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Sammanfattning

Containersjofarten ar en bidragande faktor till den 6kade globaliseringen. Containerns
intermodalistiska utformning gor det mojligt att frakta gods i en och samma lastbérare utan
omlastning mellan olika transportslag. Containersjofarten knyter samman varldshandeln och
underlattar for den globala ekonomin genom att erbjuda kostnadseffektiva transportlésningar
varlden éver. De kostnadseffektiva Iésningarna har sitt ursprung i de skalekonomiska fordelar

containersjofarten kan dra nytta av.

Det harda trycket pa smidig och effektiv containerhantering har ger upphov till bristfélliga
vagningsprocesser, vilket leder till att containers riskerar att bli felaktigt viktdeklarerade.
Feldeklarerade containers utgor en risk for samtliga aktorer i transportkedjan och leder till
olyckor. For att minska antalet olyckor relaterade till feldeklarerade containers har IMO
genom andringar i SOLAS foreslagit att starka kraven pa avsandaren. Regelandringen trader i
kraft 1 juli, 2016 och IMO har givit ut riktlinjer for hur de nya vagningsmetoderna ska
utforas. Regelandringen innebér att avsandaren ska bista med en verifierad bruttovikt, saknas
verifierad bruttovikt far inte containern lastas ombord pa fartyget. Implementeringen av
reglerna och utformningen av pafoljder for om kraven inte foljs lamnas till respektive lands

nationella myndighet att bestdamma.

Syftet med den har rapporten ar att undersoka hur speditdrer i Goteborg kommer paverkas av
regeldndringen. Undersdkningen grundas i litteraturundersdkning, intervjuer med
representanter fran transportkedjan, rederi, speditr samt med den nationella myndigheten
som &r ansvarig for implementering i Sverige. Implementeringen l&gger stort ansvar hos

avsandaren och kommer darmed paverka ansvarsfordelningen i transportkedjan. Avséndaren



kommer aven paverkas ekonomiskt, da vagning i manga fall blir ett nytt moment som kraver

investering i tid och i vagningsutrustning.

Nyckelord: globalisering, verifierad bruttovikt, container, skalekonomiska fordelar,

feldeklarerade containers, avsandare, implementering, SOLAS, IMO, transportkedja

Abstract

Container shipping is a contributing factor to the increased globalization. The container make
intermodal transport solutions possible, which makes it possible to transport a container
without repacking it between different transport modes. Container shipping links the world
trade together and facilitates the global economy by providing cost-effective transport
solutions worldwide. Container shipping can take advantage of economies of scale, hence, the

cost efficiency.

The entire transport chain is pressured to have an efficient and smooth container flow through
the transport chain, which has led to defective weighing processes. The defective weighing
has resulted in containers being misdeclared. Misdeclared containers pose a risk for all parties
handling containers and have caused several accidents. In order to reduce the number of
accidents related to misdeclared containers, SOLAS proposed to strengthen the weighing
requirements for the shipper. The proposition was accepted by the IMO and will be in force in
July 1, 2016. IMO later provided affected parties in the transport chain with guidelines for
how the new weighing methods should be conducted. The strengthen requirements states that
the shipper has to declare a verified gross mass for the container, if no verified gross mass is
stated, the container should not be loaded onto the ship. Penalties for shippers who does not
follow the new requirements, and how they will be implemented is left for each country’s
national authority to decide.

The report aims to examine how the freight forwarders in Gothenburg will be affected by the
new requirements, mainly from a legal perspective. The study is based on a literature study
and interviews with representatives from a container shipping company, a freight forwarder
company and the national authority responsible for the implementation in Sweden. The

shipper will also be affected financially, the new requirements requires investment in both



time and new weighing equipment. The implementation places responsibility on the shipper,

which will affect the division of responsibilities in the transport chain.

Keywords: globalization, verified gross mass, container, economies of scale, misdeclared

containers, shipper, implementation, SOLAS, IMO, transport chain
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1 Introduktion

Detta kapitel syftar till att Iasaren skall fa en bra inblick om vad rapporten kommer att

innehalla.

Containern gjorde det smidigt och kostnadseffektivt att transportera gods varlden éver med
lag felmarginal. Till f6ljd av containerns utbredning andrades forutsattningarna for att
transportera gods langa strackor med olika transportbarare. Det i sin tur andrade formen pa
varldsekonomin da det underlattade for foretag att exportera/importera gods varlden dver
(Levinson, 2010). Effektiv containerhantering betyder hdgre fyllnadsgrad for fartygen vilket
aven leder till lagre fraktkostnad. Trycket pa att hantera containern snabbt och effektivt gor att
mojligheten att se dver skeppningsdeklarationer minskar. Eftersom containern ar fullt
forsluten blir det omojligt att fa en visuell uppfattning av vikten, darfor forlitar man sig pa att
deklarationen stammer. Hittills har containerns vikt inte behovt verifieras, vilket har lett till att

containers ofta far en ungefarlig vikt (King, 2014).

Exemplen i kapitel 2.3 visar att feldeklarerade containers medfor en dkad risk for bade fartyg
och beséttning. Lastning av containerfartyg planeras utifran de angivna containervikterna,
darfor hotas stabiliteten om de dokumenterade vikterna inte stammer. P& grund av dkade
risker och incidenter som feldeklarerade containers har medfort, har International Maritime
Organisation (IMO) antagit en regelandring som skarper kraven pa lastinformation.
Regelandringen kommer fran The International Convention for the Safety of Life at Sea

(SOLAS) som ér en internationell konvention for sakerhet till sjoss.

De skarpta kraven trader i kraft den 1 juli, 2016. Reglementet kommer stélla krav pa
avsandaren att anvanda sig av verifierad vikt pa containern. Syftet med reglerna ar att minska
antalet stabilitetsrelaterade olyckor genom att bruttovikten av en fullastad container skall
bestdimmas genom vagning. Om verifierad vikt saknas i dokumentationen ska containern inte
lastas ombord pa fartyget (IMO, 2016).

Regelandringen paverkar framfarallt den som enligt SOLAS é&r definierad som “shipper”.
Enligt SOLAS, definieras shipper som en juridisk person vars namn star som avsandare i Bill
of Lading, Sea Wayhill eller liknande fraktdokument. Avsandaren ar &ven ansvarig for att



dokumentationen av den verifierade vikten kommer in till transportdren i tid. Avsandaren

kommer hallas ansvarig om det visar sig att den verifierade vikten inte stammer.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten ar att undersoka hur de starkta reglerna fran SOLAS gallande verifierad
containervikt kommer paverka speditorer och dess leverantérer i Sverige. Rapporten kommer
framforallt belysa ansvarsfordelning i transportkedjan, vilka kostnader som kan tankas

uppkomma for avsandaren samt vilka de juridiska paféljderna kan vara om kraven inte

uppfylls.

1.2 Fragestallning

Hur paverkas speditorer och dess leverantorer i Sverige av den nya SOLAS-resolutionen?
- Juridiska aspekter — VVem skall betraktas som “shipper”?
- Vad blir konsekvenserna for de bertrda aktérerna om kraven inte foljs?
- Hur ser ansvarsfordelningen ut i transportkedjan?

- Hur paverkas avsandaren ur ett ekonomiskt perspektiv?

1.3 Avgransningar

Denna rapport baseras pa intervjuer med svenska aktorer i transportkedjan, darfor kommer
denna studie fokusera pa Sveriges implementering. Litteraturundersokning av utlandska
myndigheters implementering har gjort det mojligt att gora en jamforelse. Den hér studien
kommer fokusera pa sex aktorer i transportkedjan som paverkas av regelandringen. Dessa
aktorer ar rederier, speditorer, transportor, befalhavare, lastdgare och Transportstyrelsen.
Daremot har intervjuer endast genomforts med tre av dessa aktérer. Nar denna studie utfors ar
Sveriges implementering &nnu inte genomford, vilket paverkat arbetsgangen da manga viktiga

aspekter av problemet annu inte bestamts.



2 Teorli

All relevant fakta insamlad fran litteraturundersokningen kommer lagga grunden for detta
kapitel. Har kommer upprinnelsen till resolutionen, riktlinjer for implementering och berérda

aktorer, t.ex. ansvariga myndigheter och rederier att presenteras.

Under en langre period har det intréaffat fartygsolyckor och personolyckor bade till sjoss och
pa land som till stor del ar orsakade av instabilitet pa fartyg och lastningen av containers. Den
storsta anledningen till dessa olyckor &r att vikten pa lastad container har varit felaktigt
angiven (Andersson, 2014, 27 maj). Avsandare har tidigare inte tagit sitt ansvar och angivit

felaktig vikt pa containers. Upprinnelsen till resolutionen sag ut sahar:

2007 gick fartyget MSC Napoli pa grund till foljd av feldeklarerade containers, detta skulle
komma att bli startskottet for en rad héndelser ledde till den nya resolutionen (Ship Disasters,
2007).

2008 utvecklade ICS (International Chamber of Shipping) och WSC (World Shipping
Council) tillsammans riktlinjer for saker transport av containers till sjoss som presenterades
pa det drets IMO-mote. Dessa riktlinjer inneholl information om hur gods skall lastas och
klargjorde vikten av att ange korrekt containervikt. Riktlinjerna var frivilliga och manga

avsandare avstod implementering (World of Shipping, 2008).

2010 IMO sokte effektivt efter en lagstiftning att ta del av for att inféra krav om verifierad
bruttovikt (North of England P&I Club, 2016). IMO visade intresse for Nederlandernas
statliga forskningsrapport ”Lashing at Sea” och Gvervéagde forslaget pa IMO-motet 2009
(Marin, 2009).

2011 IMO framforde framtida regeléandringar till SOLAS som ansvarar for att gora verifierad
bruttovikt obligatorisk. P4 uppmaning av IMO gick BIMCO (Baltic and International
Maritime Council), IAPH (International Association of Ports and Harbors), ICS och WSC
ihop med ett antal l&nder och formade en korrespondensgrupp. De genomforde en gemensam
skrivelse dar de betonade att IMO kraven for containervagning var otillréckliga och att

SOLAS konventionen var tvungen att uppdateras (Andersson, 2013, 10 september).



2012 Tva forslag for verifiering av bruttovikt lamnades in till IMO (North P&I Club, 2016).

2013 Andringar i IMO och SOLAS riktlinjer Iamnades in for andring till
korrespondentgruppen (North of England P&I Club, 2016).

2014 Andringarna blev godkanda och IMO som adopterade obligatoriska dndringar i SOLAS

bestammelser.

2016 De stérkta kraven kommer trada i kraft den 1 juli, 2016 vilket innebadr att det blir
obligatoriskt att bista med en verifierad bruttovikt for varje enskild container. Skulle
verifierad vikt inte bli dokumenterad kommer den inte fa lastas ombord pa fartyget. Kraven
kommer gélla 6ver hela vérlden och i Sverige ansvarar Transportstyrelsen for

implementeringen till svensk lagstiftning.

