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Sammanfattning

Stora mangder gods transporteras i slutna lastbarare. Det staller krav pa att lasten ar sékrad pa
ett korrekt satt for att forhindra skador pa saval manniskor som last. Forutom att en lastbarare
ombord skall surras enligt lastsdkringsmanualen behdver &ven godset inuti enheten sékras for
att klara av de pafrestningar som forekommer vid sjotransporter.

For att i studien undersoka om lastansvariga befal ombord har ndgon mojlighet att kontrollera
den invandiga lastsékringen, anvandes féljande fragestallningar: Finns det nagon mojlighet for
befdl ombord att kontrollera om godset inuti en lastbérare ar korrekt stuvat och lastsakrat? Hur
ser regelverken géllande lastsakring ut? Hur fungerar tillsynen idag?

Denna studie har utgatt fran semistrukturerade personintervjuer med dels aktiva lastansvariga
befal ombord pa roro-fartyg samt inspektorer fran den myndighet som har tillsynsansvaret.
Vidare har dven observationer utforts i Helsingborgs hamn tillsammans med Kustbevakningens
farligt gods- och lastsakringsinspektorer. Detta for att fa en inblick i hur tillsynen ser ut samt
om det &r ett problemomrade.

Resultatet visar pa att lastsakring inuti lastbarare &r ett problemomrade, men som generellt sett
inte anses skapa lika stora problem ombord i jamférelse med om lastbararen i sig hade varit
daligt surrad. Befalsinformanterna anser att det inte har forekommit nagra storre olyckor eller
incidenter som gar att koppla till bristande lastsakring inuti slutna lastbarare. Kustbevakningens
inspektorer har delvis samma uppfattning om antalet incidenter men menar dock pa att det trots
allt &r ett stort problemomrade.

Nyckelord: CSS-koden, CTU-koden, IMO, Kustbevakningen, lastbérare, lastsékring, RoRo,
sjotransport, stuvning.



Abstract

Large quantities of cargo is transported in closed transport units (CTU), which requires that the
cargo is properly stowed and secured to prevent damage to both persons and cargo. Apart from
lashing the CTU according to the cargo securing manual it is also important that the cargo inside
the unit withstands the different stresses that occurs during sea transport.

The following issues were brought up in order to examine if officers on board has any
possibility to check whether the cargo inside a unit is properly stowed and secured or not: Is it
possible for officers on board to check the cargo within a CTU? How is the regulatory
framework structured? How does the supervision work?

This study has been based on semi-structured personal interviews with both active officers on
board roro ships and inspectors from the Swedish Coast Guard whom are responsible for the
supervision. Furthermore in order to gain insight in how the supervision works, observations
have been carried out in the port of Helsingborg together with two cargo stowage inspectors
from the Swedish Coast Guard.

The result shows that stowage and securing within a CTU is a problem area which need
improvement. The general opinion amongst officers is that it is not as big of a problem
compared to if the CTU itself had not been properly secured. The officers that were interviewed
were of the opinion that there has not been any major accidents or incidents that can be linked
to inadequate cargo securing inside CTUs. Inspectors from the Swedish Coast Guard partly
share the same opinion about the number of incidents but they do however believe that it is a
major problem area.

Keywords: CSS-code, CTU-code, IMO, Swedish Coast Guard, cargo transport unit, lashing,
RoRo, maritime transport, stowage.



Forord

Detta examensarbete ar skrivet inom ramen for Sjokaptensprogrammet pa Chalmers tekniska
hogskola. Det har under processens gang varit mycket arbete med intervjuer samt observationer.
Samtidigt har det varit mycket larorikt och givande, det har givit manga erfarenheter som vi
bada kan ta med oss i vart framtida yrke.

Forfattarna skulle forst och framst vilja framfora ett stort tack till deras handledare Jan Skoog
for hans engagemang och stéd under tiden som jobbet med examensarbetet pagatt. Ett stort tack
aven till de befal som stallt upp pa intervjuer samt till inspektorerna som férutom intervjuer
dessutom tillatit oss att delta vid lastsakringskontroller.
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Forkortningar och definitioner

CSS Code: Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing, 6verblick av lastsékring
och beskrivande om vad lastséakringsmanualen skall innehalla, utgiven av IMO.

CTU: Cargo Transport Units, lastbérare som kan vara container, trailer.

FEU: Forty-foot Equivalent Unit, detta ar definitionen for containrar med en langd om 40 fot
(12,2 meter).

Fot: Langdenhet, vilket motsvarar 30,48 centimeter.

ILO: International Labour Organization, ett fackorgan inom FN som jobbar med arbetslivs-
och sysselsattningsfragor.

IMO: International Maritime Organization, &r ett FN-organ som utg6r internationell
sjofartsmyndighet.

Lastbarare: Enheter avsedda for godstransport. Exempelvis fordon, containrar, transportlador,
transportbehallare, vagnar, kassetter eller nagot motsvarande.

Mafivagn: Ett stilchassi som kan lastas olika typer av gods men som saknar egen framdrivning.

MariTerm: Svenskt foretag som arbetar med lastsakring. De erbjuder utbildning och
konsultverksamhet och &r ledande inom omradet.

MBL: Minimum Breaking Load, den pafrestningen en lastsakringsutrustning skall klara av.
MSL.: Maximum Securing Load, séker belastning.

Roro-fartyg: Ett fartyg med ramper pa vilka rullande gods kan lastas och lossas via. Roll-
on/roll-off.

SFS: Svensk Forfattningssamling, lagar och férordningar, Fartygssékerhetsforordning.

Signifikant vaghojd: Medelvardet av avstandet mellan vagdal och vagtopp pa den hogsta
tredjedelen av vagorna.

Sjofartsomrade A: Omrade som omfattar Ostersjon och Kattegatt, grans dragen Skagen —

Goteborg. Sjalva definitionen &r Hs < 8 m (signifikanta vaghjden matt under en period pa 20
ar). Ostersjofart.

vii



Sjofartsomrade B: Omrade som omfattar Nordsjon, Engelska kanalen samt Medelhavet.
Sjalva definitionen ar 8 m < Hs < 12 m (signifikanta vaghoéjden matt under en period pa 20 ar).
Nordsjo- samt Medelhavsfart.

Sjofartsomrade C: Omrade som ej omfattar sjofartsomrade A, B samt inre fart. Vanligt kallat
Oceanfart. Sjalva definitionen ar Hs > 12 m (signifikanta vaghojden métt under en period pa 20

ar).

TEU: Twenty-foot Equivalent Unit, detta &r en definition for containrar med en langd om 20
fot (6,1 meter).

Trailer: Pahangsvagn. Kopplad i vandskiva pa dragbil eller dolly. Gar ibland &ven under
bendmningen semitrailer.

TSFS: Transportstyrelsens Forfattningssamling, foreskrifter utgivna av Transportstyrelsen.

TYA: Transportfackens yrkes- och arbetsmiljonamnds, samarbetsorgan mellan arbetsgivar-
och arbetstagarorganisationer i transportsektorn.

UNECE: United Nations Economic Commission for Europe. FN:s ekonomiska kommission
som jobbar for en alleuropeisk ekonomisk integration.
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1 Inledning

Méngder med gods transporteras i slutna lastbarare, exempelvis Twenty-foot Equivalent Unit
(TEU), Forty-foot Equivalent Unit (FEU) och trailers. Vid lastplanering utgar man oftast ifran
att tyngdpunkten ligger pa en specifik plats inuti lastbararen samt att godset inuti ar korrekt
sakrat. Utifran det planeras hur den skall sakras for att klara forestaende sjotransport.
Forskjutning av gods inuti en sluten lastbarare pa grund av exempelvis kraftig sjogang kan fa
allt fran sma till stora konsekvenser. Exempelvis kan tyngdpunkten forflyttas sa pass mycket
att lastbararen valter eller gar sénder och gods hamnar utanfér, med person- och materialskador
som foljd.

For att undvika att skador pa last och fartyg under sjotransport forekommer ar det av yttersta
vikt att inte enbart lastbararen ar sékrad pa ett korrekt satt ombord. Det dr dven viktigt att godset
inuti dr lastsakrat pa ett satt som forhindrar att lasten forflyttar sig.

