og i seloven § 391, stk. 2 tillige udleser retten til at have certepartiet, mens misligholdelse af
kvoteforpligtelsen alene giver adgang til suspension. Bestemmelserne i NYPE 2015 klausul
11(d) og seloven § 391, stk. 2 kan derfor bruges til at sige noget om forudsigelighed med
hensyn til anvendelsen og rekkevidden af suspensionsretten, men ikke, hvorvidt certepartiet

kan ophaves som folge af tidsbefragterens manglende aflevering af kvoter til rederen.

Sammenligningen med reglerne om hyre viser dog ogsd, at hvis suspensionen i sig selv er
tilstraekkelig til at sikre fuld kontraktuel beskyttelse, er det ikke nedvendigt at supplere den
med en serskilt ophavelsesret i relation til manglende betaling af hyre. Denne forskel viser, at

suspensionen kun yder en delvis beskyttelse.

Man kan ligeledes forestille sig situationer, hvor suspensionsretten slet ikke har nogen reel
preventiv effekt. Hvis tidsbefragteren eksempelvis forst undlader at aflevere kvoterne kort for
afleveringsfristen til myndigheden, og fristen overskrides, inden suspensionen kan iverksattes,
vil en ETS-afgift allerede vere palagt, for rederen kan na at reagere over for tidsbefragteren. I
et sddant tilfeelde mister suspensionsretten sin betydning som pressionsmiddel i forhold til den
pageldende kvote, men kan fortsat have relevans for fremtidige situationer, idet den ikke kan

@ndre eller forhindre en allerede pélagt ETS-afgift.

Et andet eksempel er, hvis tidsbefragteren misligholder afleveringen ved afslutningen af
certepartiperioden. Rederen kan da ikke suspendere sine ydelser, da certepartiperioden vil vaere
ophert. I begge tilfelde mister suspensionen sin funktion som praventivt vern og bliver et
formelt, men uvirksomt retsmiddel. Eksemplerne tydeligger, at ordningen ikke altid er praktisk

anvendelig, nér tidsmassige forhold ger suspensionen uden reel effekt.

At BIMCO alligevel har indsat suspensionsretten i ETS-klausulen, ma forstas som et enske om
at give rederen en hurtig og proportional reaktionsmulighed i de tilfeelde, hvor misligholdelsen

opdages i tide.

Suspensionen er derfor et effektivt, men ikke et tilstreekkeligt middel. Den kan forhindre, at et
tab eskalerer, men den kan ikke kompensere for et allerede indtruffet tab i form af en ETS-
afgift. Rederen ma i stedet soge ekonomisk dekning i certepartiets gvrige klausuler eller ved

at fremsaette krav om erstatning for kontraktbrud.
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Bestemmelsens ordlyd abner ikke for, at den ogsd skulle finde anvendelse ved anticiperet
misligholdelse. 1 voldgiftskendelsen ND 1989.296 NV (Singa Wiltrader)?’ udtalte
voldgiftsretten i forbindelse med spergsmélet om anticiperet misligholdelse ved suspension
som folge af manglende betaling af hyre, at “betingelserne for anticiperet misligholdelse efter
norsk ret var meget strenge, men at sdfremt en sadan godtoges, var der vaegtige grunde for at
anerkende en suspensionsordning”.**® Da reglerne om anticiperet misligholdelse ma anses for
strenge, og udtalelsen blev afgivet i forbindelse med betaling af hyre, der mé betragtes som en
af de mest centrale ydelser i kontraktforholdet, er der ikke grundlag for at antage, at der geelder
en adgang til suspension alene pa baggrund af en forventet, men endnu ikke indtradt,

misligholdelse i form af manglende aflevering af kvoter.

Sammenfattende kan suspensionsretten beskrives som et funktionelt veern nar misligholdelsen
indtreeder, men ikke som et effektivt redskab til at genoprette den skonomiske balance mellem
parterne. Suspensionsretten kan siledes vare nyttig til at forhindre, at en ETS-afgift opstar,
men kan ikke danne grundlag for at kreeve ekonomisk dakning, nir en ETS-afgift forst er

palagt rederen.

4.2 Standardcertepartierne som grundlag for deekning af en ETS-afgift

At sage dekning for en ETS-afgift palagt som felge af manglende aflevering af kvoter gennem
klausuler i standardcertepartier som NYPE 2015 eller BALTIME 1939 (2001), uden at de er
tilpasset det konkrete forhold, udger som anfert i analysen en teoretisk mulighed, men mé vare

en praktisk og kontraktretligt usikker fremgangsméade.

Parterne kan vanskeligt beregne, om de kan kraeve gkonomisk dakning for en ETS-afgift, og
vurderingen beror i1 hej grad pa fortolkning, som kan variere alt efter, hvem der foretager den.
Dermed opfylder kontrakten ikke det forudsigelighedskrav, som er afgerende i kommercielle
aftaler for at mindske risikoen for retssager. Ussing understreger netop betydningen af dette,
nér han papeger, at kontraktregler i forretningsforhold ber vare “skarpe og let anvendelige, og

hvis Virkninger kan beregnes forud”, for derved at undga unedige retssager.?® Nar adgangen

PTND 1989.296 NV (Singa Wiltrader).
28 Mollmann, Anders (2007), s. 134.
2% Ussing, Henry (1946), s. 127-128.
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til dekning athenger af en konkret fortolkning af klausuler, opstir det modsatte, nemlig oget

fortolkningsbehov og sterre risiko for tvister mellem parterne.