2.1 Containersjofartens historia och containersjofart i allmanhet

Pa 1700-talet introducerades angmotorer och propellerfartyg vilket underlattade for sjofarten i
allmanhet da man tidigare seglat och varit beroende av vader och vind. Linjesjofarten vaxte
fram till f6ljd av Europas kolonisering av varlden, gods behovde da skickas fran Europa till
kolonierna for att bygga upp samhallen samtidigt som diverse fornddenheter skickades
tillbaka till kolonistaten. Schemalagda rutter planerades da for att pa ett effektivt och sékert
sétt transportera godset fram och tillbaka. Konceptet linjesjofart innebar att fartyg enligt
forutbestamda rutter transporterar gods fram och tillbaka varlden éver. Containersjofarten
borjade utvecklas for 60 ar sedan, och utgor idag cirka 60 % av all sjétransport. Det finns
ungefar 400 linjerutter, de flesta erbjuder minst en avgang i veckan (World of Shipping,
2016). Containersjofarten ar en av de viktigaste industrierna for den globala ekonomin, den
kopplar samman lander, marknader, foretag och méanniskor. Den tillater manniskor att kopa
och sélja 6ver hela varlden pa ett satt som tidigare inte varit méjligt (World of Shipping,
2016).

Containersjofarten har varit en stor bidragande faktor till globaliseringen tack vare
containerns standardiserade matt. Standardiseringen gav upphov till intermodalism och gjorde
det mojligt att utnyttja transportsatten vag-, jarnvag- och sjotransport utan omlastning (World
of Shipping, 2015). Enligt World of Shipping kom idéen att anvénda sig av en lastbarare for
hela transportkedjan utan omlastning fran entreprenéren Malcolm P. McLean, som pa 1950-
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talet kopte ett angfartygsforetag i syfte att transportera hela lastbilstrailers med lasten kvar
fran vagtransporten utan omlastning. Hans idéer baserades pa teorin att ett "intermodaliskt
system” dar samma container skulle anvandas for hela transportkedjan med en last, skulle
minska antalet avbrott (ex omlastning). Hans idéer revolutionerade logistiken for

godstransport.

Ur intermodalismen foddes konceptet door-to-door som anvands av manga stora rederier och
speditorer. Door-to-door innebér att gods transporteras i en och samma lastbérare genom hela
transportkedjan till slutkund utan att paverkas av yttre omstandigheter. Inneborden av
begreppet door-to-door kan variera, men oftast ingar all hantering inklusive import (Shipping
and Freight Resource, 2012).

For att halla godset skyddat under en hel transport finns det manga olika sorters containers.
Dessa ar utformade med varierande dimensioner, struktur, material eller konstruktion for att
kunna anpassa sig till olika godstyper (Marine Insight, 2011). Containers som anvénds for
transport &r standardiserade av 1SO vilka tillhandahaller containertillverkare med
specifikationer, riktlinjer och egenskaper som kan anvandas for att sakerstalla att containern
utformas pa ratt satt (1SO, 2015). De mest forekommande containertyperna ar 20’fots
containern och 40’fots containern. Nagra exempel pa specialcontainers &r reefer containern,
utformade for att halla en specifik temperatur hela resan. En annan ar flat rack containern
som fungerar som ett flak, utan langsidor och med nedféllbara kortsidor, dessa anvéands ofta
om godset ar dverdimensionerat antingen pa hojden, bredden eller langden (Marine Insight,
2011).

De storsta traderna for containersjofart &r Asien, Europa och Nordamerika. Ungeféar 60 % av
alla transporterade containers gar mellan dessa kontinenter (Statista, 2014). Efterfragan pa
sjotransporter 6kar samtidigt som containerfartygen okar i storlek, pa 60 ar har fartygen blivit
mer an 10 ganger sa stora och idag har Maersks Triple-E fartyg kapacitet att transportera 18
000 TEU’s (Twenty-foot Equivalent Units) (Kremer, 2014). Sjofart drar nytta av
skalekonomiska fordelar, rederiers kostnader 6kar inte proportionerligt med dkad lastformaga,
kostnaden per TEU blir alltsa lagre ju fler containers ett fartyg kan frakta. Rederier investerar
darfor i allt storre fartyg for att minska kostnader och antal sjoresor, men storleken maste
koordineras med hamnar fartyget anléper och &ven med eventuella kanaler fartyget passerar
(Hofstra, 2014).



2.2 Dimensioner av problemet

I skrivande stund deklarerar avsandare vikt och innehall i skeppningsdokumentationen och
problemet uppstar nar den verkliga vikten skiljer sig fran vad som dokumenterats. Detta kan
ske genom att avsandaren anvander sig av ungeférlig vikt, det kan aven lastas mer an vad som
dokumenterats for att reducera kostnader. Men i de allra flest fall ar det pa grund av bristande
kommunikation, ndr till exempel taravikten, som &r containerns egenvikt, inte rdknas med.
Feldeklarerade containers kan delas upp i tva olika kategorier, 6ver- och underdeklarerade
containers. Overdeklarerade containers ar containers dar den angivna vikten ar hogre 4n den

verkliga vikten och underdeklarerade containers &r det motsatta (King, 2014).

Containerns standardiserade matt gor det mojligt att anvanda den i hela transportkedjan, vilket
betyder att en feldeklarerad container kan fa negativ paverkan pa bade vag, jarnvag och
fartyg. Det kan vara svart att identifiera feldeklarerade containers eftersom det inte gors nagra
regelbundna viktkontroller. Det finns det risk att de olika transportbérarna tar skada vid
transport av en feldeklarerad container, dessa skador kan ocksa vara svara att upptacka da de
ofta ar skador pa infrastruktur eller 6verbelastning av transporten som pa lang sikt medfor
olycksrisk. Sannolikheten att upptécka en feldeklarerad container blir ndmnvart storre ju fler

transportsatt som anvénds i kedjan.

2.2.1 Vagtransport

Lasthilstransporter sker ofta pa vagar anpassade till tungt lastade fordon och dessa vagar har
en maxvikt som inte far 6verskridas. Overskrids maxvikten tar infrastruktur sa som vaglag
och broar skada vilket kostar mycket pengar i reparation och underhall. For tungt lastade
lastbilar kan vara en fara for allmanheten som anvander samma véagar, for hog vikt medfor
risk att lastbilen tippar 6ver. En ojamnt lastad container kan dven skada lastbilen da
pafrestningen blir stor dar lastningen ar ojamn. Saledes kan kontiunuerligt felberaknade laster

leda till att lastbilen havererar (More Than Shipping, 2014).

2.2.2 Jarnvagstransport

Jarnvagsvagnar kan lasta storre vikt &n en lastbil, men en feldeklarerad container kan
fortfarande orsaka mycket skada. Underdeklarerade containers kan &ven skada tag, ralsar och
broar. Kontinuerlig 6verlastning kan leda till att metallen tappar sin styrka och férsvagar

vagnen, vilket pa sikt kan leda till storre olyckor (King, 2014).



Felaktigt angiven vikt pa gods till tdgoperatoren kan leda till att viktdistrubitionen pa
vagnarna blir felaktig vilket i sin tur kan leda till att den motsatta sidan av vagnen lyfts upp
fran ralsen och taget sparar ur. Ett tdgs bromsstracka beraknas pa den totala godsvikten i
relation till tgets hastighet, om den slutgiltiga godsvikten ar felaktigt angiven kommer den
berédknade bromsstrackan inte stiamma och taget kommer bromsa langsammare vilket kan fa
forodande pafoljder (Maersk Line, 2008).

2.2.3 Sjotransport

Feldeklarerade containers utgor en av de storsta riskerna till sjoss och har orsakat till att fartyg
gatt pa grund, att hela containerrader och staplar har fallit 6verbord, att gaffeltruckar fallit
over och att containers tappats ner pa kaj eller i lastrum (se nedan 2.3). Ar 2012 utférde
International Association of Ports and Harbours (IAPH) en undersékning dar 91 % av hamn-
och terminalarbetarna svarade att “olyckor i terminaler” var den storsta risken med

feldeklarerade containers (Port Safety and Security Committee, 2012).

Att fartyg inte lastas éver sin fulla kapacitet kontrolleras med hjalp av lastlinjerna pa fartyget.
Fartygets lastlinjer ar en markering pa fartygets skrov som visar maximal nedlastning vilket
alltid gor det mojligt att kontrolleras att fartyget inte lastas dver sin kapacitet. Om metoden
efterlevs utesluts risken att ga pa grund till féljd av ett for tungt lastat fartyg. Feldeklarerade
containers utgor andra sékerhetsrisker. Underdeklarerade containers kan resultera i att fartyget
nar lastlinjen tidigare &n vantat, vilket kan resultera i att containers som egentligen far plats pa
fartyget blir kortskeppade. For att kunna gora en korrekt stabilitetsberdkning sa maste

fartygen ha tillgang till containervikter for att kunna bli stuvade rétt.

Enligt Murray King ger feldeklarerade containers upphov till andra problem som till exempel
instabila containerstaplar. Med opalitliga vikter i staplarna kan korrekt stuvning bli
problematisk vilket leder till att de blir instabila. Felaktigt deklarerad vikt hogt upp i staplarna
tillsammans med hég rullning kan orsaka att surrningarna bryts, vilket betyder att lasten
forloras Gverbord. Bade 6ver- och underdeklarerade containers medfor risker pa grund av att
befalhavaren pa fartyget utgar fran de deklarerade vikterna nar han utfardar lastplanen. Om en
overdeklarerad container hamnar langt ned i stapeln finns det risk att den ger med sig och hela

stapeln riskerar att rasera, desto hdgre stapel desto hogre olycksrisk.



Instabila containerstaplar kan medféra en risk att fartyget utsatts for pakanningar utover dess
designkapacitet, vilket kan leda till bucklor i skrovet eller att fartygsstrukturen med tiden
deformeras. Dessa fartygsskador dr svara att upptacka och kan pa lang sikt leda till stora
risker, om ett fartyg kontinuerligt far liknande pakanningar finns det risk att det till slut ger

med sig och fartyget kan ga av pa mitten (King, 2014).

2.3 Olyckor relaterade till feldeklarerade containers

Som illustration till problemet kommer ett antal olyckor relaterade till feldeklarerade
containers att presenteras. Startskottet till SOLAS stérkta krav av verifierad containervikt gick
nar MSC Napoli kapsejsade i engelska kanalen 2007. Dérefter skedde ytterliga olyckor som
gav SOLAS ytterligare grund till att infora de starkta kraven. De presenterade olyckorna
intraffade mellan ar 2007 och 2011.

Den kanske storsta och mest omskrivna olyckan som intraffat
och som orsakats av felaktigt angiven containervikt var nar
det 275 meter langa containerfartyget MSC Napoli som
kapsejsade i den engelska kanalen i januari 2007 (figur 1).
MSC Napoli hamnade i daligt vader och fick utsta skador i

maskinrum och pa skrovet. Ett stort hal uppstod pa

styrbordssidan. Fartyget borjade da ta in vatten och haveriet

var ett faktum (Ship Disasters, 2007). Efter olyckan riktades ~ F19ur 1 Containerfartyget MSC Napoli.
Haveri i den engelska kanalen i januari

stort fokus pa problemet med feldeklarerade containers och 2007 (Ship Disasters, 2007).

B - .__' e

SOLAS gick ut med rapporter om hur fartyg kan starkas for
att forhindra olyckor i framtiden (SOLAS, 2008).

| februari 2007 kollapsade containers pa fartyget MV Limari
(Figur 2). Enligt myndighetsrapporten var anledningen till att
kollapsen for tungt lastade containers staplade pa de Gvre
raderna. Bruttovikten pa de lastade containrarna 6verskred
den deklarerade vikten med ca 200 % pa rad 52 (Shipping
and Freight Resource, 2012).

