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Sammanfattning

Containersjofart ses idag av manga som det sjalvklara transportvalet vid stérre godsvolymer.
Den hoga effektiviteten har dock inneburit att hanteringen av containers pa manga hall sker
rutinmassigt med schablonvikter och estimeringar vilket har resulterat i ett flertal olyckor dar
fartygsstabiliteten och sakerheten har aventyrats. Trots att det sedan 1968 har lagstiftats om
deklarering av containervikter i Hague-Visby-reglerna har det lange funnits problem med
feldeklarerade containers. ICS och WSC har tidigare publicerat riktlinjer angaende deklaration
containervikter men stod utan nagon juridisk tyngd. 2014 gjorde dock IMO klart att regler om
verifierade containervikter kommer att galla globalt fran och med 1 juli 2016.

Malet med denna rapport ar att reda ut hur de inblandade aktorerna skall forhalla sig till den
nya lagstiftningen och vad de kommer att behdva géra for att efterleva de nya reglerna.
Rapporten redogor ocksa for hur aktorerna kan komma att paverkas av lagstiftningen i form av
minskad effektivitet och eventuella konsekvenser vid avslag. Metoden baseras pa Denscombes
forskningshandbok dar anskaffning av data genomfors enligt de modeller som Denscombe
beskriver (Denscombe, 2009). Litteraturavsnitt baseras pa tidigare studentlitteratur tillsammans
med relevanta artiklar och resultatdelarna baseras pa semistrukturerade intervjutekniker med en
kvalitativ dataanalys for att reda ut kommande processer och influenser.

Resultatet visar pa svarigheter nar de nya reglerna skall inforas. Detta da lagstiftningen lamnar
mycket att besluta at nationella myndigheter och inblandade aktorer. Aktuell kontrollmyndighet
i Sverige ar Transportstyrelsen som bland annat bestammer tillaten variation mellan deklarerad
och egentlig containervikt. Aktérerna ar forhallandevis 6verens om hur de skall forhalla sig till
de nya reglerna. Verifiering kommer att tillhandahallas pa elektronisk vég fran shipper via redan
etablerade informationsfloden. Rederierna ser i sin tur inget behov av att kontrollera om shipper
har anvant sig av certifierad utrustning. | arbetet framkommer dock en del fragetecken runt
processerna som kan komma att stéra godsflodet.

Nyckelord: Certifiering, container, containervagning, EDI, fartygsstabilitet, shipper, SOLAS,
verifiering, VGM.



Abstract

The container is today seen by many as the obvious choice for transporting larger volumes of
cargo. However, the high efficiency has often resulted in careless handling with declarations
resulting in numerous incidents where the ships stability and safety has been compromised.
Despite weight declaration being legislated since 1968 in the Hague-Visby rules, inaccurate
weight declarations have been an issue for a long time. ICS and WSC has published guidelines
regarding the declaration of container weights, but without any legal significance. However, in
2014 IMO published new rules on verified container weights which where to commence
worldwide the first of July, 2016.

This report aims to find out how the players affected by the new legislation will have to respond
to be able to comply with the new rules. The report also deals with how the players will be
affected by the legislation in the form of reduced effectiveness and possible consequences for
failing supervision.

The result reveals some difficulties when the new rules are to be introduced since the legislation
leaves much to decide to national authorities and the affected players. Current authority in
Sweden is the Transport Agency, which among other tasks determines permissible variations
between the declared weight and the actual weight. There is a general consensus amongst the
players on how they will relate to the new rules. Verification will be provided by electronic
means from the shipper via established information networks. In return the shipping companies
do not see any need for checking if the shipper has used certified equipment. However, in the
report presented there are some uncertainties around the new processes that might disrupt the
flow of goods.

Keywords: Certification, container, container weighing, EDI, ships stability, shipper,
verification, VGM.



Forord

Amnet valdes efter samtal med larare pa institutionen som belyste dess relevans och aktualitet.
Fordjupningen har varit bade larorik och intressant da den har lett till en djupare forstaelse for
hur de olika aktérerna paverkar varandra. Amnet har under arbetets géng varit hogst aktuellt
vilket har lett till manga férfragningar om input och information fran aktorer.

Forfattarna skulle vilja tacka handledare Fredrik Olindersson som har stottat oss pa vagen med
goda rad och végledning. Ett stort tack ska aven tilldelas externa handledare Malin Andersson
och Sven Karlund pa F.H. Bertling som har bistatt med kontakter pa foretag.

Forfattarna skulle aven vilja tacka Anna Hedeén, Daniel Eriksson, Olle Lindmark och samtliga

foretag som har stéllt upp och deltagit i intervjuer. Det breda samarbetet har lett till manga
intressanta och larorika diskussioner.
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1 Introduktion

I november 2014 antog International Maritime Organization (IMO) ett tilldgg i International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) konvention gallande krav pa verifierad
containervikt. Konventionen tréder i kraft den forsta juli 2016 och berér alla vérldens lander.
Forarbetet inleddes redan ar 2010 nar World Shipping Council (WSC) och International
Chamber Of Shipping (ICS) redogjorde for IMO att det fanns ett problem med feldeklarerade
vikter pa containers. Baltic and International Maritime Council (BIMCO), tillhandahdll i sin tur
dokumenterade olyckor som foljde feldeklarerade containers. Dessa innefattade bland annat
truckar som tippat och containers som fallit 6ver tolv meter dar vikten pa containern var
deklarerad som fyra ton men vagde narmare 28 ton (BIMCO, 2011). Dessutom har tva fall
enligt BIMCO resulterat i att hela fartyg (MSC Napoli och DENEB) kantrat da de forlorat sin
stabilitet pa grund av just feldeklarerade vikter pa containers.

Aven om konventionen som beror alla varldens lander kommer ratificeras den 1 juli 2016 &r
det anda upp till varje lands enskilda maritima organ (i Sverige Transportstyrelsen) att tolka
konventionen for att sedan kunna gora den gallande i nationell lagstiftning (IMO, 2014). WSC
(World Shipping Council, 2015) har skrivit riktlinjer om hur implementeringen kan
genomforas, men beslutet kommer i slutandan att ligga pa nationell niva.

Enligt IMO (IMO, 2014) kommer ansvaret for korrekt deklarerad containervikt att ligga pa
shipper, alltsd den part som enligt fraktdokumenten framgar som avsandare av godset.
Avsandaren ar i manga fall en del av industrin vilket innebar en del problem da det ofta finns
en kunskapslucka mellan industrierna och de olika typer av reglementen som maste féljas inom
sjofartssektorn. 1 och med att IMO valjer en allt mer strikt och kontrollerad syn pa sjofarten
kommer det i framtiden att krdvas ytterligare arbete for att fylla den kunskapslucka som
existerar mot industrierna.

Problematiken blir tydligare da IMO (IMO, 2014) uttryckligen skriver att rederierna bryter mot
konventionen om de véljer att lasta en container utan verifierad bruttovikt (VGM). | dagslaget
finns inga beslut tagna kring hur Transportstyrelsen skall uppratthalla konventionen. Inte heller
nagon form av paféljd om man som shipper bryter mot konvention, dar man har bistatt rederiet
med en felaktig vikt (Transportstyrelsen, N.D).

| det idag befintliga regelverket &r shipper enligt 13 kap. 58 13 i Sjolagen skyldig att godset
skall avlamnas att det ar i sadant skick att det pa ett sékert satt kan tas ombord, det vill siga
lastas och stuvas ombord pa fartyg (SFS (1994:1009)). Valjer man dven att titta pa 13 kap. 468§
i Sjolagen visar det pa att i fraktdokument skall innehalla uppgifter om godsets art dar det skall
vara beskrivet om godset ar av farlig natur, men &ven nddvéandig markning skall vara
verifierbara av shipper. Likasa skall shipper kunna tillhandahalla det samlade antalet kolli- eller
styckeantal samt godsets totala vikt.



Tillagget i den nya lagstiftningen ger tva alternativ till huruvida bruttovikten kan bestammas
och darefter foras in i fraktdokumenten. Metod nummer ett innebdr att containern vags i sin
helhet efter stuffning. Metod nummer tva innebér att godset vags separat for att sedan adderas
med containerns TARA-vikt vilket &r sjalva vikten av den tomma containern (IMO, 2014).

| samarbete med speditorsfirman F.H. Bertling har forfattarna undersokt hur industrierna pa
bésta sétt kan anpassa sig efter konventionen och hur verifikationen skall distribueras inom den
aktuella transportkedjans ofta manga inblandade aktorer. Genom att tillampa metod nummer
tva i tillagget har industrierna stora méjligheter att sjalva verifiera godsvikten genom redan
befintliga rutiner vid export. Dock kvarstar fragan hur informationen kommer att verifieras mot
rederiet som annars inte kommer att kunna lasta.

1.1 Syfte

Syftet med detta arbete ar att kartlagga mojligheterna for de paverkade aktorerna i Sverige att
anpassa sig efter tillagget i SOLAS konvention som behandlar krav pa vagning av containers.
Centrala begrepp kring de nya reglerna och de olika metoderna for verifiering kommer att
utredas och kopplas till de olika aktorerna. Arbetet utreder &ven hur aktérerna kommer att
paverkas av de nya kraven och hur de kommer att forhalla sig gentemot dvriga aktorer nar det
kommer till verifiering och distribuering av deklarerad containervikt. Arbetets tva primara
fragestallningar behandlar det praktiska handhavandet utefter de nya reglerna och hur aktorerna
kan komma att paverkas av dessa i framtiden:

e Hur kommer verifikation av vagning att behandlas och distribueras?

e Hur paverkas transportkedjans aktérer av den nya lagstiftningen?

1.2 Avgransningar

Samarbetet med speditorsfirman har F.H. Bertling gett oss tillgang till deras stora kontaktnat
som inkluderar rederier, hamnar, andra speditorer, industrier samt akerier. Detta gor da att
forfattarna kommer att begransas till F.H. Bertlings kund- och leverantdrsbas. Dessutom
kommer arbetet att enbart behandla svenska aktorer. Dock kommer arbetet att behdva behandla
utlandsk lagstiftning i form av SOLAS konvention om vagning av containers for att sedan
kunna tolka Transportstyrelsens nationella foreskrifter som galler i Sverige.



2 Bakgrund

Om man ser till godskvantitet som transporteras globalt sa ligger sjofarten langt framfor andra
transportslag sa som vag, jarnvag och flygtransporter. Fordelar som kommer av skalekonomi,
tekniska framsteg och effektivare organisationer har lett till att sjofarten idag kan erbjuda
effektiva och darmed ocksa billiga transporter. En teknisk revolution som kom att forandra hela
varldshandeln var uppkomsten av containern. Den enkla principen att lyfta ombord hela
lastbilsflak infordes under senare halften av 1900-talet och idag star containeriserat gods for 60
% av det totala godsvardet som transporteras till sjoss (Stopford, 2009).

Linjesjofart omgardas idag av rigorés dokumentation som ofta har sitt ursprung i historiska
aspekter av global handel. Trots detta har det aldrig funnits nagot krav pa att containerns vikt
skall vara verifierad, alltsa att shipper verifierar att deklarerad vikt stimmer med containerns
verkliga vikt. Detta har under arens lopp resulterat i ett flertal fartygskatastrofer (BIMCO,
2011). ICS och WSC har under en langre tid arbetat for att 16sa problemet och IMO har nu
genom SOLAS slagit fast direktiv om att riktlinjer skall inforas for att komma bort fran
problemet. Samtliga stater ar bundna att inféra direktivet vilket kommer att trédda i kraft den 1
juli 2016. Bakgrunden kommer bland annat att behandla de processer som finns idag rérande
containerhantering och vilka parter som berdrs av dessa processer. Vidare foljer en redogorelse
over tidigare lagstiftning inom amnet och tillsyn och efterlevnad av VGM.

2.1 Containersjofart

Linjesjofarten utvecklades i och med den europeiska koloniseringen da de europeiska landerna
behovde reguljara och sékra transporter mellan kolonierna och kolonialstaterna (Stopford,
2009). Enligt Institute of Chartered Shipbrokers sa finns det fyra stora orsaker till den 6kande
globaliseringen och den stigande efterfragan pa effektiva sjotransporter av styckegods. Den
tekniska utvecklingen som foljde efter andra vérldskriget gav upphov till stérre fartyg och
effektivare metoder for lastning och lossning, l&s containerisering. Efter kriget 6kade dven
konsumtionen i véastvarlden vilket ledde till ett storre behov av transporter (Institute of
Chartered Shipbrokers, 2013). Manga tidigare kolonier blev sjalvstandiga efter kriget med foljd
att de nya staterna sag mojligheter att hoja sin livsstandard och starka sina industrier. Dessa
utvecklingslander sdg en chans att lyfta sig genom billig arbetskraft och redan utvecklade
produktionstekniker vilket vastvarlden har idag har kommit att forlita sig pa.

Fartygen var i borjan anpassade for styckegods och kunde ta alla typer av last, &ven om det var
i mindre kvantiteter. | borjan pa 1900-talet borjade fartygen bli mer anpassade for specifika
laster och efter andra vérldskriget borjade man att hantera godset i stérre partier for att spara tid
och arbetskraft. Den amerikanska lastbilschaufforen Malcolm McLean kom pa att paketera
godset pa flaket och sedan lasta hela flaket pa fartyget for att gora det sa enkelt som majligt
(Institute of Chartered Shipbrokers, 2013).



Efter andra varldskriget saldes ett stort antal specialdesignade fartyg for kraftiga underpriser
och i och med att ombyggnation oavsett var nddvandig sa konverterades ett stort antal av dessa
till att kunna frakta containers. Metoden med containers pa fartyg blev allt mer popular och dess
fulla potential kom att utnyttjas av amerikanska styrkor under Vietnamkriget da containern blev
allmant erk&nd som den effektivaste 16sning for godstransporter till sjéss. Enligt ICS (Institute
of Chartered Shipbrokers, 2013) var det dven under denna tid som ISO (Internationella
standardiseringsorganisationen) kom att satta en global standard for containers vilket
mojliggjorde for intermodala transporter.

Intermodala transporter innebdr att lastbérare sa som containers kan transporteras pa flera olika
transportslag utan att behova stuvas om. Standardiseringen mgjliggjorde att containern kunde
lastas pa bade lastbilar, fartyg och tag vilket innebar att forsandelsen i princip kunde ga dorr till
dorr utan riskera skador vid omlastning. Aven lastagarna sag fordelar med konceptet dé deras
last skyddades fran yttre paverkan och dven var “inlast” under hela transporten.

De senaste decennierna har varldshandeln vuxit i och med kostnadsférdelarna att producera i
utvecklingslander. Samtidigt har priserna for sjotransporter sjunkit som ett resultat av en 6kande
konkurrens och det faktum att fartygsstorlekar 6kar vid nybyggen. Storre fartyg innebar att
rederiernas kostnader for att transportera en container minskar exponentiellt och de kan pa sa
vis ta mindre betalt for transporter och pressa priserna ytterligare (Institute of Chartered
Shipbrokers, 2013).

Containern &r en 1SO-standardiserad enhet som i princip ser likadan ut 6ver hela varlden. Alla
containerfartyg ar byggda efter dessa matt och stora delar av varldens landtransporter ar byggda
for att kunna klara av den. Trots att containern ar standardiserad sa ar den inte optimal. Dess
innermatt pa 235 cm klarar inte av att ta tva europapallar pa langden (240 cm). Detta innebér
att containern aldrig kan utnyttjas maximalt vid anvandning av europapallar.