Dette vurderes procesekonomisk uhensigtsmassigt. Eftersom spergsmélet om daekning i sé hoj
grad athaenger af fortolkning, vil ethvert krav i den retning efter klausulerne i
standardcertepartierne sandsynligvis blive bestridt. Dette skaber et kontraktmilje, hvor

konflikter snarere forventes end forebygges.

Sammenfattende ma det konkluderes, at muligheden for at soge dekning gennem klausulerne
i NYPE 2015 og BALTIME 1939 (2001) hverken er robust eller praktisk hensigtsmaessig.
Muligheden for at sgge deekning hviler pa graensetilfelde, som i sig skaber fortolkningstvivl,
og dens anvendelse forudsetter, at rederen er villig til at bere de procesmaessige risici, indtil
spargsmalet er afgjort. Klausulerne mangler dermed de “skarpe og let anvendelige” regler, som

Henry Ussing fremhaver som idealet for kontraktlige vilkér i forretningsforhold.

4.3 Erstatningskrav som grundlag for deekning af en ETS-afgift
Som det blev vurderet i analysen (afsnit 3), er der mulighed for at opnd ekonomisk daekning

for en ETS-afgift gennem fremsattelse af krav om erstatning for kontraktbrud.

Ved en narmere vurdering af, om fremgangsmaden skaber tilstreekkelig kontraktuel
forudsigelighed, opstdr dog veaesentlige betenkeligheder. Et erstatningskrav beror pd en
efterfolgende juridisk vurdering, hvor udfaldet athenger af bevisforelse og domstolenes
konkrete sken. Parterne kan derfor vanskeligt beregne de retlige konsekvenser af en
misligholdelse pa forhand. Dette svakker kontraktens funktion som styringsinstrument og star
i kontrast til Henry Ussings krav om klare og teknisk anvendelige regler, der skal reducere
fortolkningsbehovet og overflodiggere retssager. Selvom tidsbefragteren objektivt har
misligholdt sin pligt til at aflevere kvoter, pdlegges en ETS-afgift formelt rederen, hvilket gor
det nadvendigt for denne at fore bevis for bade arsagssammenhang og tab. I praksis forskydes

risikoen derfor ofte mod rederen, fordi bevisbyrden kan vare vanskelig at lofte.3%

Nér fremgangsmaden vurderes ud fra praktisk gennemforlighed, fremstar den tung og mindre

anvendelig 1 international sammenheng. FEt erstatningskrav krever omfattende

39 Tversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 166-167.
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dokumentation,®*! teknisk forstdelse af EU CO2-kvotesystemets mekanismer og juridisk
bistand. Hertil kommer potentielle problemer i relation til jurisdiktion, hvis parterne er
hjemmeheorende 1 forskellige retsomrader. Den betydelige kompleksitet gor modellen
uhensigtsmassig som standardiseret losning 1 kommercielle relationer, hvor effektivitet og

hurtig risikoplacering prioriteres.

Endelig ma fremgangsmaden vurderes i forhold til processuelle omkostninger. Et
erstatningskrav mellem en reder og en tidsbefragter vedrerende manglende aflevering af kvoter
mé antages at kreve omfattende sagsforberedelse og ekspertbistand. De ekonomiske og
tidsmaessige omkostninger vil derfor kunne sta i misforhold til sagens genstand. Dette svaekker
fremgangsmadens proportionalitet i forhold til formalet — at kompensere en afgift — og eger

risikoen for, at omkostningerne til en losning af tvisten overstiger selve ETS-afgiften.

Sammenfattende kan fremsettelse af krav om erstatning for kontraktbrud derfor kun i
begrenset omfang anses for hensigtsmaessig som middel til at fastsld kravet. Den sikrer i
teorien en rimelig ansvarsfordeling, men mangler kontraktuel forudsigelighed, er tung at

gennemfore 1 praksis og indebarer betydelige processuelle risici.

Som Henry Ussing fremhaver, kan man i stedet gennem klare og velafgraensede aftalevilkar
skabe et mere effektivt og forudsigeligt system.’°> Nar parterne frit kan aftale
ansvarsfordelingen, er dette en langt enklere, mindre omkostningstung og mere gnidningsfri

losning end at stette sig til den usikre og ressourcetunge erstatningsve;.

4.4 Mulighed for ophzevelse?
Selvom ETS-klausulen ikke indeholder en udtrykkelig annullationsret, opstér spergsmalet, om
rederen efter de almindelige obligationsretlige principper kan ophave tidscertepartiet som

folge af tidsbefragterens misligholdelse ved manglende aflevering af kvoter.

Ved ansket om ophaevelse opstar traditionelt spargsmaélet, om der er tale om en hoved- eller
biforpligtelse efter kontrakten. Sondringen mellem hoved- og biforpligtelser er relevant, fordi

det kan have betydning for, hvilke misligholdelsesbefojelser rederen kan gere geldende.