For att ett befal skall vara saker pa att lasten ar sakrad for sjétransport kravs det att en tillsyn
sker innan lasten rullas ombord. Denna tillsyn genomfors i hamnarna av Kustbevakningen
genom stickprovskontroller. Den vanligaste anledningen till att lastbérare stoppas ar bristande
forstangning av gods samt daligt lastsakrat gods (Kustbevakningen, 2015).

En befalhavare har manga arbetsuppgifter att genomféra da fartygen ligger fortojda till kaj vid
lastning och lossning. Pa ett roll on roll off-fartyg (roro-fartyg) dar man har last som rullar
ombord via ramp pa fartyget behovs den storre delen av déckspersonalen ombord i lastrummet
och ett befal som kontrollerar samt delegerar lastoperationens uppgifter. Det &r befdlhavarens
ansvar att lastoperationen gar enligt planeringen. Ett vanligt forfarande &r att befalhavaren
delegerar Overvakandet av lastsakringsarbetet till nagot annat befal ombord, vanligtvis
dverstyrman, men det yttersta ansvaret stannar dock alltid hos beféalhavaren.

Enligt den svenska sjolagen (1994:1009 kap 1 98, kap 6 18) ar befalhavaren den som ansvarar
att fartyget ar sjovardigt och att fartyget ar lastat pa ett sjovardigt sett som inte dventyrar
fartygets sakerhet, varken beséttning eller gods. Lastsdkring inuti slutna lastbérare faller ej
under befdlhavarens ansvar enligt sjdlagen. Daremot ar befalhavaren ansvarig for eventuell last
som vid lastning pa fartyg sticker ut ur en sluten lastbarare samt last som kan misstankas vara
bristfélligt lastsékrat. Ansvaret for utstickande last galler &ven vid lastning av 6ppna lastbarare.

Utgangspunkten for denna studie kommer fran ett examensarbete av Arvidsson och Ohlson
(2013). Forfattarna lade fram ett forslag att studera stuvning och lastsékring i lastbarare for
sjotransport. Vidare har denna rekommendation utvidgats till att fokusera pa vilka mojligheter
ett befdl ombord har for att kontrollera huruvida lastsakringarna inom lastbéarare ar korrekta,
samt dven hur regelverken ser ut och hur tillsynen sker.



1.1 Syfte

Syftet med studien ar att undersoka huruvida lastansvariga befal ombord har nagon majlighet
att kontrollera om kvalitén pa lastsakringen inuti en lastbarare ar fullgod. Vidare skall det
observeras hur Kustbevakningen utfor tillsynen, samt deras syn pa hur regelverken foljs.

1.2 Fragestallning

Med aterkoppling till syftet med studien stélls foljande fragestallning:
Finns det nagon mojlighet for befal ombord att kontrollera om godset inuti en lastbarare ar
korrekt stuvat och lastsakrat?
Denna huvudfraga skall besvaras med hjélp utav féljande underfragor;
e Hur ser regelverken gallande lastsékring ut?
e Hur fungerar tillsynen idag?

1.3 Avgransningar

Studien omfattar endast slutna lastbérare, det inkluderar lastfordon for godstransport, slép- och
pahangsvagnar samt container lastade pa trailerchassi eller mafivagnar. Den geografiska
avgransningen innefattar transporter ombord pa roro-fartyg som trafikerar Sjofartsomrade A
samt Sjofartsomrade B (Svensk Forfattningssamling, SFS 2003:438, 1 kap 38). Studien
kommer ej att omfatta lastbérare &mnade for transport av gods i tank- och bulkform. Vidare
kommer studien ej heller att ga in pa djupet i hur lastsékringarna skall utféras, hur man utfor
berakningar pa sadana eller vad som star i regelverken gallande boter och straff pa grund av
brister i lastsédkringen i slutna lastbarare.



2 Bakgrund och teori

| foljande kapitel kommer det att behandlas olika metoder for sékring av last vilket kommer att
behdvas for att kunna tyda resultatet fran observationer och intervjuer. Vidare kommer dven
regelverk och riktlinjer att presenteras for att fa forstaelse om vad man enligt lag behéver gora
samt vilka rekommendationer och riktlinjer som finns tillgangliga.

Tidigare i rapporten namndes det att befalhavaren inte har nagot juridiskt ansvar for lasten inuti
lastbarare, om inte bristfallig lastsakring har kunnat misstdnkas innan lastningen ombord
paborjades. Ett exempel som kan namnas ar last som sticker ut ur lastbarare eller som buktar ut
pa kapelltrailer. Detta ar det som forsvarar sékerstallandet av hur lastsakringen ar inuti en sluten
lastbérare jamfort med en 6ppen lastbéarare dar man ser hur lasten ser ut. Det kan da tydligare
avgOras om surrningarna ser ut att vara korrekt utforda.

Lastsakringar kan se valdigt olika ut beroende pa vilken typ av last som lastbararen har, samt
vilken typ av lastbdrare som transporterar godset. Surrningspunkter kan sitta olika inuti
lastbdrarna och vissa laster kraver en speciell anordning av lastsékring. Alla lasnings-,
surrnings- och forstangningsdon skall vara utformade pa ett satt som effektivt kan ta upp de
krafter som kan uppsta vid sjotransporten. Endast utrustning av god kvalité far anvandas for
sakring av last (SJOFS 2008:4, 58).

2.1 Transporter av gods

Sverige ar en nation med lang kuststracka vilket medfor att stora mangder av import- och
exportgods passerar via hamnar. Den totala godsméngden som lastades och lossades i svenska
hamnar uppgick ar 2014 till cirka 167 miljoner ton. Av dessa star transport pa trailer eller i
container for drygt 51,6 miljoner ton (Trafikanalys, 2015). Drygt 3,5 miljoner roro-enheter och
drygt 1,4 miljoner TEU passerade in och ut ur svenska hamnar under 2014 (Sveriges Hamnar,
2015).

2.2 Kustbevakningen

Kustbevakningen dr som tidigare nédmnts den svenska myndighet som ansvarar for
tillsynskontrollerna i de svenska hamnarna. Dessa lastsakringskontroller utférs &ven ibland
tillsammans med  Polisen  och  Transportstyrelsens  sjofartstillsynsinspektorer.
Tillsynsmyndighet for kontroll ombord pa fartyg ar Transportstyrelsen. Endast vid misstanke
om brott alternativt pa begéaran av Transportstyrelsen kan Kustbevakningen genomfora sadana
kontroller ombord (Kustbevakningen, 2015).

Utover lastsakringskontroller pa vanligt gods utfor Kustbevakningen dven sa kallade farligt
gods-kontroller i olika sorters lastbarare. Vid funna brister under farligt gods-kontroller har
Kustbevakningens inspektorer rétt att utfarda ordningsbot till chauffér och avséndare
(Informant 1 och 2, 2015). Vid brister i lastsékring av sa kallat vanligt gods (ej farligt gods) kan
inspektorerna ej utfarda ordningsbot da det ar nagot endast Polisen far gora.



2014 utforde Kustbevakningen lastsakringskontroller pa drygt 11605 enheter av totalt cirka 1,7
miljoner enheter som var pa vag ut ur landet (Kustbevakningen, 2015). Totalt fanns det brister
i cirka 8 procent av de kontrollerade lastenheterna varav knappa 6 procent av dessa forlades
med forbud for vidare transport innan fullgod lastsakring genomforts.

2.3 Grundlaggande lastsakringsmetoder

| de foljande styckena presenteras de grundldggande lastsakringsmetoder som ar framtagna av
International Maritime Organization, International Labour Organization samt United Nations
Economic Commission for Europe (IMO/ILO/UNECE). Dessa aterfinns i Code of Practice for
Packing of Cargo Transport Units (CTU). Nagra av syftena med CTU-kodexen é&r att ge rad
samt att fungera som ett uppslagsverk for att sakerstalla korrekt stuvning och lastsakring i en
lastbarare. CTU-kodexen varken strider eller ersatter nagon form av internationell eller
nationell lagstiftning géllande lastsékring i lastbérare. Vidare har det framtagits tabeller for
surrning med hjalp av bland annat spannband, taggbrickor, spik och skivférstangning. For
vanlig forstangning varken finns eller behévs det nagra tabeller.