Enligt (Institute of Chartered Shipbrokers, 2013) sa ar en TEU designade for att ha en max
bruttovikt om 24 ton och en FEU ca 30,5 ton. Den sjalvbarande vikten, TARA, innebér vad
containern vager tom vilken kan ses i tabell 1. Dock skall det n&mnas att dessa vikter kan
variera beroende pa tillverkare. Enligt Hapag Lloyd sa kan TARA-vikterna variera med 2 %
beroende pa tillverkare (Hapag-Lloyd, N.D.). Aven dimensionerna kan variera beroende pa
tillverkare. Enligt International Convention for Safe Containers (CSC) sa far containers ha en
hogre bruttovikt an vad som stipuleras av 1SO sa lange containerns konstruktion moter kraven
pa konstruktion och sakerhet som finns CSC. (International Maritime Organisation, 1972)

Maxvikt pa containers brukar dock begransas av nationella regler som anger maxvikt pa
landtransporter och da med fokus pa lastbil. Beroende pa vilken barighetsklass fordonet har sa
varierar tillatet axeltryck i Sverige mellan 8 till 11,5 ton (Transportstyrelsen, N.D.). Dessa
regler varierar mellan olika lander och séatter da granser for de containrar som importeras.



Tabell 1 Containertyper (World Shipping Council, 2016)

Typ Dimension (ft) |Dimension (m) |TARA (kg) | Max vikt (kg) |Volym (m3)
20DryVan |20x8x86" |59x235x24 |2200 21 800 37

40 DryVan [40x8x86" [12x2,35x2,4 3800 26 600 67

40 High Cube [40x8x 96" [12x2,35x2,7 4100 26 600 78

45 High Cube [45x8x 96" [13,7x2,5x2,9 |5050 27 450 86

2.2 SOLAS

IMO dr en internationell sjéfartsmyndighet som sorteras under Forenta Nationerna.
Organisationens huvudsakliga uppdrag ar att skapa en gemensam spelplan for varldens alla
maritima operatorer nar det kommer till sakerhet och miljéfragor. Detta for att redare inte ska
borja tumma pa dessa fragor for att fokus ligger pa finansiella aspekter (International Maritime
Organization, 2016).

Manga av de konventioner som aterfinns i IMO é&r aldre an organisationen vilket grundar sig i
de manga internationella konventioner som skapades i och med industrialiseringen och den
efterféljande varldshandeln (International Maritime Organization, 2016). Organisationen skall
darmed uppratthalla de konventioner som funnits sedan tidigare och ocksa skapa nya
konventioner nar ett globalt behov uppstar.

SOLAS ér den aldsta konventionen i IMO och grundades efter forlisningen av Titanic 1914
varefter ett flertal versioner har publicerats med tillagg till den ursprungliga versionen.
Konventionen satter minimumkrav pa alla aspekter som berér fartyg och utrustning sa som
lastbarare (International Maritime Organization, 2016). Kontroller gors i forsta hand av den
aktuella flaggstaten men kontroller far d&ven genomforas av andra flaggstater om det finns
grunder till att tro att fartyget inte foljer reglerna.

2.3 Olyckor

Enligt BIMCO sa finns det flera dokumenterade fall dar konsekvenserna av feldeklarerade
containervikter har medfort materiella skador pa last, fartyg och kranar (BIMCO, 2011). Likasa
finns dokumenterade fall personskador varit en konsekvens av feldeklarerade containrar och
lyckligtvis har ingen manniska annu forolyckats. Att shipper inte tillhandahaller en korrekt vikt
kan i varsta fall vara en bidragande faktor till att manniskor forolyckas ombord pa fartygen eller
vid hantering av containers i hamnar och terminaler.

| januari 2007 upptackte befalhavaren ombord pa MSC Napoli att fartyget tog in vatten vilket

fick till foljd att hon kort darefter fick slagsida i det harda vadret pa den engelska kanalen.

Haveriutredningen som genomfordes av Marine Accident Investigation Branch 2008 pekade pa

att en utav de orsakerna som foranledde en forlisningen var just feldeklarerade vikter pa

containers. | haveriutredningen menar Marine Accident Investigation Branch att hela 20 % av
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de totalt 600 lastade containers pa vaderdack var feldeklarerade mot vad manifestet uppgav
med minst tre ton per container och de containers med allra storst felmarginal mot manifestet
visade pa hela 20 tons skillnad (Marine Accident Investigation Branch, 2008). Skillnaden
mellan manifesterad vikt och faktisk vikt uppgick till totalt 312 ton.

Forutom den stora risken att terminalarbetare och beséttningsmén kan komma att skadas vid
hantering av containers, kommer dven den utrustning som anvéands i hamnar och terminaler att
riskera skador vilket ofta forknippas med hoga kostnader. Ett exempel fran Australien ar 2011
vittnar om konsekvenserna for vad feldeklarerade containers kan medfora. Den 25 februari
faller en container fritt fran dryga tolv meters hojd rakt ner pa marken, pafoljden blev en trasig
kran och att tva terminalarbetare var nara att forolyckas. Det visade sig senare i utredningen att
den specifika containern var deklarerad som fyra ton men egentligen végde Over 28 ton vilket
overskred kranens maximala lyftkapacitet. Likasa finns det dokumenterade exempel dér hela
containerstackar ombord pa fartyg har rasat da den surrningsutrustning som funnits tillganglig
pa fartygen inte klarade att sta emot de stora krafterna vilket resulterade i att 6vrig last ombord
tog skada (BIMCO, 2011).

2.4 Forarbete

Forarbetet som ligger till grund for tillagget i SOLAS sjatte kapitel carrige of cargoes and oil
fuels” inleddes redan ar 2009 och resulterade till slut i att IMO ar 2014 godkande och da &ven
implementerade tillagget i befintlig konvention. Den 1 juli 2016 kommer tilldgget att bli lagligt
bindande i hela varlden dar det ar upp till varje lands ansvariga nationella myndighet att bista
med nationella foreskrifter och riktlinjer.

Ar 2009 publicerade ICS och WSC en handbok - “Safe transport of containers by sea -
Industries guide for shippers and container stuffers (ICS, WSC, 2009) som bland annat
behandlar hur man skall uppméarksamma industrin pa de faror som idag ar forknippade med
hantering av feldeklarerade containers men dven belysa de olyckor som kan intraffa ombord pa
ett containerfartyg. Man ville dven med rapporten upplysa andra aktorer i transportkedjan hur
man skall arbeta proaktivt och preventivt for att minska faror och eventuella olyckor ombord
pa fartygen samt pa land. Likasa ville ICS och WSC upplysa transportkedjans alla inblandade
aktorer att det finns ett problem med feldeklarerade containervikter och att olyckor kan uppsta
om containers inte anges med en korrekt.

Dagens befintliga regelverk visar pa uppenbara brister da olyckor varit ett faktum i olika delar
I varlden med stora ekonomiska och materiella skador som foljd. Tittar man i 13 kap. 5 8 i
sjolagen och i 13 kap. 46 § har shipper idag skyldigheter att tillhandahalla en korrekt vikt i
fraktdokumenten och att stuffa en container sa att den pa ett sakert satt kan hanteras av akeri,
hamn och terminal samt att klara en sjoresa (SFS (1994:1009)). Trots dagens befintliga
lagstiftning har olyckor fortsatt att utgora ett problem.



Varen 2011 togs ytterligare ett steg mot kravet av véagning av containers nar ICS och WSC
lamnade in ett forslag till IMO dé&r syftet var att vidare utforska mojligheten att gora det
obligatoriskt att forse varje container med en av shipper verifierad vikt for att sedan kunna bli
stuvad ombord pa fartyg runt om i varlden (World Shipping Council, 2016). Det var genom
denna redogdrelse som IMO gav uppdraget till Dangerous goods, Solid Cargoes and Containers
(DSC) att utreda arendet vidare.

Vidare publicerades ar 2012 tva forslag dar det ena med stéd av bland annat Danmark,
Nederlanderna, USA, BIMCO, ICS, ITF, IAPH och WSC enades om att alla containers som
ska exporteras skall végas och dar vikten sedan skall kunna verifieras mot rederi. Dessutom
skall hamnar, rederier och befélhavare fa tillgang den verifierade vikten for att darpa kunna
slutféra stuvningsplanen av fartyget i fraga (World Shipping Council, 2014). Det andra
forslaget var publicerat av Tyskland pa uppdrag av tyska industrier som ville att vikten skulle
kunna verifieras genom att vdga godset separat for att sedan kunna adderas med containers
TARA och ovrigt material som anvant vidi stuffning. Efter denna publikation kunde senare
DSC publicera de tva metoder som idag gor sig gallande i det slutgiltiga tillagget.

2.5 Dagens upplagg

I och med det faktum att fartygen har vuxit i storlek dver aren har saledes dven stuvningen av
fartygen blivit allt mer komplicerad. Tidigare har lastplaneringen skett ombord pa fartyget men
detta har sedan lange kommit att laggas pa land. Inom manga av de stérre containerrederierna
sker lastplaneringen centraliserat och behdver inte ens genomforas i samma land som fartyget
ska lasta och processen paborjas langt innan dess att fartyget har anlant lastningshamnen. Detta
beror pa den hdga grad av effektivitet som har kommit att pragla hamnaktiviteten.

Vanligtvis paborjas lastsplaneringen i och med att rederiet erhaller en lastlista fran agenten eller
det lokala kontoret dar det bland annat &r angivet antal containers som ska lastas, vilken typ av
container det rér sig om, vart containern ska och om det finns nagra sarskilda begransningar
rérande lasten. Rederiets lastplanerare satter sedan igang med att organisera ett 6vergripande
lastschema dar lasten delas in i sektioner avsedda for containers som ska till samma destination.
Det Overgripande schemat tilldelas sedan terminalens lastningsansvarige som i sin tur exakt
bestdammer vilken container som ska tilldelas vilken plats i sektionerna.

Trots det att lastplaneringen idag sker pa land sa &r det fortfarande kaptenen pa fartygen som i
sista hand ar ansvarig for sakerheten ombord pa fartyget enligt 8 kap. 2 § i fartygssakerhetslagen
och salunda dven ansvarig for att fartyget ar lastat pa ett sékert satt. Kaptenen ar darfor benagen
om att kontrollera lastplaneringen for att intyga att denna tillater fartyget att framforas pa sakert
sétt med st0d av &ven hér 8 kap. 2 8 i fartygssakerhetslagen. Sakerheten vid lastning av fartyg
kan sammanfattas till stabilitet, djupgaende, b6jmoment, och skarkrafter.

Fram till den 1 juli 2016 har det inte funnits nagot lagstadgat krav pa att den vikt som shipper
anger till rederiet maste vara verifierad. Det finns heller inga riktlinjer som fastslar att
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containers ska kontrolleras. For att komma till bukt med problemet och franskriva sig ansvaret
skriver ofta rederierna standardklausuler som anger att det &r shippers ansvar att angivna vikter
stammer med verkligheten. Om det upptécks att containern &r feldeklarerad sa forbehaller sig
ofta rederiet ratten att kvar halla containers tills det att tillgodoseende betalas i form av 6kad
frakt.

Problemet med inkorrekta containervikter har fram till idag ofta handlat om att shipper anger
en lagre vikt pa containern an vad det egentligen ror sig om. Skélet till detta ar (forutom ren
oerfarenhet) att frakten baseras pa containervikten (Kofopoulos, N.D.). Frakter inom
containersjofart baseras antingen pa containerns vikt eller skillnaden mellan vikt och volym
vilket ger shipper ett motiv till att ange en lagre vikt &n vad det handlar om.

Intresseorganisationerna WSC och ICS, som tillsammans hanterar runt 90 % av den globala
containeriserade fartygsflottan, publicerade 2008 riktlinjer for att forsoka komma till hands med
problemet med feldeklarerade containers. Riktlinjerna ar inte juridiskt bindande men stipulerar
bland annat hur containervikter bor behandlas av bade shipper och rederi (Kofopoulos, N.D.).

Nar kravet inférs den 1 juli 2016 innebér det precis som idag att rederierna behdver vikten pa
godset som containern innehaller vid en specifik tidpunkt, ofta cirka en dag innan fartyget skall
lastas och avgd. Denna tidpunkt kallar rederierna Doc. Closing i bokningsforfarandet och med
det menas det datum som rederiet vill ha skeppningsinstruktioner pa godset. Nar rederierna fatt
skeppningsinstruktionerna kommer en lastplanering av fartyget att utféras (Kofopoulos, N.D.).

2.6 Dokumentation

Som tidigare namnts sa ar det upp till shipper att ange containervikten till rederiet och det ar
denna uppgift som avgor vad frakten blir. Shipper anger containervikt i samband med de
fraktdokument som shipper tillhandahaller rederierna. Anvander sig shipper av en speditor sa
kommer denne att sammanstalla dokumentationen med uppgifter fran shipper for att sedan
skicka denna till rederiet.

Dokumentation vid export av varor innebar bland annat att rederierna skall producera ett
manifest. Detta manifest produceras genom att man stdmmer av lastlistan mot de konossement
som shippers har skickat in till rederiet. Vid fall dar lastlistan inte stdmmer mot konossementet
har rederiet en chans att informera shipper om detta men det finns inte ndgot juridisk krav pa
detta savida det inte ar avtalat i forvag. | samband med att manifestet produceras sa fraktsatts
aven konossementen utefter storlek pa container och samlad vikt.

Rederiernas utgangspunkt ar att bli fardiga med manifestet sa tidigt som mojligt och de infor
darfor ofta sa kallade Doc. Closings for att sakerstdlla att konossement och annan
dokumentation tillhandahalls fran shipper i god tid. En stor orsak till detta ar att rederierna
maste tillhandahalla manifest till kommande hamn langt i forvag. Ett exempel pa detta ar USA



dar nya sakerhetsregler medfort att manifest maste skickas till amerikanska myndigheter senast
24 timmar innan avgang i foregaende hamn.

Packlistor sammanstélls av industrierna for att sedan anvandas vid fortullning och for att kunna
ange vikter i skeppningsinstruktionen. | packlistan listas allt ifran containernummer,
plombnummer till antal kollin. Mate’s Receipt (eng) &r ett dokument som sammanstéller allt
gods som har lastats ombord pa fartyget och skéts idag av terminalen. Skeppningsinstruktion
innebér att shipper skickar godsinformation for produktion av konossement till rederierna
(Institute of Chartered Shipbrokers, 2013). Cargo Manifest (eng) &r det manifest som anger vad
som ar lastat ombord pa fartyget. Freight manifest (eng) liknar cargo manifest men innehaller
aven uppgifter om vilken frakt som har tagits for transporten av godsen.

2.6.1 Konossement

Konossementet (Eng. Bill of Lading) ar det fraktdokument som knyter lastédgare och transportor
till godset. Dokumentet fungerar som en vanlig waybill vilken styrker att transportoren har tagit
emot lasten och ska transportera den till angiven destination. Liksom en waybill som anvénds
vid vagtransporter finns det &ven seawaybill som har samma funktioner vid sjofrakt (Institute
of Chartered Shipbrokers, 2013). Dock innehar konossementet flera funktioner &n en vanlig
seawaybill dar representation &r en avgorande del. Konossementet har tre betydande funktioner:

i) Kvitto (Eng. Receipt for Goods).
Funktionen ar precis som det later ett kvitto pa att lasten har tagits emot av rederiet och
det styrker aven lastens kvalitet och kvantitet.

i) Bevis pa transportavtal (Eng. Evidence of Contract of Carriage).
Funktionen &r ett bevis pa att det existerar ett bindande transportavtal mellan lastens
rttmatiga dgare och rederiet och stipulerar dven transportvillkoren.

i) Representation (Eng. Document of Title).
Funktionen betraktas av manga som den viktigaste av alla eftersom den ger réatten till
godset till den som kan visa upp ett giltigt konossement vid avlastning. Konossementet
kan salunda byta dgare under frakten.

Vid bulktransporter sa forekommer det allt som ofta att ett konossement star for hela
sjotransporten da det vanligtvis handlar om enstaka stora laster. Dock &r situationen annorlunda
vid containersjofart dar varje container kan innehdlla gods som representeras av flera
konossement (Institute of Chartered Shipbrokers, 2013).. Detta resulterar i att ett fartyg kan
transportera flera tusen olika laster som alla star under individuella konossement.