391 Tversen, Torsten, Erstatningsberegning (2000), s. 166-167.
302 Ussing, Henry (1946), s. 127-128.
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Misligholdelse af en hovedforpligtelse vil som udgangspunkt kunne udlese de almindelige
misligholdelsesbefojelser, mens misligholdelse af en biforpligtelse typisk ikke tilleegges

samme vagt.’"

Sondringen er dog ikke afgerende i sig selv, navnlig ikke i tilfelde hvor en prastation af
komplekse ydelser ledsages af evrige forpligtelser, der kan fremtreede som selvstendige
transaktioner. I sddanne situationer opstér en indbyrdes atheengighed mellem parternes pligter,
som ofte kendetegner det moderne kontraktforhold, og som kan vanskeliggere en skarp

opdeling mellem hoved- og biforpligtelser.3%*

En krenkelse af en biforpligtelse kan saledes vare vasentlig, ligesom en krankelse af en
hovedforpligtelse kan vaere uvasentlig. Den retsvirkning, misligholdelsen far, athaenger derfor
ikke alene af dens formelle klassifikation, men af dens faktiske betydning i det konkrete
kontraktforhold.3% Vurderingen beror derfor pa, om misligholdelsen konkret er vasentlig for

kontraktforholdet som helhed.

Dette synspunkt stettes af U 1992.535 H3%, hvor Hejesteret lagde vagt pd misligholdelsens
konkrete betydning for den berettigede part som det afgerende element frem for dens formelle
klassifikation. Safremt den misligholdte ydelse har vasentlig betydning for kontraktforholdet,
og misligholderen vidste eller burde vide dette ved aftalens indgéelse, kan misligholdelsen
udlese de almindelige misligholdelsesbefojelser, herunder erstatning eller ophavelse, uanset

om der formelt er tale om en bi- eller hovedforpligtelse.3?”

Spergsmalet er, om tidsbefragterens undladelse af at aflevere kvoter, resulterende i, at rederen
palegges en ETS-afgift fra myndigheden, kan anses for en veasentlig misligholdelse, der

berettiger til ophavelse af certepartiet.

Der kan argumenteres for, at en sddan undladelse udger en alvorlig misligholdelse af
tidsbefragterens kontraktlige forpligtelser. Nar tidsbefragteren ikke afleverer de kraevede

kvoter, og dette medforer en ETS-afgift for rederen, pafores ejeren et direkte ekonomisk tab

303 Andersen, Mads Bryde m.fl. (2010), s. 40, Iversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 137.
304 Andersen, Mads Bryde m.fl. (2010), s. 40-41.

395 Andersen, Mads Bryde m.fl. (2010), s. 40-41.

396 H.D. 29. april 1992 i sag I1 213/1990.

397 Andersen, Mads Bryde m.fl. (2010), s. 40-41.
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som folge af en offentligretlig sanktion, som denne ikke selv har kontrol over. Dette taler for,

at misligholdelsen har en vasentlig karakter.

Pligten til at aflevere kvoter er teet knyttet til skibets operationelle drift og dermed til
tidsbefragterens overordnede ansvar for, at skibets anvendelse sker i overensstemmelse med
gaeldende lovgivning. Undladelsen kan derfor betragtes som en tilsidesettelse af en central

driftsforpligtelse, som har betydning for kontraktens samlede opfyldelse.

Gentagen eller lengerevarende misligholdelse md desuden udgere et brud pd det nordiske
loyalitetsprincip, som foreskriver, at parterne har pligt til at varetage hinandens rimelige
interesser. Hvis rederen gentagne gange palegges en ETS-afgift som folge af tidsbefragterens
passivitet, kan dette reelt berove rederen hovedfordelen ved aftalen, nemlig at kunne drive

skibet uden uforudsete gkonomiske sanktioner.

Dertil kommer, at rederen har fa retsmidler til rddighed i sddanne situationer. Som fastlagt
ovenfor (afsnit 4.1), giver en suspension ydelser kun midlertidig beskyttelse, men fjerner ikke
risikoen for, at en ny ETS-afgift paleber. Hvis misligholdelsen fortsatter, og tabene for rederen
bliver betydelige, kan ophavelse fremstd som den eneste reelle mulighed for at begraense

yderligere skade.

Omvendt kan det havdes, at manglende aflevering af kvoter, selv nar det medferer en ETS-
afgift, som udgangspunkt ber betragtes som misligholdelse af en sekunder forpligtelse. Der er
tale om et afledt ekonomisk tab, som kan athjelpes ved erstatning eller tilbagebetaling fra
tidsbefragteren. Hvis misligholdelsen er enkeltstdende og hurtigt bringes i orden, vil ophavelse

som udgangspunkt vare en uproportionel sanktion.