2.3.1 Forstangning (stampling)

Forstangning av gods kan ske pa ett antal olika
séatt. Det innebér att man lastar godset kloss an _ = S
framstam och vaggar inuti lastbararen. Reglar,
kilar, traribbor, luftkuddar och annan utrustning
som stodjer direkt eller indirekt mot fasta o
konstruktionsdetaljer ar ocksa forstangning. _ | .
Sjélva principen med forstangning ar att foérhindra
godset fran att glida. Dock ar det majligt for en
forstangning att aven forhindra tippning i de fall
da forstangningen nar tillrackligt hogt upp. |
langd- respektive sidled vid forstangning far det
sammanlagda fria utrymmet mellan godsenheter
vara maximalt 15 centimeter (TSFS 2010:174 2
kap 58). Figur 1 &r ett tydligt exempel pa hur en
fullastad lastbarare &r lastsékrad enligt
férstangningsprincipen.

Figur 1 - Forstéangning (stampling)

2.3.2 Loopsurrning

Tanken med loopsurrningar &r att da de ar satta
ska forhindra att godset glider och tippar i sidled.
Grundtanken &r att ett loopsurrningspar per enhet
gods skall anvandas. Vid sakring av langt gods
kravs det att minst tva loopsurrningspar anvands,
se figur 2. Detta for att forhindra att godset vrider
sig (MariTerm, 2015).

Figur 2 - Loopsurrning



2.3.3  Overfallssurrning

Figur 3 askadliggor hur en 6verfallssurrning kan
se ut. Vid anvéndandet av dverfallssurrning som
lastsakringsteknik har vinkeln mellan underlag
och band stor betydelse for -effektiviteten.
Overfallssurrning ar som effektivast vid vinklar
mellan 75-90°. Vid utrdkning av surrningar for
vinklar mellan 30-75° maste surrningarna
dubblas till antalet. Vid vinklar under 30°
rekommenderas en annan lastsakringsmetod
(MariTerm, 2015).

2.3.4 Rak surrning

Vid rak surrning fésts surrningsutrustningen
direkt i godset och ner i underlaget, vilket kan ses
i figur 4. Det finns tabeller for utrdkning av hur
manga surrningar som behdvs da vinkeln mellan
underlag och surrningsfaste &r mellan 30-60°. Vid
surrning i rat vinkel sékras godset enbart mot
tippning och glidning i en riktning. Genom att
vinkla surrningarna hogst 45° utat utokas
sakringen till att galla tva riktningar. Fordelen
med surrning i rat vinkel &r att den enligt tabell
maximalt tillatna lastvikten som en surrning kan
klara av dubblas.

Figur 3 - Overfallssurrning

Figur 4 - Rak surrning



2.3.5 Grimma

Vanligtvis anvénds detta alternativet for att
godset skall forstangas bakat eller framat.
Forutsattningen for att grimma skall vara det _
effektivaste alternativet ar att vinkeln mellan | !
underlag och surrning ej far dverstiga 45°. < "

Mest effektiv &r grimman da den placeras enligt | | .
figur 5. Om grimman placeras pa halva hojden av /lx e o ) s
godset halveras vérdet enligt tabeller for tippning. |4 & == ,_./'/
i et .. 2
3 '

Figur 5 - Grimma

2.3.6 Rorelser som kan uppkomma vid sjotransport

Eftersom att ett fartyg utsatts for manga olika krafter under en sjoresa ar det av yttersta vikt att
lastsakringar ar korrekta. Det finns sex olika krafter som verkar pa ett fartyg, dessa ar rullning,
stampning, gir, gung, svall och hivning. Av dessa sex ar det tre som mest paverkar den rorliga
kraften i lasten, dessa rorelser ar rullning, stampning och hivning (Caring, 2015).

Beraknandet av lastsakring sker pa tva helt skilda satt for att sta emot att godset inom lastbéraren
sliter sig. Dessa dr glidning och tippning. Med glidning menas att nar fartyget ror sig sa ror sig
godset langs golvet i lastbararen till foljd av en kraft som uppstar parallellt med fartygets dack.
Medan tippning &r nér godset lyfter sig Over en av sina kanter vilket kan resultera i att godset
valter (IMO 2011). Tippning, &ven kallat rotationsrorelse, uppkommer genom att ett vridande
moment skapas.

Det som lastsékringen behover klara av for att motsta glidning ar de krafter som uppstar langs
med dacket dar kombinationen av langskepps- och tvarskeppsriktningen verkar. Dessa krafter
orsakas av accelerationskrafter som uppstar vid fartygsrorelser. For att motverka glidning finns
det tre i princip olika s&tt; forstangning, friktion och surrning (Andersson 2013).

Nar en kraft paverkar last i sidled och snett i sidled samtidigt som en annan kraft verkar emot
och har angreppspunkten lagre an den forsta kraften uppstar den kraften som kallas tippning.
Detta kan leda till att lasten reser sig 6ver sin kant vilket i sin tur kan leda till att det valter.
Denna rorelse som uppstar ar en form av rotationsrorelse. For att halla emot denna kraft behdvs
det ndgon form av forstangning, hog friktion (for att motsta glidning) eller en surrning som ar
lagt placerad.



2.3.7 Lastsakringsutrustning

Alla typer av surrningsutrustning kan brista vid en tillrackligt hog belastning. Darfor ar det av
storsta vikt att veta den storsta kraft materialet tal utan att brista samt vilka egenskaper den
specifika utrustningen far under hog belastning. For att man skall veta hur
lastsakringsutrustningen kan belastas finns det markningar som anger detta pa utrustningen,
dessa bendmns med Maximum Breaking Load (MBL) och Maximum Securing Load (MSL).
En anvand surrningsutrustning kan ha adragit sig sma skador eller varit utsatt for hog
belastning. Detta medfor att den klarar en betydligt mindre belastning an vad som anges. Detta
beskrivs i Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing (CSS-koden), i Annex 13 dar
det finns en lista som beskriver hur stor belastning den klarar av i forhallande till MSL.

Ett exempel pa detta &r en wire som har 80 % i MSL som ny men som sjunker till 30 % efter
ett anvandande. Ett spannband far belastas till 33 % av sin MSL (IMO 2011, s 72). |
surrningsutrustningen ingar dven surrningsfasten i lastbarare och dessa skall ha minst samma
styrka i MSL som surrningarna (spannband, kétting, luftkuddar mm.). Skulle loopsurrning
anvandas skall alla fasten ha en styrka om minst 40 % mer an MSL om bada &ndar av
surrningsutrustningen fasts i samma faste (Andersson 2013).

2.4 Regelverk

Det finns bade internationella och nationella regelverk som styr hur godset inuti en lastbarare
skall vara lastsékrat.

International Convention For The Safety Of Life At Sea (SOLAS) &r det regelverk som generellt
raknas som det viktigaste av alla IMO:s konventioner for sakerheten ombord pa handelsfartyg.
I konventionen anges minimikrav for hur ett fartyg skall designas, utrustas och framforas for
att bidra till en 6kad sakerhet ombord (IMO 2015).

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om transport av last pa fartyg och terminaler
som anlops av fartyg som lastar eller lossar fast bulklast (TSFS 2010:174) ar idag den radande
foreskriften i Sverige kring lastsakring inuti lastbarare.

Containrar och semitrailers som lastats med gods gar ofta i intermodal trafik. Det innebar att de
transporteras med tva eller flera transportsatt, till exempel pa vag eller jarnvag, innan det nar
ett fartyg for sjotransport. Har godset i lastbdraren lastsékrats enligt végreglerna (SFS
1998:1276, 3 kap 808 samt TSVFS 1978:10) uppfylls dven reglerna for sjéfartsomrade A, men
inte reglerna for sjofartsomrade B eller sjofartsomrade C.

I Svensk forfattningssamling (SFS 2007:1157) star bestammelser skrivna som gor géllande att
bland annat forare som utfor godstransporter skall ha genomgatt grundlaggande kompetens och
fortbildning samt inneha ett yrkeskompetensbevis. Lagen tréddde i kraft 2008 i samtliga lander
inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) och bérjade tillampas forsta gangen 1
september 2009  for  yrkeschaufforer  inom  godstransporter. En  del i
yrkeskompetensutbildningen innefattar bland annat delkurser dar djupare kunskap om
lastsakring ar ett av larandemalen.