2.6.2 Electronic Data Interchange

Den globala containeriseringen av godsfloden har effektiviserat dessa till den grad att den

administrativa delen med dokumentation ligger efter i effektivitet. Detta till trots att

dokumenthanteringen till stora delar idag sker elektroniskt. Ett exempel pa detta ar fartygens

lastmanifest som tidigare brukade sammanstéllas under lastning och sedan folja med fartyget

till nasta hamn (Institute of Chartered Shipbrokers, 2013). Idag skickas manifestet elektroniskt
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till nasta hamn efter det att fartyget har seglat eftersom det inte hinner sammanstallas under
hamnbesoket trots att sammanstéliningen sker elektroniskt.

En l6sning som lange har betraktats som ett substitut for den traditionella hanteringen av
dokument &r EDI (Electronic Data Interchange) Konceptet innebdr att data kan skickas
elektroniskt dver internet vilket gor att hela dokumentkedjan med alla involverade parter skulle
kunna datoriseras och pa sa satt undvika behovet av att skicka dokument med post. En idé lang
gangen inom sjofarts industrin &r att kunna skicka konossement via EDI men ingen har idag
lyckats skapa en ultimat I6sning for detta. Det stora problemet med EDI &r sékerheten da
dokument som skickas via internet riskerar att férfalskas och kapas vilket inte &r acceptabelt
for de finansiella aktorer som ar inblandade i forfarandet. Ett ambitidst projekt inom &mnet &r
Bolero-systemet som framforallt jobbar for att kunder ska kunna skicka konossement Gver
internet. Systemet kraver dock att samtliga parter som &r inblandade i transaktionen maste vara
medlemmar (Johansson, 2008).

2.7 Aktorer

Nedan presenteras de aktorer som forfattarna har valt att intervjua och senare basera resultatet
utifran. Det kommer dven behandla vad de olika aktorerna maste jobba med internt for att klara
att folja det nya lagtillagget och tillhandahalla VGM. Valet av aktorer grundas i att de idag ar
en del av den transportkedja som blir direkt eller indirekt paverkad av kravet pa VGM.
Transportkedjan och de aktorer som forfattarna valt med bestar av rederier, speditérer, hamnar,
industrier och slutligen akerier.

2.7.1 Hamn

Hamnarna ar av stor betydelse i transportkedjan da de ofta &r det storsta navet som sjogods
kommer att passera under sin resa. 1 hamnen sker dven myndighetsutdvande i form av
tullkontroller. Det &r &ven i anslutning till hamnen som en eventuell tillsyn och kontroll av kt
och VGM kommer att ske.

Da storre hamnar endast finns pa ett fatal punkter innebar de dven en stor koncentration av gods
pa ett och samma stélle. Detta stéller stora krav pa att infrastruktur och logistik i anslutning till
hamnarna ar optimal. Hamnars utformning har forandrats betydligt i och med containeriserande
da det kravs mindre utrymme och lagringsplatser kan laggas langre fran kaj tack vara de smidiga
transporterna som containern mojliggor. Lastnings- och lossningsoperationer for fartyg har
aven de blivit effektivare vilket staller krav pa effektiva uppstallningsplatser i anslutning till
kajen. En hamn berors av kravet pa VGM dels for att man i samrad med rederierna tillverkar
stuvningsplaner och dels for att man opererar en hamn och da maste tillgodose sina kunder med
en effektiv hantering av containers. Om det visar sig att en container inte har godkand VGM sa
far den inte bli lastad ombord pa ett fartyg (IMO, 2014). Detta innebéar att containern maste
flyttas sa att den inte star i vagen vilket paverkar den 6vriga verksamheten i form av kostnader
och forlorad tid.
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2.7.2 Rederi

Detta avsnitt kommer enbart behandla containerrederier samt belysa dagens containersjofart.
Kravet pa VGM beror rederierna i allra hogsta grad da det &r rederiet och ytterst befalhavaren
ombord pa fartyget som har sista ordet. Detta da det ar befalhavaren som i slutandan kan hallas
ansvarig om vikter pa containers som inte stammer 6verens med godkénda manifest anda lastas
ombord. Rederierna ar saledes tvungna att bedriva ett aktivt arbete och da framforallt fokusera
pa hur den informationen erhalls fran speditor och shipper. Det ar en fraga om att sétta upp nya
rutiner samt utveckla nuvarande plattformar dar idag skeppningsinstruktioner matas in.

Rederierna kommer efter att skeppningsinstruktion erhallits tillverka en stuvningsplan i samrad
med hamnen (Institute of Chartered Shipbrokers, 2013). Likasa ar det viktigt att poangtera att
rederierna, trots allt extra arbete, ar den aktér som vinner mest pa kravet av VGM da man i
framtiden ytterligare skall kunna garantera sékerheten for ombordanstéllda samt minimera
skador pa lasten.

2.7.3 Industri

Enligt tilldgget i SOLAS sjatte kapitel som reglerar vagning av containers &r det shipper som
star som ansvarig for att tillhandahalla en VGM for alla containers man exporterar. Sverige ar
en relativt liten nation som &r beroende av en stark exportnédring (Carlgren, 2016). En stark
exportnaring genererar en starkare tillvaxt, sysselsattning och okat valstand. (Lofven &
Damberg, 2015). Inom den svenska industrin v&gs redan mycket av det gods som produceras i
produktionslinan. | det befintliga regelverket ar shipper enligt 13 kap. 5 § i Sjolagen skyldig att
godset skall avlamnas att det &r i sadant skick att det pa ett sakert satt kan tas ombord, det vill
saga lastas och stuvas ombord pa fartyg (SFS (1994:1009)).

Véljer man dven att titta pa 13 kap. 46 § i Sjolagen visar det pa att i fraktdokument skall
innehalla uppgifter om godsets art dar det skall vara beskrivet om godset &r av farlig natur och
nodvandig markning skall vara verifierbar av shipper. Likasa skall shipper kunna tillhandahalla
det samlade antalet kolli- eller styckeantal samt godsets totala vikt. Efter den 1 juli 2016 maste
shipper kunna visa pa att den vikt som uppges i skeppningsinstruktionerna som skickas till
rederier ar verifierad samt att de vagar som anvéands maste vara certifierade (Transportstyrelsen,
N.D). Enligt SOLAS skall &ven VGM vara undertecknad av shipper.

2.7.4 Speditor

Speditoren ar den part i transportkedjan som agerar som fortroendeman for lastdgare mot
lastkopare, transportorer och myndigheter. Ofta agerar speditdren inom ett specifik nisch-
omrade. Det kan till exempel vara samlastningar av gods fran olika lastagare, fjarde parts
logistiker dar man helt och hallet har tagit 6ver ett foretags logistikkedja eller traditionellt
speditionsarbete dar man kor gods mellan punkt A och punkt B i leveranskedjan (Lumsden,
1998, 2012). Anvander sig shipper av en speditor ar det da speditéren som kommer att, med
hjalp av olika EDI-I6sningar eller via mail, bifoga VGM for den berérda containern i den
skeppningsinstruktion som sedan skickas till rederierna.
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2.75 Akeri

Den del av akerierna som kommer att beroras i denna rapport ar endast en liten del av den
samlande verksamhet da arbetet enbart kommer att fokusera pa transporter till och fran hamn
med containers. Dagens upplagg ar att akerierna far en bokning for att utféra en transport at
kund. I bokningen fran uppdragsgivaren sa star det oftast endast en estimerad vikt pa containern
samt vilken typ av container man skall hamta upp. Da kerinaringen ar en bransch som ar utsatt
for hard konkurrens och som arbetar med sma marginaler sa forsoker dessa att i sa stor
utstrackning som majligt arbeta med kombinerade transporter dar man exempelvis kombinerar
en 20 DV och en 40 HC pa samma flak (Tillvaxtverket, 2014).

2.8 Lagstiftning

SOLAS tradde i kraft 1929 och innehéll da inga riktlinjer om containervagning. Det har dock
tidigare varit lagstiftat genom Hague-Visby reglerna att gods som transporteras ska deklareras
med korrekt vikt. Men vem &r det da som star ansvarig for att godset har korrekt vikt och vem
star skyldig om fartyget och lasten skadas eller forgas pa grund av feldeklarerade
containervikter? Detta kommer kapitlet om lagstiftning att reda ut tillsammans med tillsyn av
efterlevnad och &ven de nya reglerna gallande containervagning fran IMO.

2.8.1 Sjolagen

De internationella konventionerna Hague-Visby-reglerna (1968) och Hamburg-reglerna (1978)
kom till for att latta pa det stora ansvar som tidigare lag pa rederierna. Reglerna gor vissa
undantag i rederiernas ansvar och lagger salunda detta ansvar istallet pa shipper. Med detta sagt
sa franskriver aven reglerna rederierna att helt avtala bort sitt ansvar. Konventionerna ar idag
integrerade i den svenska sjolagen och star samlade i kapitel 13 som behandlar regelverk runt
styckegodstransport till sjoss. (Johansson, 2008)

De flesta av reglernas ansvarsbefriande linjer baseras pa att rederiet har agerat i god tro. Ar
detta fallet sa begransas redarens ansvar till en viss summa och shipper ar salunda tvungen att
sta for resterande belopp, vanligtvis via sin forsakring. Det finns dock i nuldget inget krav pa
shipper att forsakra godset under resan. Enligt 13 kap. 13 § i sj6lagen sa aligger ansvar dock
rederierna att inom "due diligence” kunna tillhandahalla ett sjovardigt fartyg.

Vad galler shipper sa ligger det storsta kravet pa att denne ska tillhandahalla korrekt
godsheskrivning och godskvantitet. Detta krav star dock inte lika hogt i rang som kravet pa
redaren att tillhandahalla ett sjévardigt fartyg. Aven om godset ar feldeklarerat av shipper sa
maste redaren enligt 13 kap. 12 § i sjolagen fortfarande ta varsamt hand om godset sa till vida
detta inte dventyrar fartyget och dess besattning genom sin farliga natur. Om detta ar fallet sa
har redaren ratt att géra sig av med godset utan att sta ansvarig for shipper.

Hague-Visby reglerna anger att rederiet &r ansvarigt for saker hantering av godset 45 §, st. 1:
"ett konossement skall innehalla uppgift om godsets art, inbegripet dess farliga egenskaper,
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nddvandiga méarken for att identifiera godset, kilo- eller styckeantal samt godsets vikt eller
mangd uttryckt pa annat satt, allt enligt avlastarens uppgifter”.

Enligt kap. 13 § 46 i sjolagen sa ska ett konossement bland annat innehalla rattméatiga uppgifter
om godsets vikt eller mangd uttryckt pa annat satt. Transportoren ska enligt 13 kap. § 48 i
sjolagen i skalig omfattning underséka om uppgifterna om godset ar riktiga och sa alltsa dven
godsets vikt. Enligt kap. 13 § 51 i sjolagen star avlastaren ansvarig for att uppgifterna i
konossementet &r riktiga.

2.8.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen &r den nationella myndighet som ar ytterst ansvarig for att sammanfatta de
nya kraven fran IMO angaende containervagning samt att gora tillagget gallande i svensk lag.
Detta innebér att transportstyrelsen kommer att ge ut en foreskrift for hur de inblandade
aktorerna skall forhalla sig till det nya tillagget i SOLAS sjatte kapitel. Enligt transportstyrelsen
kommer man troligtvis att implementera tilldgget i forordningen ”(TSFS 2010:174) om
transport av last pa fartyg och terminaler som anlops av fartyg som lastar eller lossar fast
bulklast” dar befintliga bestammelser aterfinns i 1 kap. 3-5 8§ (Transportstyrelsen, N.D).
Transportstyrelsens arbete stracker sig till att uppdatera regelverket samt att utfora den tillsyn
som krévs i 5 kap. fartygssakerhetslagen. Ovriga processer inom transportkedjan s& som att
skicka VGM till bertrd part ar upp till de enskilda aktdrerna inom transportkedjan.

Den myndighet som ansvarar for att tillsyn utfors i hamnar ar idag Transportstyrelsen. Tillsyn
sker med stod av 5 kap. fartygssakerhetslagen (SFS (2003:364)). Den myndighet som sedan
utfora tillsyn och inspektion behéver dock inte vara Transportstyrelsen. Enligt 5 kap. i
fartygssakerhetslagen ar det dven Transportstyrelsen som skall utfor tillsyn och inspektion men
denna kan aven delegeras till kustbevakningen som kan utfora tillsyn och inspektion i samrad
med Transportstyrelsen med stod av 5 kap. 5 §, 8-8a 8§ i fartygssékerhetslagen. Detta sker idag
vid all tillsyn som Transportstyrelsen utdvar i hamnen. (Transportstyrelsen, N.D)

2.8.3 SOLAS Kap. VI Reg. 2

Solas nya reglering angaende verifierad containervikt innebér att containers maste ha
dokumenterad VGM innan de lastas ombord pa fartyg. Regleringen har inga undantag och
containers utan VGM skall inte lastas ombord pa fartyg da detta bryter mot konventionen enligt
Kap. 6 § 6 i SOLAS (IMO, 2014). Enligt konventionen finns det tva tillatna metoder for att
kalkylera VGM. Den forsta innebér att containern vags efter det att den har lastats och den
andra att containerns innehall vags enligt reglerna och sedan adderas med lastbararens TARA-
vikt. Estimering av bruttovikt har lange varit att betrakta som norm inom vissa industrier men
ar uttryckligen forbjudet i SOLAS nya tillagg. Endast gods med sa kallad originalmarkning fran
producent &r tillatna att undga shippers verifiering da dessa skall vara verifierade sedan tidigare.

Rederi &r inte tvungen att verifiera riktigheten i uppgifterna eller att shipper anvander sig av

godkand utrustning utan ar endast ansvarig for att tillse att containern har verifierad

viktangivelse vilket innebar att den maste vara signerad av shipper eller juridisk person som
13



representerar shipper. Vid tillfallen da container lastas om till annat fartyg innan sluthamn,
exempelvis transshipments, &r containern inte tvungen till att vdgas om utan rederi kan anvanda
sig av samma VGM som utfardades vid transportens borjan (World Shipping Council, 2015).

2.9 Utrustning

Beroende pa vilken metod man anvéander sa kommer olika vagsystem in i bilden. Den forsta
metoden innebér att containerns bruttovikt kalkyleras. Containern kan vagas direkt pa bil vilket
innebér att lastbilen kor pa en vag som sedan drar av fordonets egenvikt men containern kan
dven vagas separat med exempelvis lyftutrustning. Om man anvander sig av metod tva och
vager godset separat sa anvander shipper vanligen industrivagar som finns i produktion.

Vid végning i hamn sa anvands vanligen vagsystem som &r integrerade i olika kranar sasom
reachstacker eller grensletruck. Detta innebar enligt Hans Gutsch pd APMT att problem kan
uppsta da vagsystemen inte klarar att kompensera for de rérelser som sker vid forflyttning och
man kan bara fa en estimerad vikt pa containern. Enligt SOLAS nya regler skall utrustning som
anvands for att bestamma en containers vikt mota nationella regler angaende certifiering och
kalibrering. Certifiering av vagar gors i Sverige av SWEDAC som ar kontrollmyndighet for
utrustning inom industrier (Transportstyrelsen, N.D)
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3 Metod

Undersokningen bygger pa en granskning av bade den nuvarande lagstiftningen och tillagget i
SOLAS sjatte kapitel som ber6r containervagning. | detta avsnitt kommer det dven att redogoras
for vilket tillvagagangssatt som arbetet foljt, hur anskaffningen av data har gatt till samt hur
kallor har hittats. Metoden har i stora delar baserats pa Denscombes forskningshandbok dar
anskaffningen av data genomfordes enligt de modeller som Denscombe beskriver och
arbetsgangen har modellerats efter Denscombes tankar och idéer (Denscombe, 2009). Kallorna
ar knutna till &mnet och de intervjuer som utforts ar baserade pa ett urval av personer som &r
kunniga inom sjofart och logistik och vet hur konvention kommer att paverka deras dagliga
verksambhet.