Et centralt moment i1 denne vurdering er sammenligningen med tidsbefragterens
hovedforpligtelse til at betale hire. I certepartier som NYPE er det udtrykkeligt fastsat, at
manglende betaling af hire giver rederen ret til at ophave aftalen, jf. klausul 11(d). Derimod
indeholder certepartierne end ikke med indsettelsen af ETS-klausulen tilsvarende bestemmelse
for manglende aflevering af kvoter eller betaling af EU ETS-relaterede belob. Dette tyder pa,
at parterne ikke har tilteenkt, at misligholdelse af denne karakter skulle have samme alvorlige
retsvirkning som manglende hire-betaling. Kvoteafleveringen mé derfor anses som en

sekunder eller accessorisk forpligtelse i forhold til kontraktens hovedydelse.
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Dertil kommer, at BIMCO ved konciperingen af ETS-klausulen bevidst har undladt at indfere
en annullationsret. Nér adgangen til annullation efter ETS-klausulen séledes er udelukket som
led i en bevidst reguleringsmessig afvejning, mé det forstds som et udtryk for, at
misligholdelsen ikke anses for tilstraekkeligt veasentlig til at begrunde en sa vidtgdende
retsfolge. Dette taler for, at misligholdelsen heller ikke efter de almindelige obligationsretlige
principper kan betragtes som vesentlig nok til at give rederen ret til at ophave tidscertepartiet,
idet ophavelsesretten ligeledes udger en markant og indgribende misligholdelsesbefojelse, der

i sin karakter ligger teet op ad annullationsretten.3%%

Belobets storrelse spiller ogsa en vasentlig rolle. En mindre afgift, der ikke endrer den
okonomiske balance vasentligt, vil neppe kunne betegnes som vasentlig misligholdelse. I
sadanne tilfeelde vil kravet om erstatning eller tilbagebetaling fremsta som et mere passende

retsmiddel end ophavelse.

Desuden ma parternes adferd tillegges betydning. Hvis rederen tidligere har accepteret
forsinkelser eller misligholdelse ved aflevering af kvoter uden at reagere, kan dette opfattes
som stiltiende accept og dermed sveekke retten til senere at ophave certepartiet. Rederen ber

derfor reagere hurtigt og konsekvent for at bevare sine misligholdelsesbefojelser.

Endvidere kan der vere tilfeelde, hvor forsinkelsen med aflevering af kvoter skyldes
administrative eller tekniske forhold uden for tidsbefragterens fulde kontrol. I sadanne
situationer ber misligholdelsen vurderes mildere, da ophavelse ellers kan fremstd som en

urimelig og kommercielt uhensigtsmessig reaktion.

Sammenfattende mé tidsbefragterens undladelse af at aflevere EU ETS-kvoter dog som
udgangspunkt anses for en vaesentlig misligholdelse, nar forholdet medferer en ETS-afgift eller
andet okonomisk tab for rederen og misligholdelsen ikke straks bringes til opher. Det
afgerende er, om misligholdelsen indeberer en reel og betydelig ekonomisk eller retlig risiko
for rederen. En enkeltstdende forseelse, som hurtigt korrigeres og kompenseres, vil dog normalt

ikke vaere tilstreekkelig til at berettige ophavelse. Retten til at opheeve mé derfor bero pé en

398 Tversen, Torsten, Obligationsret 2 (2019), s. 136.
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konkret vurdering af misligholdelsens omfang, dens ekonomiske konsekvenser og parternes

adfaerd.

P& baggrund heraf, kan det udledes, at det beror pa en konkret vurdering, om misligholdelsen

kan anses for vaesentlig i obligationsretlig forstand og dermed berettige ophavelse.

Ophavelsesretten kan derfor betragtes som en reaktionsmulighed, der ber forbeholdes de mest
alvorlige tilfeelde af misligholdelse. Den har sin berettigelse som et sidste vaern, néar
tidsbefragterens undladelse af at aflevere kvoter medferer betydelige ekonomiske tab eller
gentagne brud pa aftalen, som undergraver kontraktens formal. I sddanne situationer kan
ophavelse vare nedvendig for at beskytte rederens interesser og forhindre yderligere skade. I
almindelighed vil det dog vare mere hensigtsmessigt at soge mod mindre indgribende
retsmidler som erstatning eller suspension, der i hegjere grad bevarer kontraktforholdets
stabilitet og forudsigelighed. Oph@velse ber sdledes anses som en ekstraordiner og subsidier
reaktionsform, der kun anvendes, nar misligholdelsen gor fortsat opretholdelse af certepartiet

urimelig.

4.5 Samlet vurdering af ETS-systemets hensigtsmaessighed

Mens de ovenstdende afsnit fokuserede pa vurderingen af de enkelte misligholdelsesbefojelser
og effekten heraf, vil dette afsnit rette sig mod en vurdering af den overordnede konstruktion:
om det samlede system, som det folger af EU-direktivet, BIMCO’s ETS-klausul og de

bagvedliggende standardcertepartier, kan anses for hensigtsmaessig.

Ved vurderingen af, om systemet omkring EU ETS for skibsfarten er hensigtsmaessigt indrettet,
ma der sondres mellem to niveauer: det overordnede regulatoriske system fastlagt gennem
direktivet og den kontraktretlige implementering gennem BIMCO’s ETS-klausul og

certepartierne.