Figur 2 Kollapsade Eontainerstaplar pa
fartyget MV Limari (Shipping and
Freight Resource, 2012).



I januari 2011, gick en lastningskran sonder (Figur 3). Det
visade sig da att den deklarerade bruttovikten pa containern
var 25 ton medan den verkliga vikten var 46 ton. Ingen
person kom till skada under olyckan (Advanced on Trade,
2014).

igur 3 Terminalolyéka, Beira,
januari 2011 (Advanced on Trade,
2014).

I Australien, 25 februari 2011 foll en container 12 meter och
var ndra att traffa tva anstéllda (Figur 4). Containern var
deklarerad att vaga fyra ton, men enligt Maritime Union

vagde containern 28 ton. (Longshore Shipping News, 2011).

Figur 4 Container olycka till foljd av
felaktigt deklarerad vikt, Australien,
februari 2011 (Longshore Shipping News,
2011). :
I juni 2011 kapsejsade containerfartyget Deneb (Figur 5). Nar

man gatt igenom lastplanen visade det sig att en av tio av 168
containers ombord végde betydligt mer an den deklarerade
vikten. Tva beséttningsman skadades allvarligt (World
Shipping, 2012).

Figur 5 Containerfartyget Deneb
kapsejsade vid Maerskterminalen i
Algeriet i juni 2011 (World Shipping,
2012).

2.4 SOLAS - International Convention for Safety of Life at Sea

Internationell sjofart regleras av konventioner utfardade av IMO (International Maritime
Organization). IMO har 171 medlemsstater och deras huvuduppgift ar att halla lagstiftningen
aktuell och se till att den ratificeras av sa manga lander som mdjligt. Manga av IMO’s
konventioner ar applicerbara pa mer an 98 % av varldsflottans totala tonnage. (International
Maritime Organization, 2016). IMO arbetar genom en serie kommittéer och MSC (The
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Maritime Safety Committee) &r ansvariga for SOLAS. Underkommittén for farligt gods, fasta
laster och containers (DSC), har bytt namn till Carriage of Cargoes and Containers (CCC) och

ansvarar for containervikter och innehall.

SOLAS é&r en IMO-konvention vars syfte ar att ange minimikrav med fokus pa sakerhet for
manniskoliv till sjoss. Konventionen reglerar manga aspekter av sjofarten, bland annat hur
fartyg skall vara konstruerade och utrustade, hur livraddning skall ga till, hur lasten skall
hanteras, hur resan skall planeras och hur fartyget skall drivas. Dessa regler omfattar allt fran
brandskydd till stabilitet och géller for fartyg involverade i den internationella marknaden och
som har en registrerad flaggstat. Varje enskild flaggstat ansvarar for att fartygen under dess
flagg uppfyller sakerhetskraven, uppfyller man kraven far man ett antal SOLAS-utfardade
certifikat som bevis. SOLAS har 171 medlemsstater och ar inblandade i nastan samtliga av

varldens totala skeppade tonnage (International Maritime Organization, 2016).

2.5 IMO'’s riktlinjer for implementeringen av VGM (The SOLAS Container

Weight Verification Requirement)

Redan 2011 borjade IMO utveckla forebyggande atgarder for att forhindra olyckor och forlust
av containers. Man uppmarksammade att feldeklarerade containers lange varit en bidragande
faktor och man var éverens om att varje enskild container skulle vdgas innan lastning pa
fartyget for att fa fram den faktiska bruttovikten. Arbetet utmynnade i ett godkénnande av
riktlinjerna for verifierad bruttovikt av fullastade containers, antagandet av SOLAS
regeléandring gallande obligatorisk kontroll av bruttovikt av lastade containers (resolution
MSC.380(94)). Antagandet av SOLAS regelandring ledde till tva nya krav:

1. Awvsandaren ar ansvarig att tillhandahalla verifierad bruttovikt for varje enskild container.
Den verifierade vikten skall anges i fraktsedeln och skall vara tillganglig fér beféalhavaren
eller dennes ombud och for terminalrepresentanten i god tid innan framstallningen av
fartygets lastplan (IMO, 2016).

2. Den verifierade bruttovikten &r ett villkor for att en container skall lastas ombord pa ett
fartyg. Avsandaren definieras som en juridisk person eller den person som angivits pa
konossementet eller motsvarande multimodalt transportdokument, exempelvis en
fraktsedel dar avsandaren ingatt ett transportavtal med ett rederi. Regelandringen
behandlar dven containers som inte har nagon verifierad bruttovikt, for att behalla ett
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effektivt containerfléde kommer det finnas mojlighet for containers att bli vagda i
terminalen, eller nagon annanstans. Men hur detta skall ske ar upp till de berérda parterna
som sjalv far forhandla om kostnader (IMO, 2016).

Verifierandet av bruttovikten kan enligt IMO’s foreskrifter astadkommas genom nagon av de

tva foljande metoderna:

Metod 1: Végning av den fullastade containern.

Metod 2: V&gning av alla paket och allt gods, inkluderande pallarnas egenvikt,
stuvningsgods, annat sdkringsmaterial som anvands i containern och containerns taravikt.
Summan av vagningar tas sedan fram med hjélp av en certifierad metod som godkants av

den behdriga myndigheten i den stat dar containern packades (IMO, 2016).

2.6 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar den svenska myndighet som hanterar uppgifter kring trafiksakerhet
gallande luftfart, vagtrafik, sjofart och sparbunden trafik. Eftersom implementeringen av
starkta krav pa containervagning klassas som en trafiksékerhetsatgard hamnar ansvaret for
implementeringen hos Transportstyrelsen. Transportstyrelsens uppgift &r att inforliva nya
resolutioner och lagstiftningar fran internationella konventioner till det befintliga svenska
regelverket. Enligt Transportstyrelsen, fungerar inforlivandet pa sa satt att riksdagen mottar
foreskrifter och delegerar sedan vidare det till regeringen, regeringen delegerar sedan vidare
det till respektive myndighet som ratificerar lagandringen. Med tanke pa att detta endast ar ett
tillagg pa en befintlig lag s kommer ingen ny lagstiftning utan endast ett tillagg i

bestdimmelserna om lastinformation (Transportstyrelsen, 2016).

2.7 Foreskriftsarbete for implementering av VGM i Sverige

Transportstyrelsen har inlett sitt foreskriftsarbete for hur VGM skall implementeras i Sverige,
och det beréknas vara fardigstallt innan den 1 juli, 2016. Enligt Transportstyrelsen &r det
shippern” som ansvarar for att containers vags korrekt och att bruttovikten dokumenteras i de
transportdokument som skickas in innan lastning. Vagningen kan goras pa tva satt: Antingen
vags en lastad container i sin helhet eller sa vags godset var for sig inklusive lastpall,
packningsmaterial och surrningsmaterial. Summan av detta 14ggs sedan ihop med taravikten.
Transportstyrelsen kommer att ansvara for att kravet foljs. Om tranportstyrelsen upptécker en
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container som inte ar korrekt invagd sa har de en skyldighet att agera genom att forst och
framst ta reda pa varfor bruttovikten inte stammer. Darefter far Transportstyrelsen vidta de
atgarder som kravs och bestamma lamplig pafoljd. De starkta kraven kommer endast att gélla
skeppning av containers. De kommer alltsa inte att galla RoRo, Bulk eller skeppning av olja

(Transportstyrelsen, 2016).

Pa sin hemsida har Transportstyrelsen svarat pa fragor gallande implementeringen av VGM
gallande hur det troligtvis kommer att implementeras. Med tanke pa att foreskriftsarbetet inte
ar klart har Transportstyrelsen &nnu inte publicerat anvisningar gallande implementeringen,
men beraknar att gora det sa fort foreskriftsarbetet ar klart och hanvisar under tiden till IMO’s
riktlinjer. Enligt Transportstyrelsen har pafoljderna for felaktigt deklarerade containers, annu i

skrivande stund inte beslutats.

Pa fragan om hur kontroll av att de starkta kraven kommer efterlevas, svarar
Transportstyrelsen att de troligtvis kommer anvénda sig av stickprovskontroller
(Transportstyrelsen, 2016). Om Transportstyrelsen patraffar en container dar felaktigt vikt ar
angiven eller dar vikten inte &r angiven sa har Transportstyrelsen skyldighet att agera for att
uppna rattelse. Enligt fartygssakerhetslagen (2003:264), 8 kap, § 3, sa kan pafoljderna bli
boter refererat till; “befalhavare som uppsatligen eller av oaktsamhet anvander ett fartyg till
sjofart i strid med en lastningsforeskrift som har meddelats med stéd av 7 kap. 2 §, om inte
forseelsen ar ringa. (SFS 2003:364). Att Transportstyrelsen kommer att utga fran denna lag,
betyder inte att det ar befalhavaren som anses ansvarig. Befdlhavaren kan inte avgéra om
vikten pa containern &r korrekt angiven och ar darfor utan ansvar (Transportstyrelsen, 2016).
Enligt 1 kap. 5 § i Transportstyrelsens foreskrifter har befalhavaren ansvar att, om sa ar
mojligt, forsakra sig om att vikt pa lastad container stammer 6verens med dokumenterad vikt
(TSFS 2010:174). Det finns saledes risk for befalhavaren att domas till ansvar om ens fartyg
ar i drift med lastat gods som inte har kontrollvagts om sa anses borde skett

(Transportstyrelsen, 2016).

Transportstyrelsen ar den svenska myndighet som hanterar fragor géllande lastning och
lossning. Godkannandet av vagningsmetoder infaller under lastning och lossning och darfor ar
det Transportstyrelsen som kommer ta fram riktlinjer for hur metod 2 skall genomforas, samt
certifiera metoder. Hur detta skall goras rent praktiskt kommer bestdmmas nar

foreskriftsarbetet &r fardigt (Transportstyrelsen, 2016).
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Vad det géller krav pa vagningsutrustning kommer den statliga myndigheten Swedac, pa
uppdrag av Transportsyrelsen fungera som tillsynsmyndighet. For att kraven skall efterlevas
kommer Swedac kontrollera att vagens noggrannhet ar tillracklig. Swedac har europeiska

direktiv inforlivade i sitt regelverk som de kommer att folja (Swedac, 2016).

Hur stor vikttolerans som kommer galla i Sverige &r &nnu oklart, efter diskussion med IMO
och efter att ha sett var andra lander lagt gransen sa kommer Transportsyrelsens preliminara
toleranskrav kommer formodligen ligga nagonstans mellan +/- 2-10% (Transportstyrelsen,
2016).

2.8 Implementering av VGM i Storbritannien

Transportstyrelsens motsvarighet i Storbritannien géllande implementeringen av VGM ar
MCA (Maritime and Coastguard Agency). Storbritannien var ett av de forsta landerna som
tog fram statliga riktlinjer for VGM och darmed implementeringen av de starkta kraven fran
SOLAS. Dessa riktlinjer galler exportsandningar fran Storbritannien och dar containervikten
verifierats i Storbritannien. Riktlinjerna ar i enighet med IMO’s riktlinjer, en container utan

verifierad bruttovikt far inte lastas ombord pa ett fartyg.