Arbetet har genomforts i nara samarbete med bade interna och externa handledare. Intern
handledare pa Chalmers Tekniska Hogskola har varit Fredrik Olindersson som har hjélpt oss
med strukturella fragor i arbetet. Externa handledare har varit F.H. Bertling dar Malin
Andersson och Sven Karlund har hjélpt oss med kontaktuppgifter till berérda aktorer.

3.1 Litteratursd6kning

Litteratur som har anvants i arbetet har baserats pa tidigare studentlitteratur tillsammans med
artiklar och rapporter som berér amnet. Studentlitteraturen har i stort anvénts for att
sammanstalla teoridelen med amnen sa som logistik och operationell sjofart tillsammans med
administrativa aspekter och slutligen juridiska &mnen.

I och med fragestallningens aktuella natur har forfattarna tagit del av en hel del artiklar, bade
svenska internationella. Da tillagget i SOLAS konvention ber6r alla vérldens lander och trader
i kraft den 1 juli 2016 i hela varlden sa har litteratur fran stora maritima och internationella
intresseorganisationer sa som WSC anvants. Artiklar har dven hamtats fran Lloyd’s List som ar
en stor maritim och internationell tidskrift som dagligen har publicerat artiklar utifran olika
aktorers perspektiv inom transportkedjan. Dessa har framforallt anvants for att bilda oss en
uppfattning om olika aspekter inom omradet och hjalpt oss att formulera var fragestallning.
Dessa artiklar har framforallt hittats via Googles sékmotor men &ven via Summon som &r
Chalmers biblioteks databas. Forfattarna har aven tagit del av rapporter fran myndigheter sa
som Transportstyrelsen och i och med fragestallnings delvis juridiska natur har lagtext sa som
den svenska sjolagen, fartygssakerhetslagen och SOLAS anvénts.

3.2 Intervjuer

Forfattarna valde att anvanda sig av intervjutekniker for att samla ihop resultat fran de
respondenter som sedan tidigare valts ut. Detta for att &ven uppmuntra till diskussion rérande
amnet i fraga. Strukturerade intervjuer liknar i mangt och mycket formularundersékningar
(Denscombe, 2009) vilket innebar att utbredningar inom amnet blir svara att fa till. Darfor
valdes en sa kallad semistrukturerad intervjuteknik. Detta innebar att respondenten har en
uppsattning med fragor att forhalla sig till men dér ordningsfoljd &r av mindre betydelse och
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respondenten har mojlighet att utveckla sina svar (Denscombe, 2009). Tekniken ledde till att vi
fick svar pa samtliga fragor fran de flesta respondenter och att arbetet fick ett storre och
utforligare perspektiv av vad respondenterna tyckte om bade fragorna och amnet.

Forfattarna valde att intervjua flertalet aktorer inom den aktuella transportkedjan dar flertalet
fragor var likvardigt stallda till alla respondenter for att det sedan skulle kunna avlasas vissa
monster, likheter och skillnader mellan aktérerna. Dock skall det ndmnas att de olika aktorerna
fick vissa variationer i fragestéallningen. Detta av den naturliga orsaken att de bedriver olika
verksamhet och paverkas pa olika satt av det nya regelverket. De olika intervjuerna kan ses i
bilagorna.

For att fa kvalificerade svar fran vara respondenter har de fragor som forfattarna velat stélla till
de olika respondenterna skickats till dem ett antal dagar i forvag da var fragestallning behandlar
stora delar av aktorernas verksamhet. Detta for att respondenterna skulle ha nog med tid for att
hinna forbereda sig och insamla viktigt information fran andra berérda delar av organisationen.
Detta for att da kunna ge oss sa bra svar som de mojligen kunde bista oss. Muntliga intervjuer
har genomforts nar det funnits mojlighet for personligt mote. Nar detta ej varit aktuellt sa har
intervjufragor besvarats skriftligt av respondenter via mailkorrespondens.

3.3 Datasammanstallning

Dataanalysen har genomforts pa kvalitativ basis da syftet med arbetet ar att reda ut processer
och situationer som kommer att paverka aktorerna. | motsats till kvantitativa studier sa finns
det i detta fallet inte s& mycket kvantitativ data att sammanstalla genom dessa fragestallningar
vilket gjort att forfattarna har fokuserat pa den kvalitativa dataanalysens principer.

I och med att aktOrerna bedriver olika verksamhet fanns det ett behov av att variera
intervjufragorna sa att de passade respondenternas omraden. Samtidigt maste resultatet kunna
matchas mellan de olika aktérerna for att kunna jamfora data pa ett vetenskapligt satt. Direkt
efter att varje avklarad intervju tolkades och sammanstélldes de svar som framkommit under
intervjuerna. Detta fOr inte missa viktiga detaljer samt att forsékra forfattarna om att enighet
radde om svarens innebord.

Nar svar fran alla respondenter tillhandahallits, antingen via mail eller via personligt mote,
skapades ett Excel dokument dér sedan de fragor som stéllts till respondenterna kategoriserades
under ett antal rubriker. Dessa delades sedan in ett antal &mnen som utgick fran arbetets tva
fragestallningar. En matris skapades dar aktorernas fragestallningar stalldes upp och kodades
efter farg for att sedan kunna jamfora alla respondenternas svar med varandra. Matrisen (se
Figur 1) baserades pa de den kategorisering som gjorts under intervjuer med respondenterna
som representerade hamnar.
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Figur 1 Indelning av fragor. Forfattarens egen bild.

Terminal Rederi Industri Speditor Akeri Transportstyr. |Totalt
Utrustning Utrustning Utrustning Utrustning
Placering Placering
Kostnader Kostnader
Certifiering  |Certifiering |Certifiering Certifiering Certifiering
Procedurer Procedurer Procedurer
Avgifter Avgifter Finans
Tid Deadlines Tid
Problem Problem Problem Problem
Deadlines Deadlines
Avslag Avslag Avslag Avslag Tillsyn/paféljd |Avslag Avslag
Kontrollering Kontrollering » Juridik
Svarigheter  |Svarigheter |Svarigheter |Svarigheter |Svarigheter Svarigheter
Transportstyr. |Transportstyr. | Transportstyr. | Transportstyr. Kommunikation | Transportstyr.
Rederikontakt |Hamnkontakt |Samarbeten |Kundkontakt Samarbeten / /Samarbete
Verifiering Verifiering Verifiering Verifiering > Verifiering
Hinder Hinder
Tjanster Tjanster Tjanster
Godkdnnande Godkdnnande
VGM pa bil VGM pa bil
Felmarginal Felmarginal

3.4 Respondenter

Forfattarna delade in respondenterna i olika aktérsgrupper som bestod av rederier, hamnar,
exporterande industrier, speditrer och akerier. Urvalet av berérda aktorer var nagot som skedde
i samarbete med F.H. Bertling da de tillhandahdll aktorer ur deras kontaktnat vilket har gynnat
undersokningen da de mest lampliga respondenter som de ansdg for undersokningen har
kontaktats. De utvalda respondenterna samarbetar dessutom mer eller mindre pa daglig basis
inom transportkedjan, vilket var ndgot som denna undersokning skulle kunna dra nytta av for
att da lattare kunna gora jamforelser av respondenternas svar.

Nar det kommer till urvalet sa har detta skett i subjektiv mening. Med detta menas att
respondenterna innan undersokningen har valts utefter deras storlek, verksamhet och relevans
for undersokningen. Sannolikhetsurval, som ar en form av slumpmaéssigt urval, har uteslutits i
detta arbete da det radde en sakerhet runt vilka aktorer och respondenter som var intressanta.

Transportstyrelsen var hogst relevant i sammanhanget da det ar den myndighet som i slutandan
kommer att ge ut formella féreskrifter inom &mnet. Forfattarna har darfor haft en tat kontakt
med myndigheten och deras handlaggare for skeppstekniska fragor for att vara uppdaterade
med deras arbete och hur de ser pa amnet.

Rederier var ett sjalvklart val da de nya reglerna i grund och botten star for 6kad sjévardighet
och sékerhet ombord pa fartygen. Genom F.H. Bertling etablerades kontakt med tva av varldens
storsta aktorer inom omradet. De bada multinationella koncernerna har breda natverk av kunder
och tillhandahaller service i hela varlden. Deltagande pa intervjuerna var representanter fran
olika avdelningar vilka bidrog genom att de, med olika funktioner, har olika uppfattningar och
synpunkter pa hur och varfor kravet pa VGM paverkar rederierna.
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Hamnarna ber6rs ocksa och det togs beslut om att involvera nagra av de storre
containerterminalerna i Sverige. Detta med tanke pa arbetets nationella avgransning. Hamnar
lokaliseradde pa bade vast- och ostkusten kontaktades. Hamnarna i fraga ar alla sa kallade
fullservice hamnar men utifran arbetets avgransningar samt fragestallning valdes det att enbart
fokusera pa hamnarnas respektive verksamhet som beror hantering av containers.
Respondenterna bestod av Business development manager and commercial manager rail,
Manager sales och Manager director.

Eftersom exporterande foretag och saledes shipper star som ansvariga enligt de nya reglerna
var det viktigt att dven involvera dessa i arbetet. Forfattarna fick genom F.H. Bertling kontakt
med nagra av deras kunder vilka samtliga ar storre foretag med stora exportvolymer till hela
varlden. Deltagande pa intervjuerna var representanter fran olika avdelningar sa som logistics
manager, ansvarig for shipping and logistics och logistics manager — development and support.

Med speditorsfirman F.H. Bertling som extern handledare bestod vara respondenter av manager
— key account och manager — procurement. For att bredda resultatet involverades dven err storr
speditionsforetag inom sjofrakt, dar respondenten var national seafreight administration.
Slutligen togs beslutet att dven att inkludera ett akeri for att tillhandahdlla deras asikter om
kravet pa VGM och deras synpunkter pa dagens upplagg. Det etablerades da kontakt med ett
av Sveriges storsta akerier och deras affarsomradeschef for Vastsverige.

3.5 Etik

Da arbetet i vissa fall hanterar kénslig information har forfattarna fatt vara nogranna med att
podngtera att inget som ségs vid ett méte med en respondent kommer att beroras vid en annan
intervju. Detta dels for att kunna erhalla svar fran respondenter utan att dessa paverkas av andra
aktorers respons och dven for att inte ge ut kanslig information. Respondenternas asikter forblir
konfidentiella genom arbetet vilket bidrar till en mer 6ppen och kvalitativ diskussion.
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4 Resultat

For att fa en insikt i hur de olika respondenterna tanker presenterar arbetet nedan en
sammanfattning av intervjufragorna. Intervjufrdgorna &r indelade efter fragestéllningen
tillsammans med underfragor for att fa en djupare bild av analysen. Fragestéallningen som
behandlar verifiering och paverkan har delats upp i ett flertal underkategorier dar de
intervjufragor som har stéllts till de olika parterna har kopplats ihop och sammanstallts till en
allman syn av vad de olika asikterna bestar av.

4.1 Hur kommer verifiering av vagning att behandlas och distribueras?

Denna del behandlar respondenternas svar angaende verifiering av utrustning och verifiering
av containervikter. Manga fragor har kommit upp inom amnet och de svar som har
tillhandahallits har delats upp i certifiering som berdr utrustningen i sig och aven verifiering dar
tillhandahallande av VGM hos manga aktorer star som avgdrande.

4.1.1 Certifiering

For att vikten ska kunna verifieras sa kravs det i forsta hand att certifierad utrustning anvands.
Enligt Transportstyrelsen sa kommer samtliga aktorer att hanvisas till SWEDACS regelverk nar
det kommer till certifiering av viktutrustning.

Vad galler shipper sa varierar resultatet. | fragan om de redan har certifierad utrustning for
vagning sa svarar en respondent att de redan har integrerade rutiner for detta och att de i
utgangspunkt ska vara certifierade enligt géllande regelverk. Daremot svarar en annan
respondent att de i dagslaget haller pa att implementera ett system for godsvéagning i deras
verksamhet men att de fortfarande jobbar pa hur bland annat informationsoverforing kommer
att hanteras. Daremot uteblev svar pa om utrustningen kommer att vara certifierad.

Pa fragan om rederierna kommer att stélla krav pa shipper att kunna visa upp att de anvéander
sig av certifierad utrustning sa svarar dessa att detta inte kommer att ske. Ett rederi forklarar att
de endast kommer att forhalla sig till den vikt som shipper tillhandahaller och kommer inte att
begéra att shipper ska kunna visa pa godkand utrustning.

4.1.2 Verifiering

En stor del i den nya processen ar shippers verifiering av containervikten och vidare ett
tillhandahallande fran shipper till rederi. Fragan om hur denna verifikation ska kunna
tillhandahallas till rederierna ar ingenting som Transportstyrelsen reglerar utan lamnar detta till
branschen att reda ut. Transportstyrelsen har dock i sin remiss (se bilaga 7) lamnat ett forslag
pa hur en uppdaterad bokningsbekraftelse skulle kunna se ut med uppgifter om VGM.

Shipper som kommer att sta ansvariga for att VGM-uppgifterna stimmer, ser garna en EDI-

I6sning dar information kan skickas elektroniskt till rederierna, dock kvarstar problemet med
hur detta ska inkorporeras med den nya tekniken hos en av parterna.
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Pa fragan till rederierna om hur de helst vill att VGM ska tillhandahallas sa svarar samtliga att
EDI &r den bésta l6sningen. Den ena aktéren menar att de helst ser att uppgifterna star med i
skeppningsinstruktionen och den andra forklarar att de kommer att tillhandahalla ytterligare ett
falt vid bokningen dar uppgifter om VGM skrivs in. Alternativt sa ser de en méjlighet att infora
en separat Doc. closing for information om VGM. Bada rederier poangterar att de inte har nagot
behov av att kontrollera att uppgifter i VGM stammer da det &r shipper som ar ansvarig for att
angiven information & korrekt. De hénvisar istéllet till Transportstyrelsens
myndighetsutévande.

Speditorerna ar av en liknande asikt och ser att information som beréor VGM ska skickas
elektroniskt tillsammans med skeppningsinstruktionen. Dock menar de att det ocksa maste
finnas ett dokument som de kan referera till for att styrka informationen vid en mdgjlig
inspektion i hamnen.

Vad géller akeri sa fick de fragan om det var aktuellt att shipper skulle tillhandahalla VGM
redan innan landtransport for att pa sa satt fa korrekt vikt vid vagtransport. Trots farhagorna
medger respondenten att det hittills har fungerat utan nagra stérre bekymmer och att det idag
inte finns nagra planer att ta emot VGM innan containers lastas pa bil och saledes tillhandahalls
en mer korrekt vikt i bokningen. Respondenten menar dock att eventuella problem bestar i
maxvikt pa chassi. Visar det sig att den totala vikten pa chassi éverskrider 40 ton innebar detta
att akeriet behover koordinera om sina transporter. Detta kostar bade i tid och pengar for alla
aktorer i transportkedjan.

4.2 Hur paverkas transportkedjans aktorer av den nya lagstiftningen?

SOLAS nya regler borde inte innebéara nagra storre omstruktureringar for transportkedjans
aktorer da det nya regelverket bara befaster existerande regelverk. Fragan uppstar dock om och
hur mycket aktérerna i sa fall kommer att paverkas av reglerna i praktiken. Resultatet rérande
denna fragestallning ar uppdelad i fyra huvudkategorier: procedurer, avslag, finansiella- och
juridiska moment.