Set fra et regulatorisk udgangspunkt fremstar det som en velovervejet og hensigtsmeessig
beslutning, at ansvaret for aflevering af kvoter over for myndigheden er placeret hos rederen.
Ordningen sikrer, at der altid findes en identificerbar, etableret og underlagt part, som
myndigheden kan hindhave reglerne over for. Dermed stilles en storre sikkerhed for, at en
ETS-afgift faktisk kan inddrives, og at kvotesystemets ekonomiske funktion ikke undergraves

af selskaber udenfor EU’s raekkevidde. Dette element udger en vasentlig forudsatning for
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systemets effektivitet og retlige gennemslagskraft: Myndigheden kan vere sikker pé at fa sine

kvoter eller ETS-afgifter betalt.

Samtidig placerer ordningen ansvaret samlet dér, hvor det praktisk kan administreres og
kontrolleres. Rederen har teknisk og organisatorisk mulighed for at sikre rapportering og
administrere kvoter, mens tidsbefragteren ofte er en midlertidig kontraktpart uden varig
driftskontrol. Set ud fra et styringsmassigt synspunkt er det derfor fordelagtigt, at rederen

barer ansvaret over for myndigheden.

Nar rederen berer ansvaret udadtil, far denne endvidere et klart incitament til at sikre sig mod
misligholdelse gennem kontrakt og kreditvurdering. Det fremmer en grundig due diligence-
praksis, hvor rederen kun indgar certepartier med tidsbefragtere, der kan anses for likvide og

driftssikre. I praksis medferer dette en markedsmeessig filtrering af akterer.

Samtidig kan det i praksis ofte vaere mere overskueligt for rederen selv at dekke afleveringen
af kvoterne ved tidsbefragterens misligholdelse end at blive palagt en ETS-afgift. Det skyldes,
at der foreligger en mere formel og direkte sikkerhed for godtgerelse, nar rederen dakker
kvoterne, mens inddrivelse af en betalt ETS-afgift er mere kompliceret, som illustreret ved
analysen (afsnit 3.0). Det kan sédledes veare bade skonomisk og praktisk mere rationelt at
atholde udgiften til kvoteafleveringen end at afvente og efterfolgende betale en afgift, hvilket

samtidig understotter myndighedens interesse i, at kvoterne faktisk bliver afleveret rettidigt.

Omvendt indebzrer denne konstruktion ogsé en svaghed. Hvis tidsbefragteren ved, at rederen
under alle omstendigheder vil sikre, at en ETS-afgift bliver betalt — enten fordi det er billigere
for rederen selv, eller fordi denne for at undga yderligere sanktioner er nedt til at gore det —
mindskes tidsbefragterens incitament til at overholde sine forpligtelser. Risikoallokeringen
udvandes derved i praksis: den part, der inter partes skal baere ansvaret, kan med en vis tryghed
regne med, at rederen i sidste ende dekker kvoteafleveringen. Det kan skabe et problem, hvor
tidsbefragteren potentielt kan udskyde sine forpligtelser i tillid til, at rederen vil reagere for at
beskytte egne interesser. I sddanne tilfzelde vil det dog formentlig veere muligt for rederen at

ophave tidscertepartiet (som anfort i afsnit 4.4).

Den kontraktuelle virkning bliver derfor tvetydig. P4 den ene side fremmer konstruktionen

effektivitet og sikrer, at EU’s krav bliver opfyldt uden ungdig proces i forholdet mellem rederen
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og myndigheden. P4 den anden side sveekkes systemets praeventive kraft, fordi tidsbefragteren

ikke nedvendigvis meder den fulde risiko ved misligholdelse.

Dette dilemma afspejler en mere grundlaeggende spending i systemet: EU’s regulering soger
at skabe effektiv overholdelse ved at koncentrere ansvaret ét sted, hos rederen, mens
kontraktretten seger en retferdig risikofordeling mellem parterne. I praksis bliver det derfor
rederen, der bade skal baere og administrere risikoen, og som efterfolgende ma soge at placere

den gkonomiske byrde tilbage pa den ansvarlige tidsbefragter.

Samlet set ma det derfor vurderes, at systemet som helhed er hensigtsmeaessigt i sin overordnede
struktur, men at det samtidig skaber nogle indbyggede ekonomiske og incitamentmassige
spendinger. De regulatoriske formal er opfyldt — EU fér sine penge, og rederen fungerer som
effektiv betalingsgarant — men pa det private kontraktretlige plan kan konstruktionen skabe

uforudsigelighed for rederens position i tilfzelde af tidsbefragterens misligholdelse.

Et mere ideelt system kunne sgge at afbalancere denne spaending ved at give rederen klarere
kontraktuelle varktojer til at kreeve ekonomisk daekning for en ETS-afgift. En sddan lesning
ville mindske risikoen for, at rederen tvinges til at valge mellem to ekonomisk ufordelagtige
alternativer — at betale en ETS-afgift eller selv dakke kvoterne — samtidig med, at
tidsbefragterens incitament til rettidig opfyldelse bevares. Dermed kan systemet i hejere grad
opfylde idealet om klarhed og forudsigelighed, som Henry Ussing fremhaver som et centralt

kendetegn ved et hensigtsmassigt kommercielt regelseet.
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5.0 Konklusion

Nervarende afhandling har haft til formal at afdekke, i hvilket omfang en reder kan kreve
okonomisk dekning fra en tidsbefragter for en ETS-afgift palagt rederen som folge af
manglende aflevering af CO2-kvoter under et tidscerteparti baseret p& NYPE 2015 eller
BALTIME 1939 (2001), nar BIMCO’s ETS-klausul er vedtaget. Samtidig har formalet varet
at vurdere, om samspillet mellem BIMCO’s ETS-klausul og EU ETS-direktivet er

hensigtsmassigt udformet.