Vid anvandandet av metod 2 krédver SOLAS att behorig myndighet i den stat d&r containern
packades maste godkéanna den certifierade metod som anvands, i Storbritanniens fall, MCA.
De foretagen certifierade med kvalitetshanteringssystem, ex. ISO 9001 eller ISO 28000 eller
annan godkénd aktor och som omfattande dokumenterar sina rutiner i enlighet med
vagningskraven anses ha visat behorighet att anvanda metod 2. Avséndare ska ha mojlighet
att lamna relevant information tillsammans med kopior av samtliga certifikat till MCA.
Foretag utan ett certifierat kvalitetshanteringssystem eller liknande, kan godkannas av MCA
efter en noggrann kontroll. Féretag godkénda av MCA registreras i en brittisk databas,
overvakad av MCA. Databasen kommer vara tillganglig for godkanda avsandare, rederier och
hamn-/terminaloperatorer, i syfte att kunna kontrollera misstankt avvikelsebeteende. Vid fall
dar containern vags i terminalen och den verifierade vikten inte verensstimmer med den
verkliga vikten lamnar MCA 6ver ansvaret till terminalen i fraga och transportoren att l16sa
problemet. Transportorer ar ansvariga att ta fram en tidsram da avsandaren skall skicka in

dokumentationen i syfte att underlatta stuvningen av fartyget.
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Enligt MCA'’s foreskrifter skall, dokumentationen kommuniceras i ett transportdokument,
vilket kan vara en del av skeppningsinstruktionen som skickas till rederiet men kan &ven vara
ett separat dokument. Det separata dokumentet ska inkludera ett viktcertifikat utfardat av en
vagningsstation som anvénder kalibrerad och certifierad utrustning. Om lampligt, kan
elektroniska metoder anvéandas. Oavsett metod sa skall dokumentet tydligt markera
containerns bruttovikt som verifierad bruttovikt. Oavsett dokumentets form, bor det
undertecknas av en person som &r behdérig av avsandaren. Signaturen kan vara en elektrisk
signatur eller ersattas av namnet pa personen bemyndigade att underteckna den. Avséandaren
ar skyldig att forste transportéren med den verifierade vikten, oavsett vem som faktiskt packat
containern. Den brittiska rekommendationen av flédet av dokumentationen av den verifierade

bruttovikten ar:

Avsandare - Rederi - Terminaloperator

Alla feldeklarerade containers skall korrigeras av avsandaren sa fort som mojligt.
Feldeklarerade containers och korrigeringar skall registreras av MCA och finnas tillgangliga
vid forfragan. Om avsandaren misslyckas med att korrigera sitt fel kan det resultera i att deras
metod 2 godkannande dras tillbaka. MCA rdaknar med att tillsynsmyndigheter och andra
lastinspektdrer kommer anvanda en troskel pa +/-5 % vid kontroll av verifierad bruttovikt.
Denna troskel kan dock, enligt MCA, variera fran fall till fall. Skulle ett foretag misslyckas
med att mota den forvantade standarden av ett ackrediterat foretag kan det leda till féljande

pafoljder:

1. Avsandaren kan fa ersatta eventuella kommersiella kostnader som foljer en feldeklarerad
container, som till exempel ompackningskostnader, administrationsavgifter for
dokumentationsandring och demurrage. Demurrage avser kostnader som uppstar vid

tidsfordréjning av anvandning.

2. Vid forekommande felaktigheter i dokumentation av verifierad bruttovikt kan man, enligt
brittisk lag, som ansvarig och skyldig till brott riskera béter och/eller fangelse. Det maximala
botesbeloppet ar i forhallande till vad som lagstadgats och vid fallande dom riskerar man aven
fangelse i upp till tva ar (MCA, 2016).
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2.9 Kontroll av att kravet efterlevs

For att den nya regelandringen ska fa nagon effekt kravs kontinuerliga kontroller av att den
angivna verifierade vikten verkligen stimmer. Som tidigare ndmnts kommer
Transportstyrelsen troligtvis utfora stickprovskontroller pa slumpmassigt utvalda containers i
hamnen. Dessa stickprovskontroller kommer utforas av Kustbevakningen i samarbete med

Transportstyrelsen (Transportstyrelsen, 2016).

Storbritanniens implementering av VGM namner inte hur vikten kommer kontrolleras eller
hur det ska ske, de namner endast att tillsynsmyndigheter och lastinspektérer kommer
godkéanna en grans pa +/- 5 %. Storbritanniens implementering kommer innebéra, att alla
feldeklarerade containers som upptécks kommer registreras i en databas som exempelvis
rederier har tillgang till (MCA, 2016).

De australienska myndigheterna, Australian Maritime Safety Authority (AMSA), har ocksa
implementerat VGM pa nationell niva. Deras kontroller for om den verifierade vikten
verkligen stimmer kommer endast utféras om AMSA *“gors medvetna” om att containervikten
inte Overensstammer med det som star i skeppningsinstruktionen. AMSA atar sig aven att
arbeta med relevanta branschorgan for att underlatta avsandarens verifieringsarbete
(Australian Government, 2016).

2.10 Rederier

Ett rederi ar ett bolag som bedriver sjofart, rederier opererar fartyg som de dger eller hyr.
Fartygen kan transportera bade manniskor eller gods, i denna del av rapporten kommer vi
endast behandla container- och linjerederier. Fartygen som opereras av ett rederi navigeras
och halls sysselsatt av rederiet i fraga, fartygen halls sysselsatta genom att de sétts i rotation.
Att de sétts i rotation betyder att fartygen blir bundna till en slinga, slingan paverkar vilka

hamnar som fartyget anléper samt transit-tiden till destinationer i slingan.

Det finns manga aktorer pa marknaden vilket har lett till hard konkurrens mellan rederier. Pa
grund av storskaleekonomin inom sjofarten har rederiernas flottor vaxt kraftigt de senaste
aren, vilket har lett till att rederier ar i en standig kamp om marknadsandelar. Genom att
pressa priserna for att fa lagre fraktrater an konkurrenterna férsvinner de mindre aktorerna
som inte kan konkurrera med jattarna. De mindre rederierna slar sig antingen samman med ett

annat rederi eller blir uppkopta av ett storre rederi (Glave, Joerss & Saxon, 2014). Aven de
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stora rederierna behover hjalp for att kunna halla nere fraktkostnader och korta ned
transittider, detta gor de genom att bilda allianser. Allianserna gor det mojligt for rederierna
som ingar i alliansen att boka containerplatser pa varandras fartyg. Rederier konkurrerar pa
olika satt, dels genom att ha olika slingor, olika hamnanldp, kortare transit tid eller
mojligheten att fa leverans door-to-door. Rederier kan aven utmérka sig pa andra satt
gentemot speditOrer och godsdgare genom att erbjuda bra service, stort utbud av
specialcontainers och snabb hantering av dessa. Ett exempel pa bra service ar att rederiet till

exempel erbjuder bra EDI-alternativ, (Electronic Data Interchange).

2.10.1 Hapag-Lloyd

Hapag-Lloyd &r ett av de stora rederierna med transportmdjligheter 6ver hela varlden. Varje
ar transporterar foretaget cirka 7,4 miljoner TEU’s varlden 6ver. | den egna containerflottan
har Hapag-Lloyd nastan 1 miljon containers och med leasade containers i berakningen uppgar
siffran till 1,6 miljoner containers. | fartygsflottan finns 177 moderna containerfartyg att tillga
och deras landbaserade verksamhet finns pa 366 platser i totalt 118 lander (Hapag-Lloyd,
2016).

2014 kopte Hapag-Lloyd upp ett mindre chilenskt rederi, CSAV, vilket gjorde att de nu
6ppnade upp for en marknad i Sydamerika samtidigt som de tjanade viktiga marknadsandelar
for att fortsatt vara konkurrenskraftiga. Hapag-Lloyd ingar i en allians vid namn G6,
tillsammans med rederierna APL, Hyundai Merchant Marine, Mitsui O.S.K Lines, Nippon

Yusen Kaisha och Orient Overseas Container Line (Hapag-Lloyd, 2016).

Hapag-Lloyd erbjuder sina kunder mojligheten att fa gods upphamtat var de vill, om dee
exempelvis inte har mojlighet att gora det sjalv. Detta kallas carriers haulage (dven door-to-
door) och det star enligt Hapag-Lloyd for cirka 15 % av verksamheten, resterande 85 %
utgors av merchant haulage, vilket betyder att kunden sjalv lastar containern och kor den for
egen rakning till hamnen (Hapag-Lloyd, 2016).

2.11 Hamnar och terminaler

Hamnar fungerar som noder dér sjo- och landtransporter knyts samman. Hamnar ar komplexa
organisationer med flera aktiviteter pagaende simultant. Hamnar kannetecknas av ett brett
spektrum av skilda typer av gods, olika fartygsfunktioner som maste kombineras med olika

hamnoperationer, foreskrifter och avtal. Containers utgor en stor del av en hamns normala
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operationer, containeroperation kraver specialiserade hamnar och terminaler (Liu, 2010).
Samtliga verifierade containers kommer att ga igenom en hamn och terminal i

ursprungslandet, saledes spelar hamnar och terminaler en central roll i hanteringen.

Generellt satt bestar en containerterminal av ett Gppet system med ett stort materialflode med
tva operationsomraden. Dessa omraden ar kajkanten dar lastning och lossning av fartygen
sker, och inlandsterminalen dar containers lastas och lossas pa lastbilar och tag. Anlandande
containers till inlandsterminalen plockas upp av terminalens interna utrustning och
distribueras till respektive lagringsplats pa containergarden i vantan pa lastning pa fartyg.
Containerforvaringen delas ofta upp i staplar/block, vissa omraden &r reserverade for sarskilda
containers som kylcontainers som behover elanslutning, farligt gods eller dverdimensionerat
gods. Containerterminaler kraver logistiska I6sningar, de tva logistiska komponenterna ar
transportfordon och containerstackar. Det dr oundvikligt att inte behdva gora extra lyft i
containerstackarna for att komma at den énskade containern, detta hander aven i de mest
effektiva hamnar. En statistisk analys indikerar att terminaler generellt skyfflar 21 % av sina
importerade containers, 9 % av sina exportcontainers och 17 % av containrarna som ska
omlastas (Alderton, 2005).