2.5 Riktlinjer

Riktlinjer som har tillhandahallits som ett hjalpmedel for lastsékring ar bland annat CSS-koden
som ar framtagen av IMO. Denna kod har utformats for ett syfte och det &ar att uppna en
internationell standard berdrande lastsakringar. ( IMO 2011, s 3).

Koden erbjuder generella rad gallande lastsékring, hur fartygen skall framfdras for att minska
belastningar pa lasten samt atgarder vid lastforskjutning. Koder tar dven upp att befalhavaren
skall forsakra sig om att lasten i lastbarare och fordon, i den man det ar praktiskt mojligt, ar
sakert stuvat och lastsakrat (IMO 2011, 2.8.48).

I CSS-koden star det aven skrivet att da det ar praktiskt mojligt och genomforbart skall
lastbdrarna vara forsedda med stuvning- och lastsékringscertifikat dar det skall framga att lasten
ar korrekt sakrad infor den tankta sjétransporten (IMO 2011, 2.9.28)

IMO/ILO/UNECE:s CTU-kod ar en foreskrift som ar framtagen i samarbete med samtliga
medlemslander inom IMO. Den &r inte tvingande men ger radande tips for hur lastsakringen
skall se ut i slutna lastbdrare.

| Sjofartsverkets forfattningssamling (SJOFS) beskrivs hur sékring av last i lastbarare skall
genomforas. For att en last inuti lastbarare skall vara sakrad pa ett korrekt satt kravs det att en
lasning, forstangning, surrning eller en kombination av dessa metoder ar utforda. | de fall da
det finns ytterligare metoder, annat &n de som precis namnts, far dessa anvandas under
forutsattning att en lastforskjutning kan forhindras. Samtliga dessa metoder skall dokumenteras
genom praktiska prov eller berdkning som sedermera skall medfélja lastbararen (SJOFS
2008:4, 48).

Det finns ett flertal projekt inom lastsakringsomradet. Ett av dessa ar CARING. Ett
lastsékringsprojekt skapat genom EU-finansiering vars syfte &r att fa fram utbildningsmaterial
som kan hoja standarden for transportsakerheten inom alla transportsektorer. Detta material
bygger pa IMO/ILO/UNECE CTU-koden.



3 Metod

For att pa basta mojliga satt uppfylla studiens syfte och besvara fragestallningen kommer det i
foljande kapitel beskrivas vilka metoder som har valts samt vilka tillvagagangsatt som har
anvants for insamling av data.

3.1 Litteratursokning

For att fa fram litteratur som &r relevant har databasen Summon som finns tillganglig pa
Chalmers bibliotek anvants. S6kning av kéllor innefattade dven bocker pa Chalmers bibliotek.
Vidare studerades vetenskapliga artiklars kallforteckning for att pa det sattet fa fram ytterligare
kéllor. 1 6vrigt har webbsidor och sokmotorn Google anvénds.

Publikationer som beror hur lastsékring skall berdknas och genomforas inom lastbérare har
anvants, framst genom lathundar som &r utgivna av IMO (Safe Packing of CTUs) men som ar
Oversatta och kompletterade av Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljonamnd (TYA) for
svenska forhallanden.

3.2 Val av metod

Den metod som med storsta sannolikhet ar den lampligaste metoden for att fa olika personers
asikter, uppfattningar och erfarenheter ar intervjuer enligt Denscombe (2014). Detta da man far
de mest kompetenta och erfarna personer inom ett specifikt omrade att dela med sig av deras
personliga asikter och uppfattningar, vilket i detta fall ar personer med erfarenhet inom sjofart
och lastsakringar.

En semistrukturerad intervju gav personerna som intervjuades en mojlighet att dela med sig av
sina asikter och idéer samt tydliggéra mer utforligt gallande problemet kring amnet.

Enligt Denscombe (2014) &ar personliga intervjuer en metod som ger flertalet fordelar. Att
intervjua en person at gangen medfor att motestillfallet forloper smidigt. Vidare medfor det
fordelar vad géller férandet av féltanteckningar vid intervjun.

Forfragan om mojlighet till intervju skickades i god tid ut till berérda parter. 1 samband med
den forsta kontakten informerades de om den ungefarliga tidsatgangen for intervjun for att
darigenom kunna finna en lamplig tid da samtliga involverade kunde nérvara.

Initialt togs ett beslut om att intervjua Kustbevakningen da ansvaret for tillsynsverksamheten
inom hamnomraden ligger hos dem. Vidare utférdes intervjuer av befal ombord pa roro-fartyg
som gar i sjofartsomrade A. Samt intervjuer av befdl ombord pa fartyg som trafikerar
sjofartsomrade B. Slutligen genomférdes observationer av tillsynsarbetet pa plats i
Helsingborgs hamn tillsammans med tva inspektorer fran Kustbevakningen.

3.3 Intervjuer

Som tidigare namnts valdes en semistrukturerad intervjumetod. Utéver grundfragor som
stalldes gavs aven mojligheten for informanterna att fritt reflektera 6ver &mnet for att ddrigenom
kunna fa fram information som specifika fragor inte ger svar pa. | avsnitt 3.3.1 samt 3.3.3 ges



specifik information om hur de olika intervjuerna forbereddes samt gick till vaga. Fragorna som
stalldes under respektive intervju aterfinns under bilaga 1 samt bilaga 2.

3.3.1 Utformning av intervju med Kustbevakningen

Initialt stalldes mer generella fragor rérande deras arbete som inspektorer, deras bakgrund,
utbildning samt deras tjanstgoringstid i nuvarande befattning. Dessa enkla fragor syftade dels
till att fa igang ett avslappnat och lattsamt samtal med informanterna samt for att fa en
uppfattning om vilka de &r. Vidare stalldes mer specifika fragor kring hur
lastsékringsinspektioner genomfors. Da huvudamnen berdrdes under tiden som observationen
fortlopte foljdes dessa upp med foljdfragor som passade in i situationen. Genom att stélla dessa
fragor erholls en uppfattning dels om hur arbetet gar till vaga samt inspektérernas syn pa hur
regelverken foljs. Inspektérerna som ledde lastsédkringskontrollerna under dagen for
observationen besitter stor kunskap inom dmnet samt gedigen erfarenhet, darfor valdes det att
aven genomfora en intervju med dem. Tillsammans har de 6ver 40 ars erfarenhet inom yrket
och ar specialiserade pa just lastsakringskontroller. Darfor ansags det att en intervju skulle
kunna tillféra en mangd adekvat information till rapporten.

3.3.2 Informanter - KBV

Urvalet av informanter styrdes inte av forfattarna utan tilldelades av kontaktperson inom
Kustbevakningen utifran tillganglig personal och planerade lastsakringskontroller. |
nedanstaende tabell ges en kort presentation av informanterna som narvarade vid intervjuerna
som skedde i samband med observationerna.

Tabell 1 - Informanter KBV

INFORMANT NR: UTBILDNING AR INOM KBV
Sjoingenjo6rsutbildning,
1. Farligt gods-inspektor KBV-utbildning, 37ar

specialkompetensutbildning.
Sjokaptensutbildning,

2. Farligt gods-inspektor KBV-utbildning, 10 ar

specialkompetensutbildning.

3.3.3 Utformning av beféalsintervjuer

Intervjuerna bestod av 13 mer évergripande fragor som alla pa nagot satt berorde lastsakring
inuti lastbarare samt befalens mojlighet till kontroll av detsamma. For att fa ett bra flyt i samtalet
stalldes fragor i en for amnet logisk foljd av typen grundfraga med majlighet till foljdfraga. Likt
intervjumetoden som anvandes for Kustbevakningens inspektdrer valdes &ven har att bérja med
enklare fragor sdsom bakgrund, utbildning samt ar till sjoss. Allteftersom stalldes det mer
amnesspecifika fragor gallande bland annat det generella arbetsséttet ombord, mojligheterna
for kontroll samt om lastsakring inuti lastbarare upplevs som ett problem ombord. Trots avradan



fran Denscombe (2014) att stélla en sista fraga dar informanten sjalv far mojlighet att ta upp
nagot kring damnet som tidigare inte namnts valdes det att stalla en sadan fraga till befélen. Detta
for att minimera risken att viktig information kring amnet gar forlorad.