4.2.1 Procedurer

Procedurerna som omgardar containerhantering ar manga och ofta komplexa. Strukturer kréavs
for att hantera stora godsfloden och deadlines appliceras ofta. Detta innebér att samarbetet
mellan parterna maste halla en hdg standard. Fragan &r hur de nya reglerna kommer att paverka
dessa procedurer och vilken effekt det kommer att innebdra for de olika parterna.

| fragan om vilken typ av utrustning som kommer att stallas till forfogande i hamnen visade sig
fragan vara till viss del stalld i ett for tidigt stadium da hamnarna invantar ett eventuellt
toleranskrav som Transportstyrelsen redovisar i och med publiceringen av foreskrifterna. Dock
har de tillfragade respondenterna i viss man samma I6sningsforslag, vilket lyder att man arbetar
och har som huvudmal att erbjuda tjanster for att vaga container pa ett eller annat sétt. Detta for
att helt enkelt erbjuda en extra tjanst till sina kunder som idag inte har inforskaffat ett
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vagningsystem av lastbarare eller gods. Likasa vill hamnarna ha maéjligheten att kunna gora
interna kontroller av lastbarare vilket betyder att man vill kontrollera att vikten pa containers
stammer Overens mot den manifesterade vikten.

Olika system for vagning presenterades i form av vagvag och att man monterar vagutrustning i
gantrykranar och i reachstackers. Dagens vagning som sker med hydraltryckets hjalp kommer
att ersattas med en mekanisk losning for att pa sa satt fa en hogre tillforlitlighets faktor. Likasa
presenterade respondenterna olika forlag pa var eventuella vagar kan placeras. En respondent
menade pa att vagarna initialt kommer att placeras utanfor portarna till hamnen, da for att
undvika att containers med en felaktig vikt tar upp onddig plats inne i pa sjalva hamnomradet.
Respondenten menade &ven att de kommer att tillata containers som inte har en godkand VGM
att komma in i hamnomradet. En annan menade istéllet att de kommer att tillhandahalla vagning
med befintlig utrustning inne i hamnomradet.

| fragan om rederierna kommer att flytta pd det tidsspann som man idag normalt sett
tillhandahaller i och med bokningen for att helt kunna vara pa den sékra sidan att alla container
har en godkand VGM, svarade de att dagens Doc. closing tider initialt kommer att ligga kvar
for att inte satta ytterligare press pa exportindustrin. Tanken ar att det i skeppningsinstruktioner
till rederierna kommer att finnas ett ytterligare falt for att fylla i VGM och darigenom verifiera
riktigheten i tillhandahallen information.

Rederierna anser heller inte att det finns nagon anledning att flytta pa Doc. closing da det redan
idag ar strikt reglerat nar skeppningsinstruktionerna senast skall vara rederierna tillhandhallen.
Om skeppningsinstruktionerna inte blir utfardade i tid kommer containern att bli rullad vilket
innebar att den inte kommer med pa den tankta avgangen. Likasa ser rederierna ingen anledning
att flytta pa cut-off vilket innebar det senaste forfarandet da containern kan koras in i hamnen.

Respondenterna fran bagge rederierna namnde att problemen med att containers har
feldeklarerade vikter inte kommer att upptackas eller namnvért drabba de storre fartygen som
kan ta ndrmare 19 000 TEU utan de ndmnde rederier som anvander sig utav lite mindre fartyg
som ar mest sarbara. Detta ar nagot som styrks i olycksstatistiken dar det ar ju de mindre
fartygen som varit offer for olyckor. Exempelvis kan det vara att alldeles for manga containers
som har en hogre vikt i verkligheten dn som &r angivet i manifestet. Darefter av reda
tillfalligheter har dessa tunga containers placerats hogt upp pa vaderdéack och langt ut pa sida.
Detta har da i slutdandan resulterat i problem med fartygs stabilitet och sedan kantrat i hamn.

Den andra farhagan som en respondent namnde géllde eventuella forseningar och inte godkanda
VGM pa containers skulle leda till missade oceanfartyg nere pa kontinenten i exempelvis
Hamburg eller Rotterdam. Farhagan grundades sig att rederiet i fraga har flertalet anlop i manga
hamnar innan man lastar om containers for att istillet ga med pa ett oceanfartyg till
slutdestination i just Hamburg eller Rotterdam. Respondenten ndmnde att om antalet containers
som rullas infor varje skeppning skulle komma att 6ka dramatiskt i antal nar kravet pa VGM
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infors innebér det att rederiet maste gora om stuvningsplaner infor varje anlop, vilket kan leda
till forseningar. Har man da som rederiet i fraga manga anlop och det blir forseningar vid varje
anlop kan det innebéra stora problem i omloppen och pa det séatt som man roterar sina fartyg pa
”slingan”.

Hamnarna hade svart att ge ett rakt svar i denna fraga da man i dagslaget inte kan uppskatta hur
manga containrar som i framtiden efter att lagkravet tratt igenom kommer att rullas eller hur
manga containrar som maste vagas om direkt i hamnen da kunden sjélva inte har en vag
tillgdnglig. Sammanfattningsvis kan hamnarna inte veta om det kommer att bli ett storre
problem vilket gor att mycket initialt kommer att fa l6sas for stunden.

4.2.2 Avslag

En fraga som redan idag ar frekvent diskuterad bland vara aktorer och tillika respondenter &r
huruvida man skall hantera avslag. | dagens ldge uppstar problem hos alla aktorer i
transportkedjan dar en rullad container ger olika utslag pa vardera aktdrens verksamhet.

Nar fragan lyftes mot terminalerna sa var svaret ganska sjalvklart och inte allt for olikt hur det
ser ut idag. En container som inte har en godkdnd VGM kommer inte att bli hanterad och
kommer sdledes inte att bli lastad ombord pa ett fartyg. | hamnen kommer man att stélla
containern at sidan sa att den inte stor ovrig verksamhet. Déarefter kommer alla extra
forflyttningar med olika typer av kranar och truckar att faktureras mot dess uppdragsgivare
vilket slutligen hamnar pa shipper da det ar denne som ar skyldig att tillhandahalla VGM pa
containern. Hamnarna var tydliga att det kommer att bli dyrt for en shipper om deras
containerflode frekvent saknar VGM da kostnaden for extra lyft ofta blir hog.

Nagot som poangterades av terminalerna ar att man i samrad med rederierna tillverkar en
stuvningsplan for fartygen. Rullas en container eller inte lyfts pa for att VGM inte ar godkand
innebdr det att stuvningsplanen maste goras om. Beroende pa vart containern var tankt att
placeras pa fartyget innebér det att delar av stuvningsplanen sannolikt maste goras om. Detta ar
nagot som tar tid och kan leda till férseningar.

Dessutom &r det inte enbart hamnar som &r oroliga for eventuella férseningar som kan drabba
anl6pen av fartygen da stuvningsplaner och lastlistor maste géras om containers rullas och i en
storre utstrackning an vad som sker idag pa grund av kravet pA VGM. Detta &r nagot som &ven
belystes fran rederiernas sida da man &r orolig att problematiken med rullade containers
kommer att fortplanta sig snabbt i kedjan av anlop. Exempelvis ett fartyg som anloper ett antal
hamnar ner mot kontinenten och det i varje hamn maste produceras lastlistor och
stuvningsplaner. Detta kommer att resultera i forseningar vilket i sin tur kan leda till att man da
inte hinner lasta om till det oceangaende fartyget.
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Terminalerna ser aven en problematik géllande godké&nd felmarginal som kommer att
tillhandahallas av Transportstyrelsen. Ett exempel som namndes och dar man idag var orolig
att problemen med rullande containers skulle 6ka var vid LCL sé&ndningar (less than container
load). De menade pa att det rent teoretiskt skulle racka med att en kund anger fel vikt pa det
gods som samlastas i container for att felmarginalen riskerar att verskridas och hela containern
riskerar att fastna vid eventuell tillsyn. Andra farhdagor som lyftes upp var huruvida
informationsoverforingen mellan de olika akt6rerna i transportkedjan skall utforas.

Likasa ar rederierna mycket tydliga pa denna punkt dar de menar att om inte shipper tillgodosett
rederiet med VGM kommer att containern att rullas, inga undantag accepteras. Ar da containern
inne pa terminalomradet och &r pa vag att lastas for att sedan stallas at sidan, kommer sa alla
extra lyft att debiteras pa shipper. Rederierna staller sig dock tveksamma till de kommersiella
aspekterna da man i dagslaget inte kanner sig helt bekvam med huruvida deras kunder hanger
med i utvecklingen och vilket ansvar som ligger dem. Detta da shipper maste skriva under pa
att den vikt som anges i skeppningsinstruktionerna ar riktig.

Att hamnar och rederier tanker pa samma satt och levererar i stort sitt samma losning pa
problemet &r i sig inte speciellt konstigt da dessa aktorer drabbas av likande problem nér en
container inte har VGM. Forfattarna stallde darfor fragan till industrierna hur mycket det
paverkar dem nar en container blir rullad av olika anledningar. Svaret var att det betraktas som
negativt for verksamheten i och med att det far till foljd att affarsrelationerna mot kunder kan
bli lidande om det blir ett frekvent problem eftersom det ofta resulterar i stillastaende
produktion.

Inte nog med att detta i det langa loppet kan paverka affarsrelationerna sa paverkar det ocksa
kassaflodet da fakturering inte kan utforas. En respondent namnde att det fran fall till fall beror
pa hur mycket det i verkligheten paverkar foretaget som sadant. Det som da namndes var ett
exempel pa en sandning pa tiotalet containers. Kunderna paverkas lika mycket om bara nagra
enstaka containers bli rullade men far desto mer férddande konsekvenser kan mindre industrier
fa da de skickar mindre antal containers och pa sa vis ocksa blir mer utsatta om dessa skulle
komma att bli rullade.

Likt hamnarna ar industrierna osdkra vad som faktiskt kommer att krévas av dem och refererar
da till att Transportstyrelsens foreskrifter kommer ut sa pass nara den 1 juli 2016. Andra likheter
industrier och hamnar emellan &r just informationsverféring och hanteringen av
informationen. En respondent visade pa tydliga problem vid implementering av VGM da
anvandandet av deras nuvarande affarssystem i dagslaget enbart kan tillhandahalla en
uppskattad vikt i samband med produktion, vilket i senare skede dven automatiskt infogas i
skeppningsinstruktionen fran industrin. Detta medfor i sin tur att den vikt som genereras pa
dokumenten inte kommer att 6verensstamma med VGM. De svarar dven att mycket hanger pa
hur langt innan som rederierna vill att VGM skall vara tillhandahallen.
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En annan intressant aspekt var en respondent som inte tanker sig ha nagra problem med rullade
containers da foretaget redan har ett integrerat vagsystem i sin verksamhet. Aven andra aspekter
kring de nya direktiven fran IMO verkar inte vara nagra bekymmer for denna respondent da det
anser sig vara val forberedda och insatta i vad som galler efter den 1 juli 2016. Svarigheter som
respondenterna pa speditionssidan uttryckte var att just kunna behandla och veta hur man skall
agera i och med att storre andelar containers rullas &n vad som normalt sker infor varje anlop.

Nar det kommer till paféljder vid eventuella avslag sa namner Transportstyrelsen att det inte
ligger i deras omrade att foreskriva om pafdljder. Myndigheten ar inte bemyndigad att
foreskriva om sadana atgarder da det ar att betrakta som ett avtalsbrott mellan shipper och
rederi. Darfor maste eventuella avslag bedomas efter de avtal som finns mellan parterna.

4.2.3 Samarbete

Hur kommer informationen om vilka containrar som kan lastas att hanteras mellan rederi och
terminal? Hamnarna ser inget problem i detta da det finns redan utvecklade kommunikationer
som kan justeras till att innehalla VGM. En fraga som en av hamnarna lyfte & om de har
nagon som helst ratt att justera en VGM som redan ar tillhandahallen av shipper.

| fragan om industrierna kommer att 6ka sitt samarbete med speditérerna sa ar svaret
tveksamt. Tva av dessa menar pa att de inte ser att deras samarbete med speditcrer skulle
komma att fordjupas varav en forklarar detta med att de inte anvénder sig av speditorer. En
part &r dock fortfarande tveksam och menar att detta ar for tidigt att saga.

Speditorerna i sin tur lagger storst vikt vid att informera sina kunder om vad som galler i det
nya regelverket och forsoker samtidigt sakerstalla att kunskapsnivan hos shipper &r sa hog att
inga misstag kan komma att intraffa. Speditorerna ser ocksa en mgjlighet att utvidga sitt
samarbete med akerier och terminaler for att pa sa satt kunna erbjuda vagning av containers dar
man anvander sig av metod ett dar containern vags i sin helhet efter stuvning, mot sina kunder.

4.2.4 Finansiella element

De akttrer som har intervjuats upplever att de kan drabbas av olika kostnader och avgifter som
ar direkt forknippade med att shipper maste tillhandahalla en VGM. Nedan beskrivs kort vilka
dessa kostnader och avgifter kan tankas bli och vad dem uppkommer av.

Vid fragan om vilka kostnader som kan tankas uppkomma i samband med investeringen i av
nya vagsystem till inférandet av de nya reglerna var respondenterna mer oséakra.
Uppskattningsvis kommer en vagvag att initialt kosta en dryg miljon kronor. Dock sa ar det
viktigt att poangtera att mycket ligger i hur stor efterfragan kommer att bli fran kundernas sida
att vilja vdga sina containers i anslutning till hamnen och darmed hur manga vagar och annan
utrustning som man behdver kopa in. Vid startskedet av inforandet av lagen alltsa den 1 juli
2016 kommer enbart en vag att sta tillforfogande av den enkla anledningen att man &nnu inte
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kan uppskatta omfattningen av eventuella kunder som vill vdga sina containers i anslutning till
hamnen eller om det blir ett problem.

De eventuella avgifter som kommer att tas ut mot uppdragsgivaren (shipper) om kunderna
véljer att vaga sina containers hos hamnen &r enligt hamnarna mycket svart att svara pa da det
hanger ihop med den kommande investeringen av nya vagar. Dels handlar det om
avskrivningstakt pa den nyinkdpta vagningsutrustningen och vilken kostnad som ar relevant
och motiverat att ta ut mot sina kunder.

4.2.5 Juridiska element

De juridiska fragorna som kan komma att paverka de olika parterna i och med de nya
riktlinjerna &r manga och flera parter star fragande till vilket ansvar och vilka rattigheter de har
gallande olika delar av temat. Terminaler i och utanfér hamn staller sig bland annat fragande
till vilket ansvar de har att kontrollera att VGM stammer. Vidare sa undrar manga vad det &r
som Transportstyrelsen kommer att behandla i just juridiska fragor.

Enligt Transportstyrelsen faller ansvar for tillsyn pa kustbevakningen som ansvarar for 6vrig
tillsyn i hamnar. De understryker dock att denna tillsyn sker i samrad med Transportstyrelsen.
I samtal med kustbevakningen sa framgar det dock att dessa har valt att fransaga sig detta ansvar
da de menar att myndigheten varken har kunskap eller resurser for att kunna genomféra denna
utbkade myndighetsutévning och att det inte ligger inom ramen for verksamheten.
Kustbevakningen menar aven att det skulle behdva foregas av lagandringar i nuvarande
regelverk da tillsyn av containervagning kraver mandat och kunnande.

Nar det kommer till felmarginal s& menar Transportstyrelsen att “toleransomrade for vikt
noterad vid kontrollvagning sannolikt kommer att hanteras i regelverket for tillsyn”.
Viktavvikelser som beror pa varierande fuktinnehall i hygroskopiska material kommer att
beddmas utefter den information som noterats i lastinformationen.
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5 Diskussion

Resultatet visar pa en Overgripande konsensus mellan de olika aktGrerna dven om vissa
meningar gar isar och respondenterna har varierande forhallningssatt till transportkedjan. Den
storsta problematiken ligger i de nya procedurerna och hur dessa skall implementeras i
respondenternas verksamheter. Resultatet visar aven pa svarigheter att tolka olika
ansvarsomraden som blir tydligare i och med det nya regelverket. Diskussionen innehaller
resultatdiskussion dar resultatet kopplas samman med den redovisade bakgrunden. Den
innehaller aven metoddiskussion dar den applicerade metoden diskuteras med eventuella
svagheter i arbetet s som validiteten och reliabiliteten.