Vid lastning av fartyg transporteras containers fran containergarden till kajplatsen, darifran
lastas containrarna ombord pa fartyget med hjalp av kranar. En hamn begréansas ofta av
antingen sitt djupgaende eller av sin krankapacitet, djupgaendet ar svart att &ndra men att
investera i nya kranar ar ndgot manga hamnar gjort de senaste aren pa grund av
containerfartygens tkande storlek. Olika sorters containerkranar anvands i
containerterminaler. Det finns tva olika sorters kajkranar: enkelvagnskran och
dubbelvagnskran. Vagnarna fardas langs med armen pa kranen och kranen &r utrustad med
spreaders (lasmekanismer), som laser fast containern sedan flyttas containern fran kajen till
fartyget. Vid containerforflyttning inom hamnomradet anvands horisontella transportmedel,
det finns tva klasser av horisontella transporter. Fordon i den forsta klassen ar “passiva” i den
bemarkelsen att de inte kan lyfta container sjalv utan behdver en kran till hjalp, exempelvis
lastbilar. Den andra klassen bestar av fordon som sjélv kan lyfta containers, dar tillnor
grensletruckar och gaffeltruckar. Grensletruckar &r den viktigaste da den bade kan
transportera, lyfta och stapla containers och kan darfor betraktas som icke-lokalt bundna
kranar. Grensletruckar anvéander sig av spreaders och kan stapla 3 eller 4 containrar hogt

(Steenken, VoR & Stahlbock, 2004).
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2.11.1 Goteborgs hamn

Goteborgs hamn har som de flesta stora hamnar varlden 6ver, en struktur dar de offentligt
agda hamnbolagen ager all mark och infrastruktur. Daremot sa skéts hantering av godset av
internationella hamnoperatérer som har expertis inom terminaldrift. Genom att ha
specialiserade terminaloperatorer sa far Goteborgs hamn en mer effektiviserad godshantering
(Goteborgs Hamn, 2014). Terminalen som hanterar export och import av containers i
Goteborgs hamn &r APM-Terminals.

Goteborgs hamn ar en 6ppen och allmén hamn dér alla rederier har ratt att etablera sig. En
viktig uppgift som hamnen har ar att se till att operatorerna jobbar pa ett neutralt och icke-
diskriminerande satt (Goteborgs hamn, 2014). Goteborgs hamn har en klar och tydlig
affarsidé. Den ar att skapa forutsattningar for ett effektivt, starkt och hallbart godsnav.
Goteborgs hamn skall vara det sjélvklara godsnavet for sjétransporter i Skandinavien. For att
uppratthalla denna affarsidé sa ska Goteborghamn enlige dem sjalva, tillhandahalla
infrastruktur och energihamn, ansvara for sékerhet, anlépsprocess och samordning samt
marknadsfora hela hamnen bade nationellt och internationellt. Goteborgs hamn har en historia
som gar 400 ar tillbaka i tiden och planerar att ha en minst lika lang framtid. For att uppna
fortsatt framgang utgar Goteborgs hamn fran fyra grundpelare: samverkan, innovation,
hallbarhet och palitlighet (Goteborgs hamn, 2014).

2.12 Speditorer

Alla tillverkande foretag &r i behov av transport och lagring. For att forséka halla nere
kostnader och/eller fokusera pa karnverksamheten har det blivit vanligt att anlita en
tredjepartslogistiker/speditor att utfora dessa tjanster (Maksinen, 2003). Speditdrer skoter ofta
en fraktkunds hela transport och erbjuder framférallt traditionella logistiktjanster sa som
transport, lagerhallning och att schemaldgga transportnétverk. De lite nyare aktorerna pa
marknaden, sa kallade tredjepartslogistikerna, ar ofta IT- eller konsultféretag. Dessa foretag
arbetar for att 16sa komplexa logistikproblem at sina klienter, vilket de gor genom att hyra in
transporter och lagringsresurser fran underleverantorer, exempelvis speditorer. | en
kartlaggning av de 16 storsta tredjepartslogistikforetagen i vérlden visade det sig att 12 av
dessa var dotterbolag till ett storre foretag inom spedition- och distributionsforetag. Detta
visar att speditionsforetagen ofta besitter kunskap géllande tredjepartslogistik, och numera
kan man betrakta de flesta speditdrer som tredjepartslogistiker (Rosén, 1999).
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En speditor skoter det administrativa arbetet vid godstransporter och fungerar som en forlangd
arm for huvudforetaget som avtalar med speditéren. Speditérens huvudsakliga arbete gar ut pa
att ta emot bestéllningar fran kunden och sedan boka upp platser pa exempelvis ett fartyg.
Genom att samlasta last fran olika kunder med samma destination kan speditdren erbjuda ett
kostnadseffektivt alternativ. Vilket inom sjofarten kallas less-than-container-load (LCL).
Arbetsuppgifterna innefattar mycket administrativt arbete sa som, fortullning, uppbokning,
avvikelsekontroller, lagring och uppféljning av tidigare forsédndelser (Bjermo, 2010). Enligt
nordiskt speditorforbunds allménna bestdammelser, utfor speditdren transport och lagring i sitt
eget namn och star som ansvarig for transporten. Speditorens ansvar gentemot
uppdragsgivaren &r att folja de instruktioner som angivits samt att lamna nddvandiga
upplysningar som ror uppdraget (NSAB, 1998).

2.12.1 DB Schenker

DB Schenker ar ett tyskt logistik- och transportféretag som opererar 6ver hela varlden.
Schenker erbjuder logistik- och transportlésningar for flyg-, sjo-, vég-, och
jarnvégstransporter. DB Schenker ar i grunden ett speditionsforetag inriktat pa att samlasta
gods fran olika avsandare (DB Schenker, 2015).

Idag ar DB Schenker under stor tillvaxt och &r en av vérldens storsta leverantérer av
integrerade logistiktjanser. DB Schenker erbjuder utéver spedition bade tredjeparts- och
fjardepartslogistiklosningar. DB Schenker har ett mal klart for sig, det &r att bli den

miljomassigt mest hallbara logistikleveranttren i varlden (DB Schenker, 2014).

2.13 EDI (Electronic Data Intercharge)

EDI (Electronic Data Interchange) ar ett elektroniskt system som underlattar éverforing av
strukturerad information i ett 6verenskommet format. Systemet anvénds flitigt av rederier, dar
godségare/speditorer kan skicka in sina bokningar och/eller dokumentation elektroniskt. Detta
system underlattar for bada parter da det fungerar som en mall som sedan skickas in till
rederiet med relevant information. Enligt den information som erhdlls vid intervju med
Hapag-Lloyd skall verifieringen av bruttovikt skickas in med hjalp av detta system.
Exempelvis sa kommer det att finnas mallar for avsandaren att fylla i och exakta taravikter for

samtliga containertyper kommer finnas tillgangliga i detta system.
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2.14 LCL (Less than Container Load)

LCL &r nér godségaren inte har mgjlighet att lasta en full container utan istallet hyr en del av
en container och tillsammans med andra godsagare utnyttjar fyllnadsgraden sa mycket som
mojligt. (UPS, 2014). Férdelarna med LCL &r att det &r en attraktiv kompromiss om
godsvolymen &r for stor for flygfrakt men samtidigt for liten for att det skall 16na sig att hyra
en full container. Det dr ocksa lattare att inspektera godset innan leverans och att hantera det i
handelse av skada pa godset. Nackdelarna ar att det blir en hogre kostnad per kubikmeter och
att det kraver battre emballage da man inte har lika bra kontroll pa vad det ar for gods som

samlastas. Det dkar darfor risken for transportskador (Scandinasian, 2010).

2.15 FCL (Full Container Load)

FCL &r det vanligaste sattet att transportera gods pa. Godséagaren hyr da en hel container.
Detta innebér att godsagaren hyr en hel container som denne far utnyttja fyllnadsgraden pa, sa
mycket som 6nskas. Fordelarna med att frakta med FCL &r att det blir mindre hantering &n vid
LCL och darmed mindre risk for skador pa godset. Det &r dessutom léttare att anpassa
kvantitet och emballage for att uppna maximal fyllnadsgrad. Nackdelen ar att det inte ar
I6nsamt om godsets volym inte uppnar 65 — 70 % av containerns fyllnadsgrad (Scandinasian,
2010).

2.16 Implementeringens paverkan pa ansvarsférdelning

Det nuvarande systemet grundas i att rederiet litar pa att vikten som avsandaren anger i
skeppningsinstruktionen stammer. Befalhavaren pa fartyget litar i sin tur pa att rederiet fatt
korrekt angiven vikt av avsédndaren. Enligt 2 kap. 6 § Fartygssakerhetslagen, har befalhavaren
det dverliggande ansvaret for att fartyget lastas pa ett sakert satt och att fartyget ar sjoklart
(SFS 2003:364). | de nya reglerna kommer befalhavarens ansvarsomrade faststéllas av den

nationella lagstiftningen.

Regeléndringen lagger ansvaret hos avsandaren att ange en verifierad containervikt som skall
dokumenteras och skickas in till rederiet tillsammans med skeppningsinstruktionen eller
separat (IMO, 2016). Skulle en containers vikt inte stamma 6verens med den deklarerade
vikten kan avsandaren, rimligtvis, riskera att fa betala eventuella kostnader for ompackning,

administrativt arbete, demurrage, lagring och sen leverans (LesterAldridge, 2016).
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Nér transporten borjar har avsédndaren angivit den totala containervikten och containern
transporteras fran godsagaren med lastbil och/eller tag till terminalen. Terminalen tar emot
containern och transporterar den till hamnomradet, sedan lastas containern pa fartyget. Skulle
fartyget ta skada av en feldeklarerad container sa kan det vara svart att bestamma vilken
specifik container som orsakat skadan, detta pa grund av att skadorna ofta ar
belastningsskador som i langden kan fa svara foljder. Precis som i det nuvarande systemet
kommer ingen i transportkedjan hallas ansvarig for att kontrollera att det verkligen stimmer.
Kontroll av att de stérkta kraven foljs kommer bestdmmas av ansvarig myndighet i varje
enskild stat (IMO, 2016).

2.17 Civilrattsligt ansvar i transportkedjan

Utdver av vad den nya ansvarsfordelningen och de starkta kraven kommer leda till, finns det
ytterligare civilrattsliga lagar som hanterar transportkedjans parters ansvar gentemot varandra.
Dessa ar de civilrattsliga lagarna som hanterar rattsliga forpliktelser mellan tva parter. Dessa

forpliktelser kan vara kontraktsbrott (Business Dictionary, 2016).

Redarens ansvar ar omfattande och regleras huvudsakligen i 7 kap 18 Sjélagen. ”Ansvaret &r
utformat som ett driftansvar knutet till ett bestamt fartyg och inte till redaren i hans egenskap
av arbetsgivare” (Karnov, 2016). Detta betyder att redarens ansvar &r stérre och mer
omfattande &n en normal uppdragsgivares ansvar. Enligt 7 kap. 18 i Sjolagen &r redaren
ansvarig for allt i fartygets tjanst vilket innebdr att redaren kommer ha ett ansvar for skador
som utomstaende drabbas av dven om den egentliga orsaken till skada &r den feldeklarerade
containern. Begreppet “i fartygets tjanst” ar ett brett begrepp och kan inkludera personer som
inte ar anstallda eller arbetar pa uppdrag av befalhavaren. Enligt 7 kap. 18 andra stycket har
redaren en regressratt gentemot den som vallat skadan (SFS 1994:1009). Bestammelsen
tydliggor redarens ratt att aterkrava vad denne betalt fran den som har vallat skadan, t.ex. en

avsandare eller befraktare.