3.3.4 Informanter - befal

Urvalet av informanter skedde dels genom kontakt med utvalda rederikontor samt genom
forfattarnas beféalskontakter inom branschen. Personliga kontakter som upprattats under aren
under praktikperioder inom sjokaptensprogrammet pa Chalmers tekniska hdgskola. |
nedanstaende tabell ges en kort presentation av utvalda informanter.

Tabell 2 - Informanter befal

INFORMANT NR: AR TILL SJOSS | INFORMANT NR: | AR TILL SJOSS:
3. Befédlhavare 36 ar 9. Beféalhavare 13 ar
4. Overstyrman 37 ar 10. Befalhavare 20 ar
5. Andrestyrman 10 ar 11. Andrestyrman 47 ar
6. Andrestyrman 20 ar 12. Befalhavare 25 ar
7. Beféalhavare 11 ar 13. Andrestyrman 3ar
8. Andrestyrman 1ar

3.3.5 Intervjuresultat

Ingen av intervjuerna spelades in pa inspelningsutrustning da detta inte ansags vara nodvandigt.
Istallet fordes det anteckningar simultant under intervjuns gang. En person stallde fragor
samtidigt som den andre forde fullstandiga anteckningar. Text i resultatkapitlet har utgatt fran
denna insamlade data.

3.4 Observationer

Att delta i observationer var ett beslut som forfattarna tog da det ar ett palitligt satt att samla
information. Det bygger pa den direkta observationen som Ggat gor, istéllet for att forlita sig pa
vad personen i fraga sager att de gor eller tanker. Vidare valdes det att genomfora en deltagande
observation som enligt Denscombe (2014) har ett syfte att fa insikter i olika kulturer och
handelser. Det mojliggor aven informationssamlande pa en mer djupare niva. Observationen
bestod av en heldag med lastsékringskontroller i Helsingborgs hamn tillsammans med tva
inspektorer fran Kustbevakningen.

3.4.1 Etik

Innan intervjustarten informerades personerna om att all information som togs upp skulle
komma att behandlas anonymt. Ingenting i texten gar att knyta till varken enskild person eller
rederi. FOre observationsstart informerades inspektdrerna om att deras identitet kommer att
hallas anonym. Vidare att bilder som fotograferades under observationsdagen kommer att
anvandas i rapporten, men att samtliga bilder kommer att anonymiseras. Detta for att det ej ska
kunna harledas till en specifik avsandare, mottagare, transportor, person eller dylikt genom
exempelvis registreringsskyltar, reklam, namn eller liknande.
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4 Resultat

I resultatkapitlet presenteras relevanta data som kommit fram under observationer samt
intervjuer. Forst kommer Kustbevakningens tillsyn att presenteras, dérefter foljer ett antal
exempelbilder fran observationstillfallet. Efter det foljer resultat fran intervjuerna med
inspektorerna. Kapitlet avslutas med en presentation samt resultat av fragor stallda till befalen.
Nagra av fragorna ansags ej tillfora nagot till resultatkapitlet, detta pa grund av att svaren som
gavs i vissa fall ej var fullstandiga eller helt lamnade utan svar. Dessa kommer darfor ej att
redovisas men aterfinns i bilaga 1 respektive bilaga 2.

4.1 Kustbevakningens tillsyn

Vid dagen for observation var Kustbevakningens inspektorer placerade i Helsingborg vilket
foranledde att lastsékringskontrollerna samt observationerna utfordes i den del av hamnen dér
Danmarksfarjorna huserar. Arbetsprincipen for inspektorerna & som sadan att valet av
lastbarare generellt sett sker slumpmaéssigt dock med en viss tyngdpunkt pa att forsoka
kontrollera dem som &r lastade med farligt gods. Under dagen stoppades totalt 40 enheter. Utav
dessa enheter var det tio stycken som hade sadana brister i lastsakringen att de inte fick kora
vidare forran allting var atgardat.

4.1.1 Braexempel pa lastsakring
Inuti denna slutna lastbérare (figur 6)
ar godset enligt bégge inspektorerna
korrekt sakrad for saval véag- som
sjotransport.  Godset  ligger mot
framstammen pa trailern och klarar
darfor av hela lastvikten framat.
Vidare ar det korrekt antal spannband
for att klara av pafrestningarna i
sidled. Overfallssurrning har anvénts
som lastsakringsmetod. En
kommentar fran inspektorerna var att
loopsurrning hade varit att foredra,
dock har godkéant resultat uppnatts.
Inget gods sticker ut ur lastbararen
eller trycker mot sidorna sa att kapellet
buktar ut.
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4.1.2 Daliga exempel pa lastsakring

Ett vanligt forekommande fel aven da all lastsékring ar utford pa korrekt satt ar att
surrningsmaterialet ar av bristande kvalité. Exempel pa detta syns i figur 8. Detta spannband
har en kraftig forslitningsskada pa ena sidan och borde darfor aldrig ha anvants i lastsékringen.
Spannbandet i figur 7 har en mindre forslitningsskada an foregaende, dock syns dar en spricka
vilket medfor att detta surrningsmaterial ar helt forbrukat och borde inte ha anvénts.

Figr 8 - Skadat spannband Figur 7 - Skadat spannband

Aven bilden i figur 9 &r tagen inuti en
sluten lastbérare. Det forekom flertalet
brister i lastsékring.

Informant 1:

”Har ser vi ett tydligt exempel pa
nonchalans vad galler lastsakring.
Inte ett enda ratt.”

Foljande fel hittades:

Mer an totalt 15 centimeters avstand
mellan gods och véggar, samt mellan
godsrader. ~ Total  avsaknad av Figur 9 - Bristfallig lastsakring
surrningsmaterial.  Ingenting  som

hindrar godset fran tippning och

glidning i nagon riktning.
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Krympfilmningen kan inte anvéndas
som lastsakringsmaterial. Det kan
enbart anvandas i syfte att skydda
godset pa pallen fran exempelvis vita
eller stotar. | figur 10 gar det att se ett
tydligt exempel pa detta. Ett antal
stenplattor har forskjutits i sidled pa
grund av undermalig lastsakring.

Informant 2 om figur 10:

”Om den har semi-trailern hade
fatt rulla vidare utan lastsékring
hade det mycket val kunnat sluta
med att samtliga plattor hade akt
av pallen i exempelvis en tvar
vansterkurva.”

Informant 2 om figur 11:

“Har ar annu ett exempel pa
undermalig lastsékring. Som synes ar
pallarna med sten, precis som i
tidigare lastbarare, ej pa nagot satt
lastsakrat. Inte ens krympfilm runt.
Vidare ar roéren som ar placerade
ovanpa ej stamplade for att klara
krafterna  framat eller  bakat.
Overfallssurrningen ger inte fullgod
sakring i sidled. Avstandet mellan gods
och vagg 6verskrider 15 centimeter.”

Vidare saknas det i figur 12 kantskydd
for surrningsmaterialet. Risken med
detta ar att den vassa kanten, pa grund
av den starka pafrestningen, sliter
sonder spannbandet till den grad att
det brister vilket medfor att godset kan
forskjutas.
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Figur 10 - Lastforskjutning i sidled
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Figur 12 - Risk for skada pa spannband



| figur 13 aterfinns forvisso kantskydd
men dessa har dock anvants pa ett icke
korrekt satt. Har har kantskydden
anvants for att pressa ner godset
istallet for att skydda spannbandet fran
de vassa kanterna.

Vad som inte framgar i figur 13 &r att
samtliga spannband &r for l6st spanda
vilket medfor att de 6ver huvud taget
inte bidrar nagonting till lastsékringen.

Aven har saknar godset adekvat
sakring pa pallen. Det totala avstandet
overstiger 15 centimeter, alltsa ar det gj
korrekt stamplat och det kan ses i
figuren da stenar ar forskjutna.