For at besvare problemformuleringen har athandlingen forst redegjort for befragtning, herefter
dets kontraktretlige grundlag og endeligt EU’s CO2-kvotehandelssystem. Med dette
udgangspunkt er spergsmalet om rederens mulighed for at kreeve ekonomisk dakning blevet
undersegt neermere gennem en analyse af udvalgte klausuler i NYPE 2015 og BALTIME 1939
(2001). Da ETS-klausulen ikke udelukker, at rederen kan fremsette krav om erstatning for
kontraktbrud ved misligholdelse, er det herefter undersogt om de almindelige erstatningsretlige

betingelser har givet grundlag for erstatning og dermed ekonomisk deekning af en ETS-afgift.

Analysen viser, at rederens mulighed for at kraeve dakning gennem klausulerne i
standardcertepatierne varierer, athaengigt af hvilket certeparti, der ligger til grund for aftalen.
Under BALTIME 1939 (2001) kan rederen kreeve ekonomisk dekning for en ETS-afgift, idet
ordlyden i klausul 12 omfatter ekonomiske tab som felge af tidsbefragterens fejl eller
forsommelser. Under NYPE 2015 kan ingen af de udvalgte klausuler i certepartiet derimod
give grundlag for, at rederen kan kreve dekning for en ETS-afgift. Det kan konkluderes, at
uanset hvilken af de to standardcertepartier, der er anvendt, kan rederen opna ekonomisk

daekning gennem et erstatningskrav.

I analysen af NYPE 2015 blev det undersogt, om skadeslasholdelsesmekanismen i klausul
9(f)(i) har kunne udstrakkes analogt til ogsa at deekke en ETS-afgift. P4 baggrund af klausulens
klare ordlyd, som fastslar at skadeslgsholdelsesmekanismen alene gaelder i relation til
overtreedelse af svovlkravene, kan dette dog afvises. Klausulen kan saledes ikke fortolkes

analogt til ogsé at omfatte forhold vedrerende manglende aflevering af kvoter efter EU ETS.
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Ligeledes blev klausul 7(a) analyseret for at klarleegge, om en ETS-afgift kunne omfattes af
formuleringen “all other usual expenses” og dermed skulle atholdes af tidsbefragteren.
Analysen viste, at dette ikke er tilfeeldet. En ETS-afgift kan betegnes som en “expense”, men
den kan ikke karakteriseres som en “usual” i klausulens forstand. Ved “usual” forstas efter
klausulen de sedvanlige udgifter, der opstar som led i den kommercielle drift af skibet, mens
en ETS-afgift udstedt som folge af manglende aflevering af kvoter er en offentligretlig
sanktion, og dermed ikke “usual”. En ETS-afgift falder dermed uden for klausulens

anvendelsesomrade.

I analysen af klausul 7(a) gav baggrundsretten ikke grundlag for et andet resultat, idet selovens
§ 387 tilsiger samme fortolkning. Bestemmelsen omfatter udelukkende udgifter, der relaterer
sig til rejsens udferelse, og en ETS-afgift, der udspringer af manglende overholdelse af et
offentligretligt krav, falder dermed uden for omradet af sglovens § 387. Ved en fortolkning
efter den funktionsbaserede tilgang galder det, at udgifterne folger risikoen. Den manglende
aflevering af kvoterne til myndigheden, som er den udlesende arsag til en ETS-afgift, herer
under rederens funktionsomrade. Udgiften ma séledes ogsé henregnes til rederen efter denne
tilgang. Rimelighedsbetragtninger kan tilsige et andet resultat, idet tidsbefragteren gennem
ETS-klausulen har pétaget sig en forpligtelse og det kan derfor forekomme rimeligt, at
tidsbefragteren ogsa berer konsekvenserne ved misligholdelse. Hensynet til loyalitetspligten
@ndrer dog heller ikke pa fortolkningen, hvorefter rederen ikke kan kraeve ekonomisk daekning

for en ETS-bade i medfer af klausul 7(a).

Med afsat i ovenstdende kan det derfor konkluderes, at der ikke kan kraeves skonomisk

dekning under NYPE 2015 klausul 7(a) og klausul 9(f)(i) for en ETS-afgift.