Avsandarens ansvar regleras i 13 kap. 408 Sj6lagen:

Avsandaren &r inte ansvarig for skada, inbegripet skada pa fartyget, som har uppkommit for transportéren eller
undertransportéren utan att skadan har orsakats av fel eller forsummelse av honom sjélv eller ndgon som han svarar for. Den
for vilken avsandaren svarar ar inte heller ansvarig for skada som har uppkommit utan fel eller forsummelse av honom sjalv
eller ndgon som han svarar for. (SFS 1994:1009).
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Bestammelsen avser avsandarens ansvar gentemot transportéren (som inte nédvandigtvis ar
samma person som redaren) och innebér i princip att avsandaren har ett culpa-ansvar
gentemot transportoren. Culpa-ansvar innebar att den som av vardsloshet orsakar en skada
ansvarar for att ersatta den (Lagen, 2016). Skador som orsakas av feldeklarerade
containervikter borde uppfylla bestimmelsens krav pa fel eller forsummelse, vilket innebar att
avsandaren har ett ansvar gentemot transportoren. Sasom framgar i 13 kap. 408 Sjolagen
ansvarar avsandaren oavsett om det ar en utomstaende part som utfort vagning eller

deklaration av vikten.

Forhallandet mellan terminal och lastagare kan se ut pa olika sétt och regleras genom avtal.
Lastégaren kan sluta ett kontrakt direkt med terminalen vilket betyder att allmanna avtals- och
transportréttsliga principer kommer vara tillampliga. Vid direkt slutna avtal mellan lastagare
och terminal finns det ofta en mellanpart som agerar for lastagarens rékning, exempelvis ett
speditionsforetag (Lindblad, 2002). Enligt NSAB 2000, skall speditoren hallas skadelés om
lastagaren bistatt med otillrackliga uppgifter eller packat containern pa ett bristfalligt satt. Det
mest effektiva forhallandet mellan lastagare och terminal ar att lastagaren lamnar dver
ansvaret genom att lata transportoren inga avtal med terminalen istallet for att gora det sjélv,
vilket betyder att kontraktet & mellan terminalen och transportéren. Transportéren blir da i
forsta hand ansvarig for skador som godset vallar i terminalen istéllet for lastagaren
(Lindblad, 2002).
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3 Metod

Har kommer forfattarnas arbetsgang att beskrivas. Vilka metoder som anvénts och hur

forfattarna har gatt till vaga for att pa ett kvalitativt satt redovisa ett resultat.

Denna rapport ar deskriptiv och sammanstalldes med hjalp av tva metoder,
litteraturundersdkning och intervjuer. Litteraturundersokningen anvandes for att ta fram
information géllande, uppkomsten och omfattningen av problemet. Litteraturundersékningen
anvandes aven for att med hjalp av lagtexter kunna ge stod at litteraturen. Intervjuer utférdes
med ett speditionsforetag, ett rederi och med den nationella myndighet som implementerar
lagstiftningen i Sverige. En sammanstéllning av intervjuerna anvéndes for att ta fram

rapportens resultat.

3.1 Litteraturundersodkning

Litteraturundersokningen var det forsta steget i rapportskrivandet. | det inledande stadiet
anvéandes Chalmers databaser och sokmotorer for att se om nagon undersokt &mnet tidigare.
Eftersom direktivet fran SOLAS &nnu inte tratt i kraft och ar relativt nytt fick vi inte manga
traffar. Foljande sokord anvandes, och dven deras svenska motsvarigheter: SOLAS, Container
weighing, Verified Gross Mass. Efter endast nagra fa traffar i Chalmers databas Summon fick
sokandet utvidgas till Googles sokmotor for vetenskapliga artiklar, Google Scholar. Mycket
information erhélls fran de vetenskapliga artiklarna som gav upphov till en bra

bakgrundsbeskrivning av problemet.

Vid det forsta intervjutillfallet med ett av de varldsledande rederierna kunde vi erhalla den
forberedelseinformation géllande regelandringen som skickades ut till deras kunder. Denna
information var grundad i SOLAS egna publicerade riktlinjer for implementeringen av den
nya lagstiftningen. Den information som tillhandaholls var av stor vikt for rapportens

uppbyggnad och fungerade som grundstenar.

Dérefter undersoktes ett antal 1anders nationella myndigheters foreskrifter, Storbritanniens
foreskriftsarbete anvandes som exempel och som objekt for jamforelse. Sveriges nationella
myndighet for implementering ar fortfarande i foreskriftsarbetesfasen, men har pa sin hemsida
svarat pa fragor rorande implementeringsprocessen. Dessa svar var till stor hjalp, da en

fragestallning ar hur svenska speditérer kommer paverkas.
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Svenska lagtexter sa som Sjolagen, Fartygssakerhetslagen och Skadestandslagen undersoktes
och anvandes som underlag for att analysera det civilrattsliga ansvaret mellan parter i
transportkedjan. Lagtexterna anvandes genom hela arbetet som stéd for teorier, och som

grund for hur ansvarsférdelningen ar reglerad.

3.2 Intervjuer

For att uppna resultatet anvandes en kvalitativ metod i form av semistrukturerade intervjuer
(Kvale & Brinkmann, 2009). Intervjuer ger intervjuaren fordelen att kunna anpassa sina
fragor utifran situationen och otydliga fragor kan forklaras. Mojligheten att stalla foljdfragor

ges ocksa, vilket kan ge mer detaljerade och nyanserade svar.

Semistrukturerade intervjuer fungerar pa sa satt att de inledande fragorna &r allmanna och
ganska breda vilket ger utrymme till generella svar. Detta ger upphov till att personen som
blir intervjuad kanner sig mer bekvadm och dialogen blir mer naturlig. Allt eftersom smalnar
fragorna av och blir mer och mer specifika. Metoden avgransas endast av personen i fragas
kunskap om @mnet, och av fragorna som stalls. Istéllet for att spela in samtalen fordes
anteckningar genom hela intervjuerna, detta for att den som intervjuas inte skulle kdnna sig

pressad eller orolig for att bli felciterad (Ledarna, 2014).

3.2.1 Urval av intervjupersoner

Den nya lagandringen dr omfattande och paverkar manga aktorer involverade i
containersjofart. Darfor valde vi att fokusera pa tre aktorer relevanta for fragestallningen.
Dessa aktorer ar ett speditionsforetag, ett rederi och den svenska nationella myndigheten
ansvarig for implementering av lagéndringen i Sverige. FOr att vara konsekventa utfordes lika
manga intervjuer med varje enskild aktor. Intervjuerna utfordes med en representant for varje
aktor i Goteborg, representanterna representerade sin syn pa SOLAS nya lagandring.
Ordningen pa intervjuerna var foljande: Rederi, Speditor, Nationell myndighet. Intervjuerna
gjordes enskilt med cirka en manads mellanrum mellan varje for att ha tid att hantera
resultatet fran respektive intervju. Intervjuerna pagick mellan 40 minuter och 1 timme och 20
minuter och antalet fragor/foljdfragor varierade eftersom de arbetar i olika segment och har

olika instéllning till den nya regeléndringen.
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Intervjuperson 1: Arbetar som chef for export- och importavdelningen pa Hapag-Lloyds

svenska kontor.

Intervjuperson 2: Arbetar som upphandlings- och prissattningschef for sjofrakt pa DB

Schenker.

Intervjuperson 3: Arbetar som handlaggare pa sektionen for sjo- och luftvardighet pa

Transportstyrelsen.
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4 Resultat

| detta kapitel presenteras kravens paverkan pa speditorer och dess leverantorer i Sverige
samt vad paféljderna kan téankas bli om kraven inte foljs. Forfattarna kommer &ven att
presentera hur ansvarsfordelningen ser ut i transportkedjan gallande dessa krav. Resultatet
baseras pa intervjuerna som genomforts och en sammanstallning av litteraturen som

forfattarna tagit del av.

4.1 Funktionsfordelning

Feldeklarerade containers medfor stor olycksrisk, darfor fordelas ansvaret pa fler parter i
transportkedjan. Det storsta ansvaret kommer att ligga pa avsandaren som hanterar hela
vagningprocessen och ansvarar for att vikten blir korrekt ifylld. Toleransen pa angiven
containervikt kommer att skilja sig at fran nation till nation. Exempelvis i Storbritannien sa
kommer den ligga pa (+/-) 5 %. | intervjun med Transportstyrelsen framkom att Indiens
toleransniva troligtvis kommer att ligga pa (+/-) 1 ton och Danmarks toleransniva pa (+/-) 0,5
%. | Sverige finns det ingen angiven toleransniva. Ansvaret for att containervikten ligger
inom toleranskraven kan i vissa fall dverlatas till speditoren, ofta nar det galler samlastning.
Forutom detta sa ansvarar speditoren for att verifiering kommer in till rederiet i tid. Om
lastdgaren hyr en plast i en container. Det vill sdga att godset skall fraktas som LCL &r det upp
till speditéren att hantera vagningen av godset. Vid anvandning av LCL maste godset véagas
var for sig innan det samlastas med annat gods tillhdrande andra lastagare. Det finns da tva
alternativ pa hur godset skall hanteras. Antingen vags det i hamnen eller sa vags det av

godsdagaren innan det transporteras till hamnen.

I intervjun med Hapag-LIloyd framkom det att de endast kommer tillata att verifieringen
skickas in elektroniskt via EDI. Verifieringen av containervikten dokumenteras separat i det
transportdokument som befélhavaren i slutdndan skall ta del av. Den verifierade vikten skall
alltsa inte bifogas i ett original-konossement eller annan fraktsedel. Det separata dokumentet
med den verifierade vikten ska utfardas av en anstéalld med hog befogenhet som gar i god (har
fullmakt) for att vikten &r korrekt angiven. Den ansvarige for verifieringen signerar

verifieringsdokumentet vilket sker antingen elektroniskt eller fysiskt.

Manga lander avser infora paféljder for avsandaren om toleranskraven inte foljs, precis som
Storbritannien. Exempel pa lander med okanda pafoljder ar Spanien, Tunisien, Malta,

Marocko, Danmark, Indien och Irland. Danmark och Indien har daremot tagit fram en
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eventuell toleransgrans. Italien och Tyskland har bada sagt ja till nagon slags paféljd, vad den
pafoljden kommer bli &r dnnu oklart. De har inte heller satt nagon toleransgrans. Enligt
Transportstyrelsen, ligger deras huvudsakliga ansvar i att formedla information till berérda
parter och géra dem medvetna om den nya lagstiftningen. Transportstyrelsens
foreskriftsarbete om verifiering av containervikten &r i linje med IMOs direktiv.
Transportstyrelsen ser implementeringen som en samarbetsfraga och har darfér satt samman
en referensgrupp dar representanter fran berorda parter i transportkedjan ingar, det vill sdga
lastdgare, rederier, transportorer, samlastare, hamnar och terminaler. Referensgruppen arbetar
mot att tillsammans ta fram riktlinjer for vad implementeringen skall innehalla. Rederiet &
andra sidan ansvarar for att transportdokumenten skall skickas in till befalhavaren pa utsatt
tid. Containern far inte lastas ombord pa fartyget om den verifierade bruttovikten inte &r i

hand hos befalhavaren.

4.2 Juridiska aspekter

Enligt IMO ar det avsandaren som skall bista med verifierad bruttovikt, avsandaren kan vara
lastdgaren eller en speditér som utfor uppdrag for sina leverantorer.