5.1 Resultatdiskussion

Det storsta orosmomentet for hamnarna ar tveklost att de nya reglerna ska orsaka stérningar i
hamnen och pa sa satt dra ner effektivitetsnivaerna. Engagemanget skiljer sig aven bland
respondenterna dar en ligger i framkant och en annan &r avvaktande for att invanta
Transportstyrelsens utlatande. Vad som dock gar igen ar att hamnarna planerar for att
containervagning skall kunna utforas i eller utanfér hamnen. Detta fér att kunna erbjuda
exporterande foretag att vaga sina containers i hamnen enligt metod tva. Inkop av vagsystem
kostar pengar och naturligtvis kommer hamnarna att infora avgifter for att fa containers vagda.
Detta kan betraktas som en fordel dd manga mindre industrier inte har tillgang till vag och
dessutom att hamnen &r en stor knutpunkt for containerfloden. Daremot kan man fraga sig om
hamnen riskerar att Gverbelastas da ett stort antal shippers kan komma att forlita sig pa hamnens
tjnster och inte soka alternativ. Detta kan riskera att dra ner hamnens effektivitet om inga andra
aktorer bestammer sig for att erbjuda liknande tjanster.

En annan helt avgorande fraga for hamnarna ar vilken prissattning som ar rimlig for hamnarna
att ta ut for tjansten for att lata shipper vaga sin container hos dem. Var gar smartgransen for
industrierna om man som liten industri som inte har sa stora floden och blir direkt paverkad av
for hoga kostnader for att vaga sina containers och dar de dessutom inte har tillgang till egen
vag. Ett scenario att denna shipper da valjer att rikta om sina floden till en annan hamn dar
prissattningen pa en vagningstjanst ar mer prisvard ar inte alls otroligt. Ett annat scenario att
utga utifran ar om hamnarna skulle lata shipper vaga sina containers gratis. Detta hanger ocksa
ihop med beslutet att lata containers aka in i terminalen utan en godkand VGM. Vilket gor att
hamnen slipper containers staende i hamnen som inte har godkand VGM som sénker
effektiviteten i hamnarna.

En avgorande fraga ar dock var i hamnen dessa vagsystem kommer att placeras. Det har
diskuterats i allt fran vagbaserade vagar utanfor hamnen till system som é&r integrerade i
hamnens kranar och truckar. En annan intressant aspekt & om hamnarna helt enkelt valde att
inte tillata passage in pa terminalomradet om containern inte har en godkand VGM. Det som
sker idag ar att man kommer att slappa in containers som inte har godk&nd VGM vilket kommer
att medfora problem. Om rederierna inte far VGM av shipper i tid kommer forfarandet bli
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sadant att hamnen kommer att behova utfora extra lyft for att stalla containern at sidan for att
inte stora 6vrig verksamhet samtidigt som det sanker effektivitetsnivan da man inte enbart kan
behandla containers som har VGM utan dven maste utféra extra arbete. Detta riskerar att bli
tidsodande for hela hamnverksamheten vilket kommer att kosta pengar som kommer att
debiteras pa shipper.

Forfattarna anser att detta kan anses vara en morot for hela industrin for att se till att VGM é&r
godkand innan den kors in i hamnen precis som varje container idag maste vara tullklar innan
den far koras in i hamnen. Forfarandet skulle dock innebéra en tvarvandning fran hamnarnas
sida att fran den 1 juli 2016 borja neka containers utan godkand VGM, vilket torde bli en annu
storre svarighet for industrierna att hinna anpassa sig till. Exempelvis har ett antal shipper i
denna undersékning annu inte inforskaffat certifierade och godkéanda vagar enligt SWEDACs
standarder. Sjofartsbranschen som den ser ut idag kan upplevas som relativt langsam och
forandringar tar tid att anpassa sig efter. Tillagget i SOLAS som reglerar krav pa VGM pa
containers skiljer sig i sjalva verket inte mycket fran tidigare lagstiftning och det &r dnda vart
att poangtera att forarbetet startade for dryga sju ar sedan. Forfattarna anser att hamnarna pa
sikt bor infora kravet att inte tillata containers utan VGM i hamnen for att kunna sékerstélla en
hog effektivitet.

De nya reglerna fran SOLAS ér i grund och botten till for rederierna och for att minska olyckor
till sjoss. Trots ett svalt visat intresse for hur det ska fungera sa framgar det anda att rederierna
ser regelverket som en positiv forandring. De lagger i utgangspunkt ingen storre vikt vid hur
VGM har tillhandahallits utan nojer sig med att shipper tillhandahaller VGM. Denna ser de
garna att den tillhandahalls pa elektronisk vag vilket de ocksa kommer att frimjas genom att
erbjuda EDI lésningar som foljer samma kanaler som tidigare. FoOrfattarna anser daven att
rederierna ser pa inférande av VGM pa fel sétt, da det i grund och botten handlar det om att 6ka
sakerheten och att minska antal olyckor som sker pa grund av feldeklarerade vikter pa
containers och inte att det blir mer jobb for rederierna. Da det i slutdandan ar dem som gar ut
som den stora vinnaren i och med tilldgget i lagen.

Med tanke pa att mycket av det som exporteras fran Sverige gar via storre hamnar nere pa
kontinenten sa ar det en hel del mindre feederfartyg som trafikerar i svenska vatten. Dessa
paverkas i storre grad av feldeklarerade containers som véger for mycket. Detta pa grund av
den okade kansligheten for stabilitet pa mindre fartyg. Ett fatal containrar som vager mer an
vad som deklarerats kan alltsa i hogre grad paverka mindre fartyg. Dessa feederfartyg anlander
aven ofta flera hamnar pa vag ner mot kontinenten vilket dkar riskerna att fartyget forsenas pa
grund av att stuvningsplaner maste géras om som resultat till rullade containers. Pa sa sétt
riskerar containers att inte komma fram innan cut-off for vidare fartyg fran kontinenten.

I och med det faktum att rederierna idag inte hinner undersoka containers innan lastning sa finns
det ingen chans att rederierna sjalva skulle kunna kontrollera containervikter framéver. Detta
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kan vara en orsak till varfor de valjer att fokusera pa tillhandahallande av shippers verifikation.
Samtidigt sa kan man undra om detta nya regelverk blir svart att uppratthalla da den aktér som
dessa gynnas staller sig likgiltig i hur VGM har tillhandahallits. I och med de stora flodena sa
skulle regelverkets uppratthallande gynnas av att rederierna lade mer tyngd pa att kontrollera
att lagen foljs. Man skulle kunna ténka sig att rederierna i sin tur staller krav pa hamnarna som
leverantor att dessa skall vara mer aktiva i att reglerna efterféljs med tillsyn och kontroller.

En fraga som har uppstatt under diskussion med de olika aktorerna ar vilket ansvar hamnen har
att reagera pa misstankta feldeklarerade containervikter. Det ligger vad i utgangspunkt inte i
hamnens ansvar att kontrollera och rapportera containervikter. Dock kvarstar fragan om
hamnen har nagot juridiskt ansvar vid uppenbara fel, da till exempel kranar kan ha svart att
hantera Gverbelastade containers. Man kan tanka sig att detta regleras pa avtalsniva mellan
rederi och hamn da det i utgangspunkt &r rederiets ansvar att kontrollera containers som lastas
ombord pa fartyget.

Shippers ar oroliga att fler containers kan komma att rullas efter 1 juli 2016 for att dessa av
olika orsaker kan komma att sakna godk&dnd VGM, att variationen &r storre an vad som
foreskrivits eller att informationsflodet av VGM till rederi inte fungerar som tankt. Shipper &r
den part som &r ytterst ansvarig att vikten ar korrekt (inom toleransnivan) och att vikten &r
verifierad. Givetvis kan man som shipper argumentera att Transportstyrelsen, som skall bista
med foreskrifter till industrin, &r sena i sitt arbete och att det varit knapphéndig information
over vad som verkligen galler efter 1 juli 2016. Vad forfattarna anser som markligt ar att
industrin inte verkar vara underrattade i vad som sedan tidigare géaller. I 13 kap. 5 § och 13 kap.
46 § i sjolagen star det att shipper redan idag har skyldigheter att tillhandahalla en korrekt vikt
i fraktdokumenten och att stuffning ska genomforas sa att containern kan hanteras pa ett sakert
sétt (SFS (1994:1009)). Problemet ligger troligtvis i att industrierna inte tidigare varit tvungna
att verifiera containervikter och saledes garantera att de vikter som tillhandahalls till rederierna
ar korrekta.

De vagsystem som manga shippers idag anvander sig av &r inte alltid certifierade av den svenska
statliga myndigheten for ackreditering och teknisk kontroll vilket gor att shipper inte kommer
att kunna garantera att ett ton vager just ett ton pa deras vagutrustning, vilket givetvis ar ett
problem. Forfattarna anser inte att det &r ett argument av industrin att vanta med inforskaffning
och certifiering av vagar med anledning att de vantar pa Transportstyrelsens foreskrifter.
Givetvis finns den en ekonomisk aspekt involverad i att kdpa in vagar, men nar det efter den 1
juli 2016 blir lag som galler globalt kan det tyckas markligt att roster fran industrin inte har
battre koll pa vad som géller da det tydligt star i befintlig lagstiftning vad en shipper redan idag
ar skyldig att bista med, da det efter den 1 juli 2016 i och med tillagget i lagen blir det dessutom
annu tydligare vad shipper skall bista med.

En annan farhaga som lyfts ar huruvida SWEDAC hinner certifiera alla vagar som finns ut i de
svenska industrierna innan den 1 juli 2016 och kommer da Transportstyrelsen se lattare pa
VGM att toleransnivaerna pa vikt blir stérre av en anledning. Nar SWEDAC och industrin da
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har hunnit certifiera vagarna alternativt kopa in nya vagar kommer da toleransen hos
Transportstyrelsen bli tuffare och felmarginalen bli mindre for shipper. Om istéllet shipper
tillhandahaller en korrekt vikt pa godset kommer rederier och befalhavare ha tillgang till allt
material fOr att kunna gora en likgiltig bedomning av den last som skall lastas ombord vid varje
hamn samt att kunna gora en korrekt stuvningsplan. Detta kommer i sin tur att bidra att shipper
far lagre driftskostnader i och med att dem slipper extra kostnader for dragning, lyft samt rullade
containers. Samtidigt kommer kravet pa VGM innebdara Okad sakerhet genom hela
transportkedjan.

Om shipper bestammer sig for att anvanda sig av de tjanster som kommer att tillhandahallas i
hamnen sa uppstar plétsligt ett annat problem. Containers brukar spendera sa lite tid som
maojligt i hamnen for att undvika terminalhyra. Detta innebar att det kommer att finnas minimalt
med tidsutrymme fér hamnen att véga containern for att sedan skicka information till shipper
som i sin tur skall skriva under pa denna och skicka in den till rederiet. Rederiet kommer i sin
tur sannolikt att ha deadline for mottagande av VGM i samma runda som Doc. closing vilket
forutsatter att shipper kommer att behdva leverera containern till hamnen i god tid for att hinna
vaga den. Detta riskerar att dra ner pa hamnens effektivitet da containervolymerna i hamnen
sannolikt kommer att 6ka vilket kan komma att resultera i 6kade avgifter for shipper.

Dagens lagstiftning namner att shipper har som skyldighet att rapportera korrekt vikt av
lastbararen enligt 13 kap. 5 § och 13 kap. 46 § i sj6lagen. Dock sa har Transportstyrelsen inga
planer pa att foreskriva infor 1 juli 2016 om eventuella repressalier mot shipper om VGM inte
ar korrekt vid tillsyn. Detta da samtliga straffrattsliga atgarder nar det faller under 8 kap. 3 §
och 7 kap. 2 § i fartygssakerhetslagen, vilket séger att det &r befalhavarens som alltid bar det
yttersta ansvaret for sitt fartyg och den last som lastas ombord. Finner man att befélhavarens
inte har gjort sitt yttersta for att uppna detta kan denne da démas till boter. Dock s kommer
Transportstyrelsen givetvis agera och gora allt i sin makt for att ta reda pa vad som skett samt
att uppna rattelse. Vad forfattarna anser som anmarkningsvart ar att Transportstyrelsen i detta
skede inte kommer att foreskriva om eventuella pafoljder for shipper. Vilket av SOLAS styrker
att vikten pa varje container skall vara verifierad av certifierad utrustning samt signerad av
shipper. Forfattarna menar att kravet pa VGM kan komma att underminera sig sjalv da en
shipper likt idag inte beh6ver ha en korrekt vikt da manga shppers vagningsutrusning inte &nnu
blivit certifierad av SWEDAC. Man kan saledes satta en vikt som ar nara verkligheten men som
inte behdver vara den sanna. En fraga ar om det inte i sjélva verket inte blir samma forfarande
aven efter den 1 juli 2016 i och med att inte pafoljder kommer forfattas.

Da speditorerna sitter med mer administrativa bitar av transportkedjan ar de salunda mer
intresserade av hur informationsflodet kommer att fungera. Fragan hur det kommer att fungera
runt LCL sandningar &r en av sakerna som det trycktes pa av respondenterna. Vem ar ansvarig
om det skulle visa sig att en container ar feldeklarerad vid samlastning? Man kan ténka sig att
sadana aktorer som samlastningsforetag kommer att anvanda sig av metod ett i och med att
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dessa anvander sig av lastningsterminaler. Speditérerna kommer med sannolikhet géra samma
sak vilket innebér att det kommer att stéllas krav pa att terminalerna kan erbjuda dessa tjanster
satillvida containern inte vags i hamnen.

Ett annat problem som speditdrerna papekar ar informationen runt de nya reglerna och hur
industrierna véljer att tillgodose sig denna. Darfor jobbar de frdmst for att 0ka kunskapen om
vad det nya regelverket innebar och hur det i praktiken kommer att fungera. En fraga som dock
kvarstar ar hur informationen med VGM kommer att kunna 6verforas fran shipper till speditor
som i sin tur skickar denna till rederiet. EDI-I6sningar star som det sjalvklara valet men hur
detta ska komma att anvandas rent praktiskt ar fortfarande oklart och maste sannolikt anpassas
efter olika kunder.

Akerierna &r i utgéngspunkt inte berérda av de nya reglerna eftersom de i dagslaget inte &r
involverade i processerna som beror shipper och rederi. Da akerier vill optimera sina transporter
av containers till och fran hamn kombinerar man transporter av containers pa samma chassi.
Vad som med denna aspekt &r intressant ar att det idag finns nationella regler liksom i de flesta
ovriga lander i varlden dar max vikt pd végar regleras. Enligt (Institute of Chartered
Shipbrokers, 2013) sa ar en TEU designad for att ha en max bruttovikt om 24 ton och en FEU
for ca 30,5 ton. Likasa skiljer det i max tillaten vikt pa vag runt om i varlden dér det i Sverige
tillats 30 ton och i Japan 20 ton. Forfattarna menar att det borde fran akeriernas sida vara mycket
intresserade av att veta VGM pa de containers som de transporteras da ekipaget kan vaga mer
an vad som deklarerats vilket &r grundproblemet till lagéandringen.