Under BALTIME 1939 (2001) har analysen imidlertid fort til et andet resultat.
Skadeslosholdelsesmekanismen i klausul 12 har en generel karakter. Udtrykket “loss or
damage (...) to the Owners” fortolkes til ogsa at omfatte ekonomiske tab, som en ETS-afgift
er. Betingelsen efter klausulens ordlyd om, at tabet skal vere forarsaget “by any improper or
negligent act on their part”, kan desuden anses for opfyldt, nar tidsbefragteren har undladt at
opfylde sin kontraktlige forpligtelse til at aflevere kvoter til rederen. En ETS-afgift fortolkes
derfor som et tab, som rederen skal holdes skadesles for, hvilket giver rederen grundlag for at
kreeve skonomisk dekning hos tidsbefragteren i form af erstatningsgodtgerelse efter klausul

12.
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Herefter blev det undersogt, om rederen kan kreve en ETS-afgift dekket gennem et
erstatningskrav. Spergsmélet er blevet vurderet efter de almindelige erstatningsretlige
betingelser, fortolket i lyset af samarbejds- og oplysningspligten i ETS-klausulen. Analysen
viser, at rederen kan kraeve erstatning for en ETS-afgift, nar tidsbefragteren har misligholdt sin
forpligtelse til at aflevere kvoter, og der ikke foreligger egen skyld hos rederen.
Tabsbegraensningspligten skal endvidere ikke forstas sa vidtraekkende, at rederen er forpligtet
til selv at aflevere kvoter uden forinden at have modtaget disse fra tidsbefragteren for at kunne

kraeve en ETS-bade erstattet.

Pa den baggrund kan det konkluderes, at rederen bade under NYPE 2015 og BALTIME 1939
(2001) kan kreve okonomisk dakning for en ETS-afgift gennem fremsattelse af
erstatningskrav for kontraktbrud, men at det kun under BALTIME 1939 (2001) kan ske direkte

med stotte i certepartiets klausuler, her klausul 12.

Afslutningsvis er det blevet vurderet, om hvilke reaktionsmuligheder rederen har gennem EU

ETS og BIMCO’s ETS-klausul for at sikre sig ekonomisk.

Vurderingen af reaktionsmulighederne efter EU ETS, BIMCO ETS-klausulen og
standardcertepartier viser, at suspensionsretten kan fungere som et effektivt middel til at
reagere over for tidsbefragterens misligholdelse, men at dens anvendelse alene er relevant,
inden at en ETS-afgift pdlegges. Erstatningsmuligheden vurderes som den mest sikre og
praktisk anvendelige retsfolge, men den kraever, at de almindelige erstatningsretlige betingelser
dokumenteres, hvilket i praksis kan vare bade tidskraevende og bevismaessigt udfordrende. Den
kontraktuelle deekning gennem certepartierne fremstér derimod uklar og vanskeligt anvendelig
athangig af hvilket standardscerteparti, aftalens indgas pa. Muligheden for ophavelse beror pa

en konkret vurdering af misligholdelsen veasentlighed, og vil sjeldent vere et egnet middel.

Samspillet mellem EU ETS-direktivet, BIMCO’s ETS-klausul og de bagvedliggende
standardcertepartier fremstir overordnet set hensigtsmassigt i sin struktur, men rummer
vaesentlige kontraktuelle udfordringer. Den regulatoriske konstruktion, hvor rederen baerer
ansvaret over for myndigheden, er velbegrundet og sikrer systemets effektivitet og retlige
gennemslagskraft. Samtidig skaber den dog en ekonomisk og incitamentmaessig ubalance i det

private forhold mellem reder og tidsbefragter.
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Rederen bliver i praksis bade den, der barer og administrerer risikoen, og den, der

efterfolgende ma forsege at placere den ekonomiske byrde tilbage pé tidsbefragteren.

Et mere afbalanceret system burde give rederen klarere kontraktuelle redskaber til at kraeve
okonomisk dakning for en ETS-afgift og samtidig fastlegge mere pracise retsvirkninger ved
misligholdelse i ETS-klausulen, navnlig i det tilfeelde, hvor tidsbefragterens misligholdelse

resulterer i en ETS-afgift for rederen.

6.0 Perspektivering

Nerverende athandling har givet anledning til en reekke videre refleksioner, der udspringer af
udvidelsen af EU ETS til skibsfarten. Indferelsen af systemet rejser nemlig en rakke
spergsmdl, som endnu ikke er afklaret, men som i de kommende ar ma forventes at fa betydning

for sektoren og retsudviklingen pa omradet for dekarbonisering af skibsfarten.

EU ETS vil ikke kun pavirke rederen og befragteren, men vil treenge ned gennem hele den
soretlige forsyningskede og pavirke et vald af kontrakter, hvor ansvarsfordelingen ofte er
kompleks. Fordelingen af kontraktuelle forpligtelser, risici og ansvar mellem reder og befragter
i den oprindelige befragtningsaftale vil fa direkte betydning for de underliggende kontrakter i

keeden, herunder eventuelle underbefragtninger.3%

Man kan saledes forestille sig situationer, hvor rederiet ikke star i et direkte kontraktforhold til
den part, der i praksis har det operationelle ansvar for bunkerindkeb og skibets drift. Dette
kunne eksempelvis vare i det tilfaelde, hvor rederiet har bortfragtet skibet, som efterfelgende
er viderebortfragtet. I et sddant scenarie vil den endelige befragter reelt kunne anses som den
ansvarlige for skibets drift og bunkerforbrug, men uden at have noget direkte kontraktforhold
til rederiet. Dermed kompliceres spergsmélet om, hvor ansvaret for EU ETS-forpligtelserne i

sidste ende skal placeres.