Transportstyrelsen kan enligt 2 kap. 4 § fartygssakerhetsforordningen, stalla krav pa lastning,
lossning, minsta tillatna fribord, fribordsmarken och om sakring av last som annu inte forts
ombord. Enligt Transportstyrelsen, har de enligt svensk lagstiftning inget lagstod att stélla
krav pa avsandaren, vad denne far och inte far gora. Daremot sa har Transportstyrelsen
lagstod for att stalla krav pa rederier och beféalhavare. Deras uppgift ar att utfarda riktlinjer for
befalhavare for hur de ska kunna forsakra sig om att den verifierade bruttovikten stammer.
Rederiet blir det forsta steget i transportkedjan som kommer i kontakt med avsédndaren som
vill transportera gods, darfor maste de stalla krav for att sakerstélla att IMO’s riktlinjer for
véagning och dokumentation foljs. Rederiet maste dven se till att informationen skickas in i
god tid for att stuvningsplanen ska kunna utfardas korrekt, vilket paverkar
stabilitetsberakningarna. Enligt Transportstyrelsen finns det ett antal civilrattsliga lagar som
kan tillampas mellan olika parter i transportkedjan, det finns exempelvis lagstod for rederier

att halla oseriosa avsandare ansvariga.

Vad det galler kontroll av att de starkta kraven efterlevs sa samarbetar Transportstyrelsen och
Kustbevakningen. Kustbevakningen kommer i samarbete med Transportstyrelsen utfarda

stickprovskontrollerna. Skulle kustbevakningen under ett stickprov kontrollera en container
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med feldeklarerad vikt, finns det risk att hela stuvningsplanen paverkas och containers maste
lastas av fartyget for att stuvas om. | Sverige kommer pafoljderna fér en feldeklarerad
container att besta av boter. Boterna kommer att utddmas mot den som anses var ansvarig i
fragan. | Storbritannien kan pafoljerna av en feldeklarerad container bli boter eller fangelse i
upp till tva ar. De har aven ratten att dra in en lastagares eller speditors tillstand att tillampa
metod 2 (MCA, 2016).

4.3 Kostnader

Kostnader som inte férekommit tidigare kommer att tillkomma. Till exempel kostnader for
nya matinstrument, extra avgifter och eventuella hanteringsarvoden. Dessa kostnader kommer
APM-terminals att fakturera speditéren som i sin tur fakturerar lastdgaren, som i slutdndan
blir den aktor som star for dessa kostnader. Ar det s att speditéren sjalv dger lasten &r det

séledes ocksa denne som star for kostnaderna

Om verifieringen inte kommer in till rederiet pa bestamd tid sa kommer containern inte att fa
lastas pa fartyget. Det kommer i sin tur leda till att containern stalls i hamnen och maste lastas
om. Om sa ar fallet sa kommer extra kostnader for lastagaren att tillkomma i form av

demurrage och lagringskostnader.

Om det visar sig att en container ar feldeklarerad och darfor maste lastas om sa tillkommer det
ompackningskostnader samt administrativa kostnader da transportdokumenten maste
kompletteras och skickas in pa nytt. Detta medfor extra personalkostnader for den som

hanterar dokumentation och omlastning.

Diverse IT kostnader kan ocksa komma att uppsta. Det géaller forst och framst de foretag som
inte anvant sig av elektroniska hjalpmedel tidigare och darfor maste implementera helt nya

system sa som EDI.

4.4 Tidsaspekter

Sannolikt sa kommer VGM att fa konsekvenser dven tidsmassigt for inblandade aktorer.
Végning och verifiering av containers &r ju trots allt ett helt nytt moment som implementeras i

transportkedjan.
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VGM kommer att paverka lastagare i den man att rutinerna alternativt maste laggas om, da
vagning av containers kommer att resultera i att mer tid tas i ansprak. Nar vagningen utfors ar
upp till lastagaren sjalv. Det ar viktigt att verifieringen ar korrekt fran bérjan sa man inte
behover lasta och vaga om ifall det skulle visa sig att enhetens vikt skiljer sig fran den

angivna.

For att stuvningsplanen och stabilitetsberakningar skall kunna utférdas i god tid innan fartyget
lastas kommer dokumentationen om verifierad bruttovikt behdva skickas in relativt tidigt. Hur
tidigt ar upp till rederiet, som i samarbete med befalhavaren satter en rimlig gréans. Tiden da
containern skall anlanda till hamnen kommer inte paverkas, da ingen ytterligare hantering

kommer behdvas.

I Goteborgs hamn kan det sparas avsevart mycket tid om containers &r korrekt verifierade.
Som tidigare ndmnts utfor Kustbevakningen tillsammans med Transportstyrelsen
stickprovskontroller vilket ar d&nnu ett moment som avsandaren maste rakna med och darfor
vara med sitt lastade gods i hamnen i god tid. Att implementera ett system dar varje enskild
container ska vagas i hamnen vore i praktiken omajligt da det ar tidskravande. Vagning i
hamnen skulle kunna orsaka 12 timmars férdrdjning i hamnen, vilket betyder att containern
maste lamnas in minst 12 timmar tidigare an idag (Bain, 2015). Darfor har man valt
stickprovskontroller som en l6sning for att hanteringen i hamnen skall flyta pa sa smidigt och

effektivt som mojligt.

45 Matinstrument

Matinstrument som foretagen anvander idag haller inte den standarden som kravs. Vagarna
ombord pa chassit som anvénds har antingen inte den noggrannhet som kravs eller sa haller de
inte kvalitetsmatten. | Sverige maste vagarna som anvands vid verifiering av containervikten
vara godkanda av den statliga myndigheten Swedac. Swedac kontrollerar noggrannheten pa
utrustningen, exempelvis (+/-) 500 gram (Swedac, 2016).

Det dr viktigt att kunna skilja pa noggrannhet pa vagningsutrustningen och tolerans pa vagd
vikt. Noggrannhet &r vagningsutrustningens egenskap, medan toleransen ar ett fonster som

man kan tillata vikt inom, vid en kontrollvagning.
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5 Diskussion

Detta kapitel kommer innehalla en diskussion av det resultat som tagits fram i forhallande till
teorin. Har kommer forfattarna att ga igenom alternativa ansvarsférdelningar och vilka
atgarder som kan vidtas utdver kraven om att containervikten maste verifieras. Forfattarnas

asikter kommer vagas in i detta kapitel.

5.1 Kedjeansvar - Alternativ ansvarsfordelning

Problemet med feldeklarerade containers & omfattande och medfor stor olycksrisk.
Implementeringen av de stérkta kraven ser olika ut i olika lander, och kontroller av
containervikter dr inget undantag. I t.ex. Australien kommer myndigheterna inte kontrollera
containers om det inte finns misstanke om att en specifik containers vikt inte stimmer 6verens

med den dokumenterade vikten.

For att forsakra sig att containervikten stimmer kravs kontinuerliga kontroller. Indirekt
kvarstar samma princip dar hela transportkedjan litar pa avsandarens ord tills motsatsen
bevisats. Att motsatsen kommer bevisas ar ingen sjélvklarhet da langt i fran alla containers
kommer kontrollvagas. Om avséndaren har vetskap om att deras containers kanske inte
kommer kontrollvdgas och om de straffrattsliga foljderna inte ar tillrackliga finns det risk att
avséndare tappar respekten for de nya reglerna. Detta kan leda till att feldeklarerade

containers fortfarande kommer forekomma i transportkedjan.

Att vaga containern tidigt i kedjan &r mycket billigare &n att vaga den senare i kedjan, men for
att kraven ska foljas kanske nagot slags kedjeansvar skulle inféras. Ansvaret skulle da kunna

fordelas pa flera parter i transportkedijan.

5.1.1 Containerfartyg kan starkas

Olycksrapporten for MSC Napoli féreslog att andra fartyg bor undersékas for bendgenhet att
fa bucklor i skrovet. 1500 containerfartyg undersoktes, varav 12 fartyg identifierades som inte
tillrackligt starka i svara forhallanden och kravde korrigerande atgarder (Maritime Accident
Investigation Branch, 2008). Dessa olyckor har blivit allt vanligare och SOLAS har sedan
MSC Napoli incidenten tagit fram rapporter som visar kansliga omraden pa skrov och var
olycksrisken kan vara som storst (SOLAS, 2008). Dessa rapporter uppmuntrar fartygsvarv att

bygga fartyg med storre sékerhetsmarginaler.
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Att gora fartyg starkare dr ofta problematiskt da starkta fartyg resulterar i att fartygen blir
tyngre, vilket ar dyrare att bygga och blir mindre kostnadseffektivt att operera.
Containerfartyg ska inte behdva utsattas for pakanningar utéver sin designkapacitet, och

problemet med bucklor pa skrovet skall nog lésas pa ett annat sétt.

5.1.2 Befalhavaren kan hallas ansvarig

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ar det inte rimligt for befélhavaren att avgéra om den
deklarerade vikten stammer eller inte. Befdlhavaren har dock en skyldighet att kontrollvéga
eller véagra lasta containers om han inte dr saker pa att vikten stimmer. Detta betyder att
befalhavaren i teorin riskerar att vara ansvarig om han inte kontrollvager en container.
Befélhavaren &r enligt nuvarande lagstiftning ansvarig for att stuvningsplanen blir korrekt
utfardad vilket betyder att befélhavaren indirekt &r ansvarig for att den deklarerade vikten
stdimmer. Befalhavarens allmanna ansvar tacker fartygets sékerhet, vilket dven innefattar

lastsakerheten.

Att ge befalhavaren fullt ansvar for verifiering av vikt skulle inte fungera rent praktiskt med
tanke pa att han inte har ndgon mojlighet att kontrollera att vikten for samtliga containers ar
korrekt deklarerade (DSC, 2012). Beféalhavaren blir involverad sent i processen vilket gor det
svart att utéva kontroll. Nastan inga moderna fartyg har egna kranar, vilket betyder att
kranvégning inte ar mojligt. All lastning och lossning av containerfartyg sker med hjalp av
hamnens eller terminalens kranar, vilket gor att befalhavaren maste lita pa andra parter for att

hans ansvarsomrade fullt skall kunna tackas.

Ett tillvagagangsatt som skulle underlatta befalhavarens roll gallande fartygets sakerhet vore
om denne de facto kunde se vikterna som hamnkranen lyfter via, exempelvis, en datorskarm
dar aven den deklarerade vikten presenteras. Pa sa satt skulle befalhavaren kunna bli mer
delaktig och eftersom han har ratt att neka containers pa fartyget skulle manga olyckor kunna

undvikas.

5.1.3 Hamnar och terminaler kan vaga

Hamnar och terminaler kommer i viss man paverkas av de nya kraven, framforallt da det finns
risk att containers inte far lastas pa fartyg pa grund av att den deklarerade vikten inte stammer.
Da kommer containern placeras i hamnomradet och troligtvis vagas i terminalen i vantan pa
nasta fartyg. Enligt MSC, later Storbritanniens lagstiftning samarbetet mellan terminal och

avsandare vara mellan dem och inga riktlinjer kommer finnas. Det finns dven mojlighet for
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speditionsforetag eller leverantorer att samarbeta med terminalen da det finns certifierad och
kalibrerad véagningsutrustning tillganglig dar, detta samarbete finns det inte heller nagra
riktlinjer for. Anledningen till att riktlinjer saknas ar att hamnar normalt sett inte ar foremal
for internationell sjofarts lagstiftning och att transportavtalet &r mellan avsédndaren och

rederiet, inte mellan avsdndaren och hamnen (Molenaar, 2005).