4.2 Inspektorsintervjuer

Bada informanternas uppfattning kring @mnet var att de, under sin tid som inspektorer, varit
med om ett flertal tillfallen som pekar pa att lastsékring alltid varit ett problemomrade.
Informant 1 ansag att det fortfarande ar ett stort problemomrade for bade land- och
sjotransporter och att han inte sett en forbattring under alla sina ar som inspektor. Vidare
utryckte han sig sa har:

Jag skulle vilja séaga att det mellan tummen och pekfingret ar cirka tjugo till tjugofem
procent av kontrollerade lastbarare som har brister i lastséakringen.”

Pa fragan vilken som ar den mest forekommande bristen i lastsakringen var den gemensamma
uppfattningen att lastsékringskontrollerna i regel pekar pa en rad olika och inte specifikt en
brist. De tog upp att det ofta ar 6vervikt eller att lasten har fordelats ojamnt inuti lastbéraren.
Det &r lattare att se Overvikt pa en trailer jamfort med en container som maste vagas for att
kunna utréna eventuell dvervikt.

Vad géller sékring av gods inuti en lastbérare ansag bada inspektdrerna att de storsta problemen
ar bristande kvalité pa surrningsutrustningen, felaktigt anvandande av det samma eller total
avsaknad av utrustning for lastsékring. Informant 2 ansag foljande om orsaken till detta:

Vi méarker av en viss nonchalans hos de chaufférer som vi stoppar for kontroll, deras

attityd ar oftast problemet. Manga kommer med kommentaren ’jag ska bara till... © som en
slags ursakt for brist i lastsakring.”
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Vidare fortsatte informant 1 pa samma spar gallande orsaken:

Jag tror att mycket av problematiken beror pa okunskap hos dels chaufférer, men aven
speditorer och transportorer. De forstar inte vilka konsekvenser det kan innebara att kéra
med felaktig sakrat gods.”

Inspektorerna fick en fraga stalld som initialt var tankt att enbart stallas till befalen men som
anda kunde tankas vara intressant att fa svar pa med tanke pa deras erfarenhet inom omradet.
Fragan som togs upp var huruvida det gar att fatta misstanke om lastsakringens kvalité inuti en
sluten lastbarare eller ej och i sa fall hur. Svaren som gavs var att de anvande sig av en generell
tumregel dar en visuell kontroll av lastbérarens yttre skick kan ge en foraning om hur
lastsakringen ar utford. Inspektorerna menade pa att lastbarare i samre skick forsokte stoppas
mer frekvent an de som var i gott skick. Dock poangterades det att de egentligen inte har nagot
vetenskapligt belagg for det utan att det mer ar en teori utarbetad genom mangarig erfarenhet
som anda har visat sig stamma bra 6verens med verkligheten.

4.3 Befalsintervjuer

Nedan redovisas resultatet fran ett urval av de fragor som berérde huvudamnet mest och som
gav de mest intressanta svaren. Dessa fragor var dven det som gav informanterna en
utgangspunkt som senare kunde diskuteras vidare pa.

Anser du att lastsakring inuti en lastbérare &r ett problemomrade?

Svaren som erholls av de flesta befalsinformanterna tyder pa att den allmanna uppfattningen &r
att det &r ett problemomrade, dock ej nagot som generellt sett orsakar problem ombord. Tre av
informanterna ansag att detta ej var nagot problem, nagot de grundade pa att de tidigare inte
varit med om nagon handelse som kan kopplas till brist i lastsékring inuti en lastbarare.
Samtliga befal som ansag att det var ett problem tog upp ett eller flera exempel pa incidenter
da gods forskjutits inuti eller till och med akt ut ur lastbarare pa grund av brister i lastsékring.
Informant 3 respektive 9 hade samma syn pa problemet, de formulerade sig sa har:

’Det kvittar hur mycket vi spanner fast en trailer om godset inuti inte ar lastsakrat.”

Vi har surrat helt enligt foreskrifter, men det hjalper inte om nagon annan i ledet har
slarvat.”

Har du varit med om en olycka dar grundorsaken har varit bristande lastséakring inuti
lastbararen?

Resultat fran denna fraga tyder pa att det ar frekvent forekommande da flertalet av
informanterna hade tidigare erfarenheter som de kunde dela med sig av.

Informant 9 tog upp ett tillfalle da en trailer med farg och jarnstanger inte hade nagon
surrningsutrustning alls. Total avsaknad av utrustning var dven nagot som informant 12
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namnde, i det fallet var det en pappersrulle med en vikt pa sju ton som inte var sakrad. Detta
ledde till att lasten valte inuti trailern, rev sonder och akte ut genom kapellet samt en intryckning
i skottet. Ytterligare exempel kom fran informant 3 som varit med om liknande situationer dar
gods kommit farande ut ur en trailer, i hans fall rorde det sig om tusentals oljefilter i pallkragar.
Godset skulle ha varit forstangt men sa var inte fallet da avstandet mellan pallarna och dérrarna
bak pa trailern dversteg 15 centimeter. Det i kombination med avsaknad av surrningsutrustning
medforde att pallarna gled bakat da trailern akte upp for en internramp.

Har du ndgon gang misstankt att det varit nagot fel med lastsakringen i en lastbarare?

Pa denna fraga svarade atta av elva befal att de vid upprepade tillfallen misstankt att nagot inte
statt ratt till. Orsaken till en misstanke kan enligt informanterna bero pa flera olika saker. Nagra
exempel som togs upp var: konstiga ljud eller lackage inifran lastbarare, asymmetri i kapell,
svajande trailer. Vidare namndes det som exempel att skicket pa lastbararen oftast &r nagot de
kollar pa, det brukar enligt informant 4 ge en foéraning om hur det kan se ut inuti.
Informanterna var av uppfattningen att det ar svart att misstanka brister i lastsakring inuti en
sluten lastbarare jamfért med en 6ppen.

Ett standigt aterkommande scenario enligt informant 9 ar kapell som vid harda vindar till sjoss
flyger av trailern och blottlagger lasten, forst da kan man se hur lastsékringen ser ut. Han anser
att det tydliggor svarigheten med att fatta misstanke gallande slutna lastbéarare. Vid de tillfallen
en Oppen trailer rullar ombord menade informanterna att det per automatik blir enklare att gora
en visuell kontroll av lastsdkringen och dédrmed &ven lattare att fatta misstanke.

Har det hant att du har velat 6ppna upp och undersoka en sluten lastbarare?

Denna fraga var tankt som foljdfraga till dem av befalen som svarade att de ndgon gang
misstankt fel med lastsakringen i en lastbarare. Samtliga befal som nagon gang haft misstanke
svarade aven att de ndgon gang velat 6ppna upp lastbararen for en kontroll. Ett aterkommande
bekymmer som togs upp av nagra informanter gallande lastning och lossning var tidsbrist. Det
har en sadan paverkan pa arbetet att nagon tid for grundlig och val genomford kontroll ej finns.

Vilka mojligheter for kontroll av lastsakring inuti lastbarare finns det ombord?

Har skiljde sig svaren lite beroende pa om det var ett senior- eller juniorbefal som svarade.
Samtliga 6verstyrman och befélhavare svarade att de ombord vid misstanke har ratt att 6ppna
en lastbarare for visuell kontroll, samt att om de finner nagot fel har ratt att neka lastbararen
vidare transport innan felet ar atgardat. De informanterna som ej visste vad som kan och far
gbras ombord svarade att de vid en eventuell misstanke forst och framst skulle kontakta
overordnat befal.

Det som framkommer av svaren fran samtliga seniorbefal och som framférallt informant 3, 10
och 12 poangterar &r att de upplever en stor tidspress vid lastning och lossning som inte ger tid
for nagra egentliga kontroller inuti lastbéarare. Det stora antalet lastbarare som transporteras
ansags ocksa, i kombination med tidspressen, ha paverkan pa méjligheten till kontroll ombord.
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Informant 3 utrycker sig pa foljande satt:
’Ska man lasta 90 trailers pa 90 minuter sa har man inte manga sekunder pa sig per enhet.”