39 Girvin, Stephen, m.fl. (2024), s. 133.
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I tilfeelde hvor befragteren misligholder sin forpligtelse over for myndigheden, men
misligholdelsen reelt er sket lengere nede i kaden, opstar spergsmalet, om det vil vere
hensigtsmaessigt, at en reder her vil kunne anerkendes et direkte krav. P4 den made fér rederen,
som i sidste ende hafter for overholdelsen, mulighed for at rette krav direkte mod den

underliggende befragter, der faktisk har fordrsaget misligholdelsen.

Men selv en sddan mekanisme rejser nye spergsmal og skaber yderligere usikkerhed, serligt
ndr kontraktkaeden er lang og involverer flere mellemled. Hertil kommer, at kontrakternes
relativitet taler imod at indreomme en sddan ret, hvilket i praksis gor losningen vanskelig at
realisere. Muligheden for at anlegge krav uden for kontrakt kan heller ikke uden videre lose
problemet, da den internationale karakter af skibsfarten ger handhavelse kompliceret. Det
rejser et interessant spergsmal om, hvorvidt et sddan krav overhovedet kan rettes mod en part,
der opererer under et andet retssystem, eller som kun indirekte er knyttet til det konkrete
befragtningsforhold? Den maritime verden er global, og et skibs rute kan streekke sig gennem

jurisdiktioner med vidt forskellige retsprincipper.

Dermed forskydes fokus fra den kontraktuelle kompleksitet til et mere grundleggende
spergsmal om, hvor langt EU’s reguleringsmagt overhovedet kan straekke sig. Dette leder

videre til spergsmélet om EU ETS’ geografiske reekkevidde.

EU ETS dekker nemlig som navnt (afsnit 2.3.2) ikke kun udledninger inden for unionens
grenser, men ogsd dem, der finder sted uden for EU. Denne ekstraterritoriale virkning
udfordrer de gangse forestillinger om jurisdiktion og suverenitet.3'® EU-Domstolen fastslog i
ATA-sagen®'!, at EU har kompetence til at regulere udledninger fra tredjelandsfartojer, nar
disse har en tilstreekkelig tilknytning til EU’s territorium. Overfort til skibsfart kan det
argumenteres, at inddragelsen af CO2 udledt uden for EU, men i forbindelse med anleb af en
EU-havn, ikke strider mod folkeretten. Alligevel efterlader dette en spaending mellem det
juridisk mulige og det politisk hensigtsmassige. EU har imidlertid bestemt, at det kun er 50 %

af udledningerne mellem EU og tredjelande, der omfattes af kvotekravet.3'> Men selv denne

310 Eftestol, Ellen J. (2022), s. 327.

31T «Ajr Transport Association of America and Others v Secretary of State for Energy and Climate Change” (C-
366/10).

312 EU ETS, artikel 3ga (1).
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losning skaber nye grazoner, hvor tredjelande potentielt kan udnytte forskellene i regulering til

egen fordel.

Samtidig viser den praktiske implementering, at udfordringerne ikke alene er af juridisk
karakter. Medlemsstaternes forsinkede og uensartede implementering af direktivet har skabt
betydelige barrierer for en ensartet anvendelse. Flere lande, herunder Tyskland, var i flere
maneder ude af stand til at 4bne de handelskonti, der er nedvendige for at kebe og handle
kvoter. Det kan i praksis fore til skonomiske tab for rederier, der ma kebe kvoter til hgjere
priser, fordi markedspriserne pa kvoterne stiger.3!3 Denne situation viser, hvordan nationale
administrative forskelle kan skabe konkurrenceforvridning inden for et system, der netop skal

sikre ensartede rammevilkar pa tveers af EU.

Ogsa globalt er implementeringen uens. Mange rederier uden for EU har endnu ikke taget ETS
i brug, dels fordi de afventer at se systemets praktiske konsekvenser, dels pd grund af sprog-

314 Det illustrerer, at EU ETS fortsat opfattes som et regionalt initiativ,

og kulturbarrierer.
snarere end et globalt bindende system. Nar rederier uden for EU afventer yderligere klarhed
pé omradet, risikerer EU’s model at skabe en todelt skibsfartssektor, hvor europaiske aktorer

palegges byrder, som konkurrenter uden for EU undgar.

Dermed udger EU ETS et eksempel pé, hvordan klima- og handelsretlige hensyn vaves tet
sammen. EU ETS soger at skabe incitament til gron omstilling, men ma samtidig navigere i et
felt preeget af komplekse kontraktuelle relationer, global konkurrence og forskelligartede
retsprincipper. I sidste ende rejser det spergsmalet, om man kan etablere en effektiv og
retfeerdig regulering af en global industri alene gennem EU — eller om den egentlige losning

kreever en mere samlet international tilgang.

313 ShippingWatch, “Shippings indslusning i kvotesystem er plaget af bornesygdomme™ (2024).
314 ShippingWatch, “Tysk topchef: Kun et fatal af rederierne er kommet i gang med kvotekrav” (2024).
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