Att hamnen och/eller terminalen skulle ansvara for vagning av containers skulle vara det
sjalvklara valet med tanke pa att alla containers &mnade for sjétransport gar genom en hamn
och terminal. Terminalen dar containers ldmnas in &r ofta utrustade med vagningsutrustning
och vid lastning av containers anvands kranar dar vikten kan l&sas av vid lastning av fartyget.
Allvaret i riskerna med feldeklarerade containers bor innebdra att alla parter omfattas av
reglerna, SOLAS skulle kunnat placera mer ansvar hos hamnen. SOLAS har givit de
nationella myndigheterna i varje land fri tillampning av lagen sa lange riktlinjerna foljs, darav
ar det inte helt uteslutet att hamnar och terminaler kommer paverkas i den enskilda staten.

De starkta kraven kan Oka intresset att packa containers i hamnen pa grund av att transportorer

vill undvika risken att transportera feldeklarerade containers.

Hamnar och terminaler vill ha ett smidigt containerflode for att underlatta arbetet, eventuell
vagning i hamnen skulle 6ka férseningar och det smidiga flodet skulle kunna paverkas
negativt (Wackett, 2013). Vagning i hamnen &r dven sent i kedjan och det finns risk att en
feldeklarerad container orsakat skadat pa tidigare transportsatt i kedjan, vagning i hamnen

skulle aven innebé&ra ca 12 timmars extra hanteringstid i hamnen.

5.1.4 Inlandstransportérer kan hallas ansvariga

Att ge varje enskild transportor ansvar for vagning innan containern fardas i deras system
skulle kunna vara en mgjlig 16sning. | praktiken skulle detta betyda att inlandstransporten
véager containern och sedan skickar vidare informationen till nésta stopp i kedjan. Detta skulle
kréva stora investeringar, antingen i form av en avancerad inbyggd vag pa flaket eller vagnen,
eller att transportbdraren végs i en vagningsstation. De flesta foretag skulle darfor inte dga sin
egen vagningsutrustning, vilket skulle betyda att de var tvungna att ta en omvég for att vaga
containern mot en avgift av vagens dgare. Med tanke pa att det inte ar transportéren som
eventuellt lastar containern for tungt skulle det vara orattvist att lata inlandstransportéren

ansvara for sjosékerhet.
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5.2 Oklarheter for avsandaren

Avsandaren ar den som paverkas mest av de starkta kraven och mycket forarbete maste goras
for att kunna vara forberedd. Rederiers priméra uppgift &r att skicka ut information till kunder
angaende hur samarbetet avsandare-rederi kommer fungera. Avsandarna kommer inte kunna
bli klara med férberedelserna forran de nationella riktlinjerna blivit fardigstallda.
Implementeringen medfor &ndringar i rutinerna for avsandaren, vilket i sin tur leder till 6kad

arbetsbhorda.

For lander dar de nationella riktlinjerna annu inte offentliggjorts blir det problematiskt for
avsandaren som skall anvanda sig av metod 2 for vagning, det vill s&ga, véga allt for sig for
att sedan addera vikterna for att fa en totalvikt. De avsandarna maste fa sin metod certifierad
och det kan inte goras forran foreskriftsarbetet ar slutford och officiellt. Detta paverkar
framforallt LCL-laster, dar laster fran olika godségare konsolideras med hjalp av en speditor.
Forutom fragan rorande hur metod 2 skall genomforas, uppstar aven andra fragetecken.
Lastagare och speditorer maste gora en investeringskalkyl for att besluta om det ar
ekonomiskt forsvarbart att investera i en ny certifierad vag, eller om denna process skall
outsourcas till ett foretag med vagning som huvuduppgift. Hur den eventuella
vagningsutrustningen sedan skall certifieras och underhallas &r dven faktorer som paverkar
kalkylen och avsédndarna kommer inte veta sékert forran foreskriftsarbetet ar klart.
Alternativet att investera i en ny vag maste stillas mot mojligheten att lata hamnen/terminalen
eller nagon annan véga containern i utbyte mot betalning. Speditionsforetaget som star for
konsolideringen kommer i sin tur kunna ta ut en kostnad fran leverantéren i form av ett

hanteringsarvode.

Varje enskilt land kommer ha sin egen vikttolerans, vilket betyder att l&nder kan ha helt olika
vikttoleranser. Landets vikttolerans kommer endast galla i exporthamnen, vilket betyder att ett
land med betydligt hogre vikttolerans kan exportera containers till ett land med lagre
vikttolerans. Detta kan ge upphov till problem i hamnar/terminaler som dven hanterar
importcontainers. For att helt undvika dessa problem borde en gemensam toleransgrans
faststéllts for alla 1ander, men &ven en gemensam grans for exempelvis Europa hade till stor
del underlattat for hamnar och terminaler. Det finns &ven oklarheter som sjélva
implementeringen kanske inte ger svar pa, men som avsandare i Sverige oroar sig 6ver. En av

dessa &r hur containers med blott trégolv skall hanteras i vagningsprocessen, tragolvet kan
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under transporten till hamn torka och sedan fa en betydligt mindre bruttovikt. Om man
anvander sig av metod 2, skall containerns tillverkningsvikt adderas till den sammanstéllida
vikten av godset. Har containern blivit reparerad eller malad efter tillverkning, kan

tillverkningsvikten vara direkt missvisande.

5.3 Juridiskt ansvar

Transportstyrelsen har inte lagstod att lagfora avsandaren, vilket skapar en viss grad av
problematik da man maste forutspa hur kedjereaktionen kommer se ut vid en eventuell dispyt.
Transportstyrelsen har endast lagstdd att lagfora befalhavare och rederier, vilket kommer gora

sa att rederier/befalhavare i sin tur kan halla avsandaren ansvarig.

5.4 Registrering av incidenter

For att avsandare ska kanna sig paverkade av regelandringen kravs det kontroller av att den
verifierade vikten stammer. | intervju med Transportstyrelsen, vet de annu inte i vilken

omfattning de eventuella stickprovskontrollerna kommer ske.

Visar det sig att de &r sallsynta kanske avsandare tappar respekten for de starkta kraven.
Darfor, borde ett system liksom i Storbritannien inforas. Deras system bygger pa att alla fel -
angivna vikter som kontrolleras registreras i en databas tillganglig fér allmanheten, det vill
saga aven for rederier och transportorer. Att registrera incidenter ar ett kraftfullt satt, bade for
att upptacka sakerhetsproblem och for att sékerstalla samarbete fran avsandaren. Att registrera
feldeklarerade containers kan betraktas som proaktivt arbete, dar databasen kan visa pa

beteendemonster fran specifika avsandare.

5.5 Val av vagningsmetod

Metod 1, dar hela containern végs lastad ar att foredra nér godset tillhor en och samma
lastagare. Det ar bade smidigare och mer tidseffektivt att vaga en enhet, istallet for flera
enheter. Att véaga fler enheter, som i Metod 2 ger upphov till storre felmarginal da fler faktorer
spelar in. Det kan vara sa simpelt som att en containers surrningsutrustning forsvinner ur
kalkylen eller att sjalva sammanslagningen av vikterna av nagon anledning, blir felaktig.
Metod 2 ar fortfarande det basta alternativet (som framgar tidigare i rapporten) nar det galler
vagning av containers som lastas som LCL. Dér godset tillhor flertalet lastdgare och darfor

maste godset vagas var for sig innan det lastas.
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5.6 Metoddiskussion

Rapportens resultat bygger pa semi-strukturerade kvalitativa intervjuer och denna diskussion
kommer handla om metodvalet. Vid kvalitativ insamling av data anvands tva separata
begrepp: reliabilitet och validitet. Reliabilitet anvands for att ta reda pa om matningarna gors
pa ett tillforlitligt satt medan validitet avser méata det som ar relevant i sammanhanget.
Begreppen tillsammans handlar om att beskriva hur data insamlats och bearbetats. (Malterud,
1998). For att sakerstélla hog reliabilitet &r en metod att upprepa intervjun under samma
forutsattningar, for att se om resultatet blir samma (Malterud, 1998). For att 6ka validiteten i
studien kan man se problemet ur flera synvinklar och intervjua fler personer med olika

relation till problemet, denna metod kallas triangulering (Malterud, 1998).

Intervjuerna for denna studie utfordes med tre aktorer paverkade av fragestallningen. Om mer
tid hade funnits hade troligtvis upprepning av intervjuerna utforts for att sdkerstélla
reliabiliteten. Nackdelen med denna rapport &r att endast tre aktdrer intervjuats. Hade studien
fatt goras om hade atminstone ytterligare en aktor i transportkedjan intervjuats. Genom att
utfora fler intervjuer hade resultatet kunnat vara representativt for hela transportkedjan och pa
sa satt gett en mer generell uppfattning av problemet. Vidare har tre olika aktorer i
transportkedjan intervjuats vilket innebér att metoden triangulering anvénts. Triangulering
innebadr att ta reda pa olika parters syn pa samma sak. Metoden skulle huruvida, kunnat
anvandas i storre utstrackning. Urvalet av intervjuerna gjordes utifran vilka aktorer i
transportkedjan som ansags vara mest relevanta for fragestéllningen, intervjuerna var val
utforda och genererade mycket relevant information tillracklig for att géra en samlad
beddmning och noggrann analys av den.

Utover de aktorer intervjuade for denna studie skulle deras internationella motsvarigheter i ett
specifikt land med liknande forutsattningar som Sverige intervjuats. Detta hade gett 0ss
ytterligare analysmaterial, men rapportens storlek begransade oss i det avseendet da rapporten

hade blivit for omfattande.
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6 Slutsatser

Som slutkapitel s& kommer slutsatser att dras innehallandes en sammanstallning av svaret pa

fragestallningen samt forslag pa fortsatt forskning inom omradet.

Feldeklarerade containers har orsakat manga olyckor till sjoss och i transportkedjan. Efter att
IMO léange velat infora lagkrav av verifiering av bruttovikt, blev det till slut verklighet. Fran
och med 1 juli 2016 kommer det vara ett krav for varje lastad container att ha en verifierad

bruttovikt. Den verifierade bruttovikten skall dokumenteras och undertecknas av avsandaren.

Den som betraktas som avsandare kommer paverkas ekonomiskt, bade i investeringskostnader
och tidsrelaterade kostnader. Avsandaren riskerar, vid en felaktigt deklarerad container, att fa
betala forseningskostnader, som demurrage. Han riskerar dven att fa betala
ompackningskostnader i terminalen. Avsandare kan inte lagforas av Transportstyrelsen, darfor
blir det rederi eller befalhavare som haller avsandaren ansvarig.

Lagandringen kommer innebéra att hela transportkedjan fortfarande litar pa avsandarens ord
om att containern véager det som dokumenterats. For att kunna identifiera avsandare som
kontinuerligt anger felaktig vikt, bor alla feldeklarerade containers registreras i en databas.
Kontrolleringen av vikten, borde inte endast besta av stickprovskontroller i hamnen, utan

borde aven utféras da och da i transportkedjan.

Ett forslag pa fortsatta studier inom detta omrade vore att undersoka majligheten for hela
varlden att ta fram en gemensam toleransgréans. Detta skulle underlétta containerhanteringen i
hamnar och terminaler, samt inlandstransportérer som hanterar importerade containers. Man

skulle aven kunna undersdka mojligheten att kontrollvaga containers i transportkedjan.
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