Nar ekipaget ar for tungt dventyrar detta da sakerheten for chaufforen samt dvriga
medtrafikanter da det bli svarare att kontrollera det tunga ekipaget. Samtidigt som man utsatter
chaufforen for risker sa slits dven végar pa ett satt som de inte ar byggda for da 30 ton. Har
finns dven en miljoaspekt da dessa tunga transporter ar en fraga for 6kade féroreningar i from
av buller och partiklar som slits upp fran véagen. Genom att tillhandahdlla VGM innan
vagtransport kan akerierna i hogre grad optimera sin transportplanering. Problemet som finns
idag varfor akerierna inte tycker att det ar intressant med VGM da det inte berér dem pa samma
satt som shipper eller rederi. Detta da ett dkeri utfor en tjanst att transportera en container fran
punkt A till punkt B och detta tar man da ut en kostnad fér. Man tar saledes inte ut en kostnad
for transporterad vikt vilket vore en faktor utéver de andra som namnts ovan att fran dkeriernas
sida fa VGM pa den containers som de ska transportera.

5.2 Metoddiskussion

For att kunna starka rapportens validitet sa skulle arbetet ha kunnat fokusera mer pa juridiska
aspekter i fragestallningen. Detta skulle kunna ha varit en storre del i intervjuerna dar
respondenterna da skulle ha klargjort sina juridiska befogenheter och skyldigheter. Forfattarna
anser dven att exempelvis juridisk text fran Storbritannien och Danmark borde studerats for att
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kunna dra paralleller mellan hur tilldgget tolkas i deras nationella lagrum och hur det tidigare
tolkats och darefter jamforts med hur Sverige valjer att se pa fragan.

Vad géller rapportens reliabilitet hade med fordel fler respondenter fran vardera aktor kunnat
intervjuats. Hade rapporten baserats pa fler intervjuer sa skulle arbetet pa ett sakrare satt kunnat
redogora kring de bada forskningsfragorna. Med det begransade antal respondenter som har
intervjuats har det endast kunnat pavisa tendenser och trender inom transportkedjan samt att det
kunnat dras generella paralleller vid implementeringen av VGM. Positivt dr dock att arbetet har
respondenter fran samtliga delar av transportkedjan inklusive Transportstyrelsen. Forfattarna
hade aven med fordel kunnat kontakta intresseorganisationer sa som Sveriges Hamnar, Svensk
Sjofart och Transportindustriférbundet.

Arbetet har som tidigare namnts genomforts pa kvalitativ basis for att reda ut kommande
processer och influenser. Hade forfattarna valt att genomfora arbetet pa kvantitativ basis sa
skulle fragestallningen och tillvagagangssattet behovt andras i grunden. En kvantitativ
undersokning skulle inom dmnet bast tillampas pa olyckshistoriken for att avgéra om reglerna
ar pakallade. En kvantitativ studie skulle kunna ge mer inblick i problemet hos lasande genom
att presentera statistik baserad pa grundliga undersokningar. Detta skulle vara ett bra
komplement till den kvalitativa undersékning som har genomforts.

Trovérdigheten i insamlad data styrks genom att forfattarna till stor del anvént sig av Summon
som &r Chalmers biblioteks databas vilken utgors till stor del av vetenskapliga artiklar som
uppfyller kraven for kallkritik. Rapporter fran svenska myndigheter sa som Transportstyrelsen
och internationell lagstiftning i form av SOLAS har dven granskats. Den Svenska sjolagen samt
fartygssékerhetslagen har i denna rapport behovt tolkas och granskas. Stora internationella
tidskrifter och intresseorganisationer sa som WSC och Lloyd’s List har latit forfattarna fa ett
helhetsperspektiv och har anvants for att bilda en uppfattning om olika aspekter inom omradet
samt legat till grund i formuleringen av fragestallningen. Data som inhamtats fran
intresseorganisationen WSC kan ses som vinklad av anledningen att organisationen foretrader
sina medlemmar vilket medfor att de asikter och budskap som férmedlas ar grundade utifran
vad deras medlemmar anser vara rétt.

Likasa maste det namnas att de resultat, den diskussion samt de slutsatser som dras i denna
rapport ar baserade pa respondenternas svar pa de intervjuer som utforts. Respondenterna
baserar sitt kunnande och svar utifran nuvarande lagstiftning samt vad Transportstyrelsen gatt
ut med. Detta gor da att rapportens validitet kan ifragasattas da Transportstyrelsens foreskrifter
annu inte ar utgivna. | och med att det rader stora osakerheter kring foreskrifterna och hur det
praktiskt skall utforas i transportkedjan sa kan det vara befogat att ifragasatta respondenternas
svar. Dessa osakerheter kan leda till att respondenterna inte haller sig till fakta utan istéllet antar
hur dem som aktor borde agera och tanka. Rapporten ar baserad pa fakta och forskrifter utgivna
innan 1 maj 2016, och da Transportstyrelsens forskrifter utkommer efter detta datum har det da
inte kunnat tas i beaktning.

31



Nagot som upptacktes nar resultat skulle forfattas var att en del utav de fragor som stalldes till
respondenterna var formulerade pa ett sadant satt att forfattarna hade svart att kunna jamfora
dem mot varandra. Dock 6verbryggades med hjalp av en egenhandigt konstruerad matris i Excel
sortera de stéllda fragor i olika underkategorier. Genom metoden paverkades pa sa satt varken
rapportens validitet eller reliabilitet vad galler de resultat arbetet fick fram.

Da vare sig forfattarna eller alla respondenter hade tid eller mgjlighet att traffas for en interviju,
ofta pa grund av geografiska avstand till respondenten, valdes en tat mailkorrespondens och sa
sétt bedrevs intervjuerna med respondenterna via mail. Dock innebar detta att intervjuerna som
utfordes via mail blev mer strukturerade och de intervjuer som gick ut pa att forfattarna
personligen tréffade alla respondenter blev mer semistrukturerade. Samarbetet med F.H.
Bertling begransade urvalet av respondenter som kontaktades eftersom dessa utgick ifran
foretagets kund-och leverantdrsbas dven om andra respondenter i ett senare skede kontaktades
pa eget bevag allt efter deras relevans till arbetet.

6 Slutsats

De nya tillaggen i SOLAS kommer att paverka transportkedjans aktorer pa olika sétt. Resultatet
kommer i slutdndan vara positivt for hela branschen och transportkedjan &ven om en avsaknad
av information varit det som flest aktorer varit negativa till. FOr industrin runt om i landet
handlar det om att alltid ha godkédnd VGM for varje container man planerar att exportera. Har
du inte VGM kommer containern inte att lastas och hamnen kommer da bli tvingad till extra
lyft for att stalla containern ur vagen fran den évriga verksamheten, detta da containers kommer
att tillatas passage in pa terminalomradet utan godkand VGM. Har man som shipper sjalv inte
mojlighet att fa fram VGM sa kommer hamnarna att tillgodose den mdjligheten med egna
vagar.

Visar det sig efter den 1 juli 2016 att det sker en dramatisk 6kning av antal containers som rullas
pa grund av avvisad VGM kommer det pa sikt leda till lagre effektivitet i hamnarna i och med
att containers da blir staende pa kaj. Paverkan pa exportflodet ar da ett faktum. Flertalet aktorer
kommer att forlita sig pa att utrustning for vagning kommer att tillhandahallas i hamnarna. Detta
riskerar att bli ett dilemma da containers i sa fall maste anlanda till hamnen mycket tidigare
eftersom rederiernas Doc. closing inte kommer att &ndras. Containerflodet i hamnarna kommer
i sa fall att 6ka vilket staller storre krav pa hamnarna i form av uppstallningsplatser.

| fragan om hur verifiering av vagning kommer att behandlas och distribueras sa framgar det
ganska tydligt vad de olika aktérerna ser som bast lampat och responsen &r mer eller mindre
overensstammande. Verifiering kommer att goras sa enkel som majligt dar shipper endast
behdver tillhandahalla VGM till rederiet. Rederierna i sin tur ser inget behov av att kontrollera
att shipper anvander sig av certifierad utrustning utan kommer att forlita sig pa myndigheternas
kontroller.
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Samtliga aktérer ser EDI som den sjalvklara kanalen for distribution av VGM da 6vriga
informationsfloden redan har digitaliserats. Dock finns det tekniska svarigheter i
datadverforingen da etablerade IT-system kan ha svart att kommunicera med ny utrustning som
kravs for vagning. Doc. closing hos rederierna kommer i utgangspunkt inte att andras i och
med de nya reglerna. VGM kommer darfor att behova tillhandahallas i och med att shipper
skickar skeppningsinstruktioner vilket staller krav pa att VGM tillhandahalls sa tidigt som
mojligt. Certifiering av nddvéndig utrustning kommer att skotas av SWEDAC som &r den
svenska tillsynsmyndigheten med ansvar for certifiering av vag- och matutrustning.

Slutligen skall det ndmnas att reglerna ar till for att forbattra sdkerheten i dagens sjofart och
forsoka minska de antal olyckor som intraffar pa grund av att vikten pa containers inte ar
korrekta. Huvudtanken med SOLAS nya regler ar att 6ka medvetenheten hos de olika aktérerna
I transportkedjan samt att aktorerna skall inse betydelsen av att deklarerade vikter stimmer och
ar korrekta.

6.1 Vidare forskning

Rapporten gar inte in djupare pa vilka ansvarskriterier de olika parterna har angaende
feldeklarerade containervikter. Detta &r ett &mne som det absolut gar att forska vidare pa med
en strikt juridisk vinkel. En fradga som arbetet inte har kunnat besvara i detta arbete ar vilket
ansvar hamnarna har att rapportera misstankta felaktigheter i dokumenterade containervikter.
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Bilagor

Bilaga 1 - Hamn

Utrustning - Vilken typ av utrustning kommer att stéllas till férfogande i hamnen?
Placering - Vart kommer genomfdrande av containervagning att utféras i hamnen?
Extra kostnader - Hur mycket uppskattar ni kostnaden for att kopa in nya vagar?
Procedurer - Hur kommer procedurerna for containervégning att se ut i hamnen?

Procedurer - Kommer containers dverhuvudtaget vagas inne i containerparken, och i sa fall
vart?

Extra avgifter - Vilken avgift kommer att dlaggas shipper om denne begér att fa plomberad
container vagd i sin helhet i hamn?

Tid - Hur lang tid kommer dessa nya processer att ta i forhallande till tidigare?
Rederikontakt - Hur kommer kontakten med rederierna se ut gallande VGM fran shipper?
Deadlines - Vilken tidsfrist kommer att stéllas gallande mottagande av VGM?

Avslag - Hur kommer ni att hantera ej verifierade containers?

Kontrollering - Hur kommer samarbetet med Transportstyrelsen se ut gallande
uppréatthallande av de nya reglerna?

Kontrollering - Kommer en container som inte har VGM efter 1 juli 2016 att slappas in i
terminalen eller stoppas den vid gaten?

Svarigheter - Vilka eventuella svarigheter ser ni gallande de nya direktiven fran IMO?



Bilaga 2 - Rederi

Certifiering - Kommer ni att stéalla krav pa att shipper har certifierad utrustning vid
anvandning av metod tva?

Verifikation - Hur ser ni att shipper skall verifiera VGM och vart i dokumentationen ser ni
helst att denna &r inrdknad?

Electronic Document - Kommer verifiering av containervikt att kunna skickas in till er
elektroniskt och i sa fall hur?

Deadline - Kommer deadlines for Doc. closing/cut-off att paverkas?

Hamnkontakt - Hur kommer kontakten med hamnarna att se ut gallande bekréftelse av
verifierad containervikt fran shipper?

Avslag - Hur kommer ni att hantera ej verifierade containers?

Svarigheter - Vilka eventuella svarigheter ser ni gallande de nya direktiven fran IMO?



Bilaga 3 — Shipper
Certifiering - Har ni certifierad utrustning (Enl. SWEDAC) for bruk av metod tva?

Verifiering - Hur ser ni att VGM bast skall tillhandahallas rederierna?

Information - Hur ser ni pa den information som Transportstyrelsen hittills gett ut? Ar ni val
forberedda att klara SOLAS krav pa containervagning?

Utokade samarbeten - Kommer ert samarbete med speditorer utdkas for att klara kravet?
Hinder - Tror ni att er logistikkedja kommer bli lidande av kravet och i sa fall hur?
Svarigheter - Vilka 6vriga svarigheter ser ni géllande de nya direktiven fran IMO?

Avslag - Hur mycket paverkar det er nar en container blir rullad och nér paverkar det er som
mest?



Bilaga 4 - Speditor

Verifiering - Hur ser ni till att ni pa basta satt skulle tillhandahalla VGM till rederierna?
Kundfoérmedling - Hur kommer ni jobba med era kunder med information, etc?
Transportstyrelsen - Vilket samarbete har ni med Transportstyrelsen?

Tjanster - Kommer ni att kunna tillhandahalla nagra tjanster runt VGM till kund?
Juridiska aspekter - Vilka juridiska fragor ser ni framéver inom amnet?

Har ni problem med felvégda containers idag?

Finns det nagra farhagor som ni ser det idag som kan bromsa er dagliga verksamhet
(logistikkedjan)?

Hur tinker ni att ett signed och approved VGM skickas mellan shipper — speditér — rederi
skickas?

Svarigheter - Vilka andra svarigheter ser ni runt &mnet?



Bilaga 5 - Akeri

Tjanster - Kommer ni att tillhandahalla tjanster for containervagning till shipper och hur mycket
kommer dessa i sa fall att kosta?

Avslag — Hur mycket paverkar det er nar en container inte blir inslappt i hamn och nar paverkar
det er som mest?

Svarigheter — Vilka eventuella svarigheter ser ni gallande de nya direktiven fran IMO?



Bilaga 6 - Transportstyrelsen

Né&r kommer era foreskrifter?
Hur kommer dessa att kommuniceras till berérda parter? Utskick, forelasningar etc?

Kommer det beskrivas i era foreskrifter hur vagar skall verifieras och certifieras, for att pa satt
vara godkanda for anvandning?

Tror ni att industrin kommer att hinna anpassa sig till du nya reglerna, med tanke pa att era
foreskrifter kommer ut relativt sent i processen?

Om kontrollmetoden blir en form av stickprovskontroller, hur kommer dessa da att utféras?

Vad kommer paféljden bli for shipper om det visar sig att containern har en inkorrekt
viktangivelse i en kontroll?

Vart kommer felmarginalen att hamna pa? Uttryckt i ton alternativt procent?

Hur motiverar ni beslutet att satta en felmarginal i ton alternativt procent?



Bilaga 7 Remiss, Transportstyrelsen

Transportstyrelsens forfattningssamling PN IRANSFORY

Foreskrifter TSFS 2016:[XX]
om #indring i Transportstyrelsens foreskrifter och S'k‘;gﬁ;;‘ﬁﬁ
allmiinna riad (TSFS 2010:174) om transport av last "™

pa fartyg och terminaler som anléps av fartyg som

lastar eller lossar fast bulklast; SJIOFART

beslutade den [DATUM AR].

Transportstyrelsen fSreskriver med stéd av 2 kap. 4 § fartygssiikerhets-
forordningen (2003:438) att 1 kap. 2, 3, 4 och 5 §§ styrelsens foreskrifter
och allmédnna radd (TSFS 2010:174) om transport av last pd fartyg och
terminaler som anldps av fartyg som lastar eller lossar fast bulklast ska ha
foljande lydelse

1 kap.

2§ 1 dessa fureskrifter anviinds fbliande begrepp med nedan angiven

betydelse.

1974 drs den internationella konventionen om sikerheten fir

SOLAS- ménniskoliv till sjss samt dértill horande protokoll

konvention och findringar, i gillande version

beharig en nationell, regional eller lokal myndighet i en med-

| myndighet lemsstat, som enligt den nationella lagstiftningen har

befogenhet att tilldimpa och verkstilla kraven i Europa-
parlamentets och ridets direktiv. 2001/96/EG om
faststéllande av harmoniserade krav och frfaranden
for séker lastning och lossning av bulkfartyg, senasi
dndrat genom Europaparlamentets och ridets direktiv
2002/84/EG

BLU-kaden koden for stker lastning och lossning av bulkfartyg'
antagen genom IMQO-resolution A.862(20), i#ndrad
genom IMO-resolution MSC.238(82) och MSC.304(87)

! Code of Practice for the Safe Loading and Unloading of Bulk Carriers.