Under intervjun gick en del befél in pa sjalva behovet av kontroll ombord. De menade pa att
det i allt for manga fall har framkommit brister i lastsakring. Anledningen till detta ansag
informant 7 bero pa att man har forlitat sig pa och tagit for givet att avsandaren och
transportoren har utfort korrekt lastsékring och kontroll av det samma.

Informant 10 belyser ett annat problem som paverkar méjligheten till kontroll ombord:
’Plomberingar gor allt sa mycket mer omstandligt. Vi ombord maste forst kontakta
bokningen, som i sin tur maste kontakta kunden och upplysa denne om att vi tanker ga in i
lastbararen.”

Att plomberingar gor det omstandligare vid de tillfallen en kontroll skulle behévas var nagot

som aven informanterna 7, 9 och 12 papekade. De ansag att det varken fanns tid eller var médan
vart att gora sig besvéret.
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5 Diskussion

I diskussionskapitlet kommer den data som har presenterats i resultatkapitlet att analyseras.
Forst och framst pavisas de i intervjuer framkomna svarigheterna som finns i huruvida det gar
att misstanka bristféallig lastsékring i slutna lastbérare eller ej. Darefter foljer dels en analys
kring hur Kustbevakningens tillsyn ser ut samt hur arbetsbelastningen kan tankas paverka
mojligheter for kontroll ombord da en misstanke uppstatt. Till sist aterfinns en kritisk diskussion
over den valda metoden for att poangtera de svarigheter som har belysts under studiens metodik.

5.1 Svarigheter i att misstéanka bristfallig lastsakring i slutna lastbarare

Den generella uppfattningen hos bade befalen och inspektorerna var att det genom en visuell
kontroll pa lastbararen gar att anta hur lastsékringen ser ut inuti. Kommentarerna kring detta
gjorde gallande att det generellt sett brukar vara ett samband mellan skicket pa lastbéararen och
utforandet av lastsakringen inuti densamma. Detta styrks av svar och asikter fran
inspektorsinformanterna samt iakttagelser fran observationstillfallet. Dock skall det tillaggas
att en lastbarare i bra skick inte nédvandigtvis betyder att kvalitén pa lastsakringen &r fullgod.
Den allméanna uppfattningen var att det inte finns nagon rimlig mojlighet for befal ombord att
sdkert forvissa sig om att lastsékringen ar val utford enbart genom en visuell kontroll. Utéver
det togs dven nagra tankbara metoder upp av inspektdrerna, som aven ar applicerbara for befal.
Dessa metoder ar tankta att fungera som ett hjdlpmedel for att kunna avgéra om misstanke skall
fattas. En metod gick ut pa att visuellt kontrollera hur en trailer beter sig da den rullar 6ver ett
ojamnt underlag, till exempel vid ombordkoérning via ramp pa ett fartyg. Utan den forsta visuella
kontrollen ansags det vara omdjligt att kunna misstanka inkorrekt lastsakring.

Nagra av befalen uppgav att de varit med om situationer vid lastningar da chaufforer
uttryckligen sagt att de inte kan kdra upp for internramper pa grund av ej sékrat gods inuti
trailern. Vidare uppgav de att situationer som dessa ar vanligt forekommande och att de pa
grund av detta séllan fattar egna misstankar om lastsékringen. Risken med detta torde vara att
befalen invaggas i en slags falsk sékerhet, dar chaufforerna antas séga till om lastsékringen &r
undermalig.

5.2 Kustbevakningens tillsyn

| statistiken rorande lastsakringskontroller under 2014 framgar det att Kustbevakningens
inspektorer kontrollerade 11605 enheter av dem som var pa vag ut ur landet via sjotransport.
Detta motsvarar lite drygt en halv procent av det totala utgaende lastflodet (Kustbevakningen,
s 8, 2015). Denna information ansags relevant for studien varpa det togs upp for diskussion med
de tva inspektdrerna under observationstillfallet. Inspektorerna hade samma uppfattning kring
detta och ansag att det vore onskvart med mer resurser for att fler enheter skall kunna
kontrolleras i framtiden. Vidare forstarkte de sina argument med den i resultatkapitlet tidigare
ndmnda uppskattningen om att cirka en fjardedel av enheterna som de sjalva stoppade hade
brister. Statistiken visar dock att cirka atta procent av de kontrollerade enheterna hade brister,
vilket kan tyda pa att inspektorerna antingen anvander sig av egen personlig statistik eller att
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de uppskattade fel. Dock bor det tillaggas att tillganglig statistik fran 2014 enbart galler
lastsakringskontroller pa farligt gods-enheter, vilket medfor att det inte finns statistik for
vanliga godstransporter. En annan aspekt som bor tas upp ar att statistiken enbart galler
utgaende lastenheter, vilket betyder att de cirka 1,8 miljoner inkommande lastenheterna ej ar
inrdknade 1 statistiken. Majoriteten av de kontrollerade lastenheterna under
observationstillfallet var dels inkommande samt ej lastade med farligt gods. Som tidigare
ndmnts hade 25 procent av dessa brister i lastsdkringen, vilket skulle kunna forklara
inspektorernas tidigare uppskattning.

5.3 Problematiken med kontroller ombord kopplat till behov och méjlighet

Den allménna uppfattningen hos befédlen var att det i dagslaget fanns goda mojligheter for
kontroll ombord. Dock papekades att det var nagot omstandligt i de fall da enheterna var
plomberade. Arbetshelastningen ombord kom da pa tal eftersom det ansags ha en paverkan pa
mojligheten for kontroll. Ett lastansvarigt befal kan ha andra arbetsuppgifter som behdver
utforas parallellt med lastnings- och lossningsoperationer vilket medfor att det inte alltid finns
tid for en visuell kontroll av enheterna.

Vid tillfallet for observationerna tog en genomsnittlig lastsakringskontroll cirka tva minuter att
genomfora, forutsatt att inga brister hittades. Antalet lastbarare som transporteras pa de fartyg
dar befalsinformanterna arbetar, varierar mellan 150 och 250 stycken. Som beféalen poangterade
vid ett flertal tillfallen ar schemat oftast tidspressat, saledes finns det inte nagon marginal for
kontroller. Om samtliga enheter kontrollerades ombord skulle det innebéra en extra tidsatgang
pa mellan fem och atta timmar per lastning. Med Kustbevakningens officiella statistik fran 2014
som utgangspunkt, dar ungefar atta procent av de kontrollerade enheterna hade brister i
lastsékringen, skulle man teoretiskt sett kunna anta att mellan tolv och tjugo sadana enheter
rullat ombord. Gar man daremot pa vad inspektdrerna uppgav skulle motsvarande siffror hamna
nagonstans mellan trettiosju och sextiotre enheter. Eftersom det av befalen uppgavs vara
nastintill omojligt att fatta misstanke, innebér det dels att samtliga enheter skulle behdva
kontrolleras samt att den extra tidsatgangen darmed blir oundviklig. En direkt konsekvens av
detta skulle vara langre uppehall i hamn, vilket innebér storre kostnader for rederierna. Befalen
ansag att det kunde vara ett alltfor obekvamt beslut for en enskild person att ta.

Da ett antal incidenter av olika storlek fordes pa tal av befalen fordes en diskussion kring
huruvida de kande att det beh6vdes mer kontroll ombord. De ansag att det bidragit till ett 6kat
situationsmedvetande om att det ar ett problemomrade, dock visste de inte hur de skulle forhalla
sigtill det. De kande att det var ett problem, men ansag samtidigt att det inte var av den storleken
att det skulle behdvas mer kontroll ombord. Vidare menade de pa att de oftast tar for givet att
nagon annan har utfért kontroll pa lastenheten fore lastning. Att en del beféal tar detta for givet
kan medfora att nagra djupare svar gallande behovet av kontroll ombord ej framkommer
eftersom de saknar tillrackligt med fakta. Generellt sett ansags dalig lastsakring inuti en
lastbarare inte vara av samma betydelse som dalig lastsékring av enheten i sig eftersom det
senare oftast kan leda till storre konsekvenser.
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5.4 Riktlinjerna och regelverken samt dess efterlevnad

Bade CSS- och CTU-koden stipulerar klart och tydligt vad som kravs for att en lastbéarare skall
vara korrekt stuvad och lastsakrad for sjotransport. Vidare finns det daven liknande regler for
lastsékring vid transport pa vag. Utover lagtexter finns det dven ett antal utgivna lathundar med
syfte att forenkla tolkningen av reglerna. Likval ar det ett problemomrade eftersom brister
standigt aterfinns vid kontroller. Pa fragan varfor det forekommer brister finns det varken nagot
konkret svar eller mojlighet till att dra en slutsats utan att férst ha genomfért en grundlig studie
runt attityderna kring lastsékring. En rimlig teori kring problematiken torde vara den som
namndes av inspektorerna som menade pa att det & en kombination av okunskap och
nonchalans hos transportorerna. Den allméanna uppfattningen hos inspektorerna menade pa att
personer inom transportnaringen inte forstod vidden av konsekvenserna som bristféllig
lastsakring kunde medfora.