TSFS 2016:

bulkfartyg

container

CSS-koden

Jartyg i
inlandssjdfart

Jast bulldast

Jorstingning

— et fartyg som 4r byggt med enkelt dick, toppving-
tankar och hoppertankar i lastrummen och som huvud-
sakligen Hr avsett att frakta fasta laster i bulk, eller

—ett malmfartyg, dvs, ett fartyg med enkelt diick
med tvd ldngsgdende skott och dubbel botten i hela
lastlddan, och som ér avsett att frakta malm endast i de
mellersta lastrummen, eller

—ett kombinationsfartyg enligt definitionen i regel
11-2/3.14 i 1974 &rs SOLAS-konvention

en transportanordning som 4r

1. tillrickligt motstindskraftig for att medge upp-
repad anvindning,

2. konstruerad for att underliitta godstransporter med
ett eller flera transportsitt utan att godset lastas om,

3. konstruerad for att litt kunna fbrankras och
hanteras och for de dndamalen firsedd med en sirskild
anordning av dppningar och ytor, som dr placerad pi
containerns éver- eller undersida for att mojliggora
hantering, stapling eller frankring (hrnbeslag), och

4. s stor att den yta som omfattas av de fyra yttre
bottenhdmen #r antingen minst 14 m® (150 kvadratfot)
eller, om containern #r frsedd med dvre hémbeslag,
minst 7 m* (75 kvadratfot)

koden for siker stuvning och sitkring av last?, antagen
genom IMO-resolution A.714(17), #4ndrad genom
IMO-cirkuldren MSC/Circ.664, MSC/Circ.691, MSC/-
Circ.740, MSC/Circ.812, MSC/Circ.1026 och MSC/-
Circ.1352

fartyg som har ett gemenskapscertifikat for inlandssjofart
i enlighet med Transportstyrelsens foreskrifter och all-
ménna rad (TSFS 2014:96) om tekniska krav for fartyg i
inlandssjsfart

alla material, utom viltskor och gaser, som bestdr av en
kombination av partiklar, granulat eller stérre bitar av
material, | allminhet likformiga till sin sammans#ttning,
som lastas direkt ner i fartygets lastutrymmen utan nigon
mellanliggande form av inneslutning

(stimpling) metod att hindra last att glida och, om fr-
stingningen striicker sig tillréickligt hogt upp, #ven att
tippa

* Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing,










4. packade containrar som lastas ombord har dokumenterad verifierad '
“bruttovikt. : ;

Kravet i punkt 4 giiller inte containrar pa chassi eller trailer som kéirs pa
eller av ett ro-ro-fartyg pa kort internationell resa,

Befilhavaren ska dirfir, i god tid fore lastning, se till att han har nid-
viindig information om lasten. For fartyg med en bruttodraktighet om 500
och dardver ska informationen framgd av ett formulir for lastinformation.
Formuliret i bilaga 1 fir vara i elektronisk form.

Allmédnna rdd
Formuldret bor ha det uiseende som framgér av bilaga I.

Riktlinfer fir viltka uppgifier som bor finnas med i lastinforma-
tionen finns for respektive last i CSS-koden, | Timmerlastkoden samt
i IMO-cirkuldr MSC/Circ. 525, MSC/Circ. 548 och MSC/Cire.663.

=

4§ Om styckegods eller last transporteras i lastbdrare ska lastinforma-
tionen minst innehélla en allmén beskrivning av lasten, lastens eller last-
bérarens bruttovikt och dvriga relevanta sirskilda egenskaper som lasten
har.

Om lastbéraren #r en container ska lastinformationen &ven innehalla upp-
gift om aft containerns bruttovikt har verifierats genom ndgon av metoderna
ibilaga 1.

Albniinna rad

Beroende av lastens mangd och art bér information om lasten anges
pd det sdn som anges i 3 ock 4 §§ dven pd fartyg med en brutto-
drdktighet under 500.

5§" Befilhavaren ska frc lastning forsikra sig om att en containers
bruttovikt Sverensstimmer med vad som #r angivet i transportdokumenta-
tionen. Om transportdokumentationen f5r en container saknar uppgift om
verifierad bruttovikt och vgningsmetod ska den inte lastas pa fartyg,
For dvriga lastenheter ska befalhavaren, om sd 4r praktiskt majligt, fore
 lastning forsikra sig om att deras bruttovikt Gverensstdmmer med den vikt
som finns angiven i transportdokumentationen.

Allmdnna rdd
Skyldigheten i 5§ forsta styckel kan uppfyllas antingen genom
konirollvagning eller genom kontroll av dokumentation frdn
transportkoparen som styrker att uppgift lamnad i lastinformationen
ar tillfsrlitlig. Transportkdparen kan exempelvis visa att foretaget
fa av et kvalitetsledni gssystem ddr process for vdgning
ingdr. Kontrollen bér dven omfatta att containerns vikt inte blivit
Jorandrad efier dokumentering av viken i lastinformationen.

® Motsvarar SOLAS regel VI/2.2 och 2.4.
? Motsvarar SOLAS regel VI/2.3 och 2.6.

TSFS 2016:







Bilaga 1. Bestiimning av verifierad bruttovikt (VGM)
enligt Metod 1 och Metod 2.

Forutsiittningar

Den vigningsutrustning som anviinds ska uppfylla kraven i Swedacs
foreskrifter och allmanna rad for

- icke-automatisk véigning med noggrannhetsklass IV eller bittre, eller

- automatisk viigning med noggrannhetsklass Y(b) eller bittre.

Beskrivning av viigningsmetoderna
Metod 1

Packad container viigs som en enhet for att faststilla dess verifierade brutto-
vikt.

Metod 2

Bestdmning av verifierad bruttovikt av packad container genom summering
av ingéende delvikter. Metod som tillimpas for detta utgdrs av en process i
ett kvalitetsledningssystem som sikerstiller att verifierad bruttovikt genom
summering av ingdende delvikter erhdlls. Processen ska vara beskriven,
implementerad och i enlighet med kvalitetsledningsstandard SS-EN ISO
9001 eller motsvarande samt reviderad enligt SS-EN ISO 19011 cller
motsvarande.

Vikt ska faststillas for alla godsenheter, inklusive vikten av lastpallar,
forstingningsmaterial och andra lastsikringsmaterial som ska ingé i lasten i
containern. Containerns egenvikt adderas till summan av de individuella
vikterna.

Tillimpning av Metod 2

Foljande steg vid tillimpning av Metod 2 ska genomfUras.

Steg 1 - lastens vikt

Den sammanlagda vikten av lastenheter som ska transporteras ska
bestimmas genom summering av vikten for varje enskild lastenhet. Vad
géller bulkvaror kan vikten blivit bestdmd i produktionsprocessen antingen
genom vigning med kalibrerad fyllningsutrustning eller genom vigning av
produkten.

Steg 2 - férpackningens viki

Férpackningens vikt ska bestdmmas antingen genom vigning, information
frén tillverkaren av fdrpackningen, cller genom information om verifierad
viktsuppgift frin en databas som st&ids av ett kvalitetsledningssystem eller
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FORMULAR FOR LASTINFORMATON Referensnr. ...........

Transportkopare: [ Varumottapare:
Transportfiretag:

Namn/typ av transport:

Instruktioner o.dyl.:

Avgangshamn/-plats: Destinationshamn/-plats:

Allmén beskrivning av lasten (Typ av material/partikelstorlek):

Bruttovikt/Kvantitet [kg eller metriska ton]:

CONTAINER

Verifierad bruttovikt [kg eller metriska ton]:

Uppskattad vikt fore vitgning " [kg elier metriska ton:

CONTAINER

Vigningsmetod - vilj ett alternativ:

O Metod 1: Viigd packad container

O Metod 2: Summerade viigda delvikter (gods, utrustning, egenvikt container)

O Styckegods

O Lastenheter

O  Bulklast Specifikation av bulklast*
Stuvningsfaktor
Rasvinkel
Trimningsmetoder
Kemiska
*Om tillimpligt
1 T.ex. IMO-Klass, UN nr eller transportbendimning i enlighet med
Transportstyrelsens fBreskrifler (TSFS 2010:166) om transport till sjdss av fast gods
i bulk (IMSBC -koden)

Speciella lastegenskaper av vikt:

rt vid ev. risk

Ytterligare certifikat*
O Certifikat dver fuktinnehall och fuktgrins for transport

0 Lutningscertifikat/Tatningscertifikat
0O Undantagscertifikat
O  Annat (specificera)
* vid behov
Y Container wtan verifierad bruttovikt genom viigning Fr it lastas ombord pé fartyg.

FORSAKRAN

Jag forsdkrar hiimmed att lastpartict & fullstindigt och noggrant beskrivet och att
noterade testresultat och andra specifikationer dr korrekta, sdvitt jag vet, och kan
anses typiska tor det gods som ska lastas.

Undertecknat
Namn/befattning: Transportkoparens ombuds signatur

Ort och datum

Ort och datum
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FORM FOR CARGO INFORMATION  Transport D t No.

Shipper: _| Consignee:
Carrier:
Name/Means of transport:

Instructions or other matters:

Port/Place of departure: Port/Place of destination:

General description of the cargo (type of material/particle size):

Gross mass (kg or tonnes]:

CONTAINER
0O Verified gross mass [kg or tonnes]:
Ol Estimated gross mass before weighing b [ke or tonnes]:

CONTAINER
Method used for weighing - chose one:
O Method 1: Packed container weighed

0 Method 2: Summed weighed load items (goods, securing equipment, tara)

0 General carge

O Load units

O  Bulk cargo Specification of bulk cargo*

Stowage factor

Angle of repose

Trimming procedures

Chemical properties if potential hazardt

*If applicable

+ For example IMO class, UN No. or bulk cargo shipping name in accordance with
the Swedish Transport Agency’s Regulations (TSFS 2010:166) on maritime transport
of solid bulk cargoes (IMSBC).

Special properties of importance of the cargo

Additional certificate(s)*

O Certificate of moisture content and transportable moi limit

O Weathering certificate

O Exemption certificate

0 Other (specify)
* If required

" Container with the gross mass not verified by weighing shall not be loaded onboard the ship.

DECLARATION

1 hereby declare that the consignment is fully and accurately deseribed and that the given test results
and other specifications are correct o the best of my knowledge and belicf and can be considered as
representative for the cargo to be loaded.

Signature

Name/status: Signature on behalf of the shipper

Company/organization:

Place and date: Place and date:
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Part A
General provisions
Regulation 1
Application
1 This chapter applies to the carriage of cargoes (except liquids in bulk, gases in

bulk and those aspects of carriage covered by other chapters) which, owing to their particular
hazards to ships or persons on board, may require special precautions in all ships to which the
present regulations apply and in cargo ships of less than 500 gross tonnage. However, for cargo
ships of less than 500 gross tonnage, the Administration, if it considers that the sheltered nature
and conditions of voyage are such as to render the application of any specific requirements of
part A or B of this chapter unreasonable or unnecessary, may take other effective measures to
ensure the required safety for these ships.

2 To supplement the provisions of parts A and B of this chapter, each Contracting
Government shall ensure that appropriate information on cargo and its stowage and securing is
provided, specifying, in particular, precautions necessary for the safe carriage of such cargoes.

*

Regulation 2
Cargo information
1 The shipper shall provide the master or his representative with appropriate
information on the cargo sufficiently in advance of loading to enable the
precautions which may be necessary for proper stowage and safe carriage of
the cargo to be put into effect. Such informationt shall be confirmed in
writing* and by appropriate shipping documents prior to loading the cargo on
the ship.
2 The cargo information shall include:

.1 in the case of general cargo, and of cargo carried in cargo units, a general
description of the cargo, the gross mass of the cargo or of the cargo units, and any
relevant special properties of the cargo. For the purpose of this regulation the
cargo information required in sub-chapter 1.9 of the Code of Safe Practice for
Cargo Stowage and Securing, adopted by the Organization by resolution
A.714(17), as may be amended, shall be provided. Any such amendment to sub-
chapter 1.9 shall be adopted, brought into force and take effect in accordance with
the provisions of article VIII of the present Convention concerning the
amendment procedures applicable to the annex other than chapter I;

.2 in the case of bulk cargo, information on the stowage factor of the cargo, the
trimming procedures, likelihood of shifting including angle of repose, if
applicable, and any other relevant special properties. In the case of a concentrate
or other cargo which may liquefy, additional information in the form of a



3

certificate on the moisture content of the cargo and its transportable moisture
limit.

.3 inthe case of a bulk cargo not classified in accordance with the provisions of
the IMDG Code, as defined in regulation VII/1.1, but which has chemical
properties that may create a potential hazard, in addition to the information
required by the preceding subparagraphs, information on its chemical properties.

Prior to loading cargo units on board ships, the shipper shall ensure that the gross

mass of such units is in accordance with the gross mass declared on the shipping documents. *

(International Maritime Organization, 2004)

* Refer to:

3

the Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing adopted by the Organization by
resolution A 714(17), as amended:;

the Code of Safe Practice for Ships Carrying Timber Deck Cargoes adopted by the Organization
by resolution A.715(17), as amended; MSC/Circ.525,

Guidance note on precautions to be taken by the masters of ships of below 100 meters in length
engaged in the carriage of logs; and MSC/Circ.548, Guidance note on precautions to be taken by
masters of ships engaged in the carriage of timber cargoes; and

the Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes (BC Code) adopted by the Organization by
resolution A.434(Xl), as amended.

T Refer to MSC/Circ.663, Form for cargo information.

*Reference to documents in this regulation does not preclude the use of electronic data processing (EDP) and
electronic data interchange (EDI) transmission techniques as an aid to paper documentation.
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SOLAS CHAPTER VI
CARRIAGE OF CARGOES AND OIL FUELS
Part A
General Provisions

Regulation 2 — Cargo information

The following new paragraphs 4 to 6 are added after existing paragraph 3:

4 In the case of cargo carried in a container*, except for containers carried on
chassis or a trailer when such containers are driven on or off a ro-ro ship engaged in
short international voyages as defined in regulation 111/3, the gross mass according to
paragraph 2.1 of this regulation shall be verified by the shipper, either by:
.1 weighing the packed container using calibrated and certified equipment; or
.2 weighing all packages and cargo items, including the mass of pallets, dunnage
and other securing material to be packed in the container and adding (International
Maritime Organization, 2004) (International Maritime Organization, 2004)g the
tare mass of the container to the sum of the single masses, using a certified method
approved by the competent authority of the State in which packing of the
container was completed.

5 The shipper of a container shall ensure the verified gross mass** is stated in the
shipping document. The shipping document shall be:
.1 signed by a person duly authorized by the shipper;
.2 submitted to the master or his representative and to the terminal representative
sufficiently in advance, as required by the master or his representative, to be used
in the preparation of the ship stowage plan***,

6 If the shipping document, with regard to a packed container, does not provide the
verified gross mass and the master or his representative and the terminal
representative have not obtained the verified gross mass of the packed container, it
shall not be loaded on to the ship.?

(IMO, N.D)

2+ The term "container” should be considered as having has the same meaning as defined and applied in the
International Convention for Safe Containers (CSC), 1972, as amended, taking into account the Guidelines for the
approval of offshore containers handled in open seas (MSC/Circ.860) and the Revised Recommendations on
harmonized interpretation and implementation of the International Convention for Safe Containers, 1972, as
amended (CSC.1/Circ.138/Rev.1).

** Refer to the Guidelines regarding the verified gross mass of a container carrying cargo (MSC.1/Circ.1475).

*** This document may be presented by means of EDP or EDI transmission techniques. The signature may be an electronic

signature or may be replaced by the name, in capitals, of the person authorized to sign."”
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