Da det saknas konkret forskningresultat inom detta specifika omrade kan man for narvarande
endast spekulera kring den egentliga orsaken till varfor lastsékringsbrister férekommer. Sedan
2008 finns det lagkrav om yrkeskompetensbevis (SFS 2007:1157) for yrkeschaufforer inom
EES som utfor person- eller godstransporter. Yrkeskompetensutbildningar omfattar bland annat
delkurser om godstransporter, dar djupare kunskap och forstaelse om lastsékring &r en del av
larandemalen. Teorin om okunskap hos de yrkeschaufforer som utfér transporterna bor da
rimligtvis vara svagare an den om nonchalans. Teorin om nonchalans som tankbar grund far
anses vara for spekulativ och darmed ingenting som tillfor denna studie nagot. Utéver detta bor
det tillaggas att i en transportkedja ingar flera parter, saledes finns en del av ansvaret hos lastare
och avséandare aven om det huvudsakliga ansvaret ligger pa chaufforen.

5.5 Metoddiskussion

Studien baserades delvis pa lastsékringsobservationer i Helsingborgs hamn den 24 september
2015. Dessutom bygger studien pa semistrukturerade personintervjuer av tva farligt gods- och
lastsékringsinspektorer som besitter expertis inom omradet samt elva sjobefal av olika rang
inom roro-segmentet. Valet av intervjuer och observationer som metod for studien var arbets-
och tidskravande sett till arbete med framstallande av relevanta och adekvata fragor,
genomforande, resor och analys av intervjuerna. Den storsta svarigheten lag i att hitta passande
tider da intervjuer och observationer kunde aga rum.

Begransningen i tid for studien, samt tillgangliga lastsakringsinspektorer gjorde att
observationerna begransades till en dag och en hamn. Detta torde dock ej paverka studiens
resultat gallande lastsékringskontrollerna och hur tillsynen ser ut eftersom observationerna
syftade till att ge en bild av hur det ser ut. Samtliga av Kustbevakningens lastsékrings- och
farligt gods-inspektorer har genomgatt samma interna utbildning inom omradet och har saledes
samma grundforutsattningar. De tva inspektorerna som figurerar i studien, i likhet med Gvriga
inspektorer inom Kustbevakningen, arbetar utifran samma princip. Darmed borde deras
kunskaper inom omradet och generella asikter anses vara tillforlitliga och applicerbara pa
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samtliga inspektdrer. Skillnaden i antalet tjanstear mellan inspektdrerna kan i viss man ha
paverkan i generella kommentarer.

Befélsinformanterna och inspektérsinformanterna representerar olika segment inom sjofarten
och deras perspektiv samt kunskapsniva inom omradet skiljer sig nagot at fran varandra.
Fragorna som stalldes till befalen var inte samma som till inspektorerna pa grund av att olika
information inom samma amnesomrade efterfragades fran respektive grupp.

Inspektorsintervjuerna utfordes med gott om tid samt i en lokal som var fri fran stérningskallor
och dar informanterna kande sig bekvama. Befalsintervjuerna utférdes ombord pa respektive
befals fartyg och dven de i lugna och stressfria utrymmen for att uppna ett bra resultat och god
reliabilitet. Allteftersom intervjuerna utférdes forbattrades intervjutekniken varpa de sista
intervjuerna fortlopte smidigare och battre an de forsta.

Genom datatrianguleringen med informanter med specifik kompetens samt informanter med
olika yrkesbakgrund har en for studien god validitet efterstravats géllande dess kvalitativa data
(Denscombe, 2014). Det totala antalet informanter far anses vara tillrackligt for denna studie
da svaren delvis i vissa fall upprepades och darmed till och med kunde forutspas. Det ansags
att fler informanter antagligen inte skulle tillféra nagot mer till denna studie.

Vad galler konsfordelningen pa de intervjuade var samtliga informanter man, nar det kommer
till genusperspektiv gar det ej att utesluta att asikter kan ha fallit bort pa grund av detta. Att det
enbart var man som intervjuades beror pa inget annat an slumpen. Inspektorsinformanterna
tilldelades utefter vilka som var i tjanst samt vid tillfallena for befalsintervjuer var inga
kvinnliga befal pamonstrade.

Fokusgrupp samt frageformular ar tva tankbara alternativ till metodval for denna typ av studie.
Dessa ansags dock inte vara lampliga i denna studie da begransning i tid ar en faktor som maste
tas i beaktande. En fordel med fokusgrupp som alternativ metod ar att man utnyttjar den
gruppdynamik som uppstar da man sammanfor en mindre grupp méanniskor for att undersoka
attityder och uppfattningar inom ett specifikt &mnesomrade (Denscombe, 2014). Vidare menar
Denscombe att interaktionen inom gruppen stimuleras och information som kanske inte alltid
hade kommit fram vid enskilda intervjuer nu gor det. En nackdel med fokusgrupper torde vara
svarigheten i att fa en grupp méanniskor samlade pa en specifik tid och plats.

Frageformular ger majlighet att na ut till ett storre antal respondenter vilket far anses vara en
stor fordel da studien hade kunnat fa en storre kvantitet av data. Svarigheten med detta ar dock
att man riskerar att fa en svarsfrekvens som inte uppfyller kraven for god reliabilitet, framforallt
eftersom det kan ta langre tid an planerat att fa in svaren. Vidare skall samtliga inkomna svar
analyseras och vid en hog svarsfrekvens tar detta mycket tid i ansprak. En annan nackdel ar
dessutom risken att ga miste om vardefull information eftersom respondenterna ger specifika
svar pa fragor och far ej majlighet att fritt reflektera och diskutera kring amnet.
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Det hade varit intressant att narvara vid fler lastsakringskontroller och darmed erhalla mer
kvalitativ kunskap samt kvantitativ data. Detta hade dock kunnat medféra en risk att man
hamnat utanfor studiens huvudsyfte.
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6 Slutsatser

Mojligheterna att ombord kontrollera lastbarare vid misstanke om bristande lastsakring &r
relativt goda. Studien har dock pavisat att det finns svarigheter for lastansvariga befal att
misstanka bristfallig lastsakring da lastbararen &r sluten. Detta eftersom befalen generellt sett
ej har genomgatt den typspecifika lastsakringsutbildningen for lastbarare likt den som
Kustbevakningens inspektorer har. Inspektdrerna har forutom utbildning aven erhallit
erfarenhet genom sitt tjansteutdvande. Till viss man &r lastsakring inuti lastbarare nagonting
som befélen tanker pa. Generellt sett anses det dock inte vara av samma betydelse som om
lastbararen i sig varit inkorrekt surrad pa déack, da det oftast kan leda till storre konsekvenser.

Statistiken kring lastsakringskontrollerna visar pa att det ar ett problemomrade samt att det
behovs forbattring inom hela transportsektorn. Regelverken och riktlinjernas utformning
stipulerar klart och tydligt kraven som stalls vid stuvning och lastsékring av gods inuti en
lastbarare amnad for sjotransport. Trots att brister ar vanligt forekommande, finns det dock
inget konkret svar pa varfor det ar ett problemomrade.

Studiens resultat patalar att Kustbevakningens tillsyn inte behéver andras utan att de fungerar
bra. Daremot har det uppfattats som énskvart att 6ka resurserna for att kunna kontrollera ett
stOrre antal lastbérare i framtiden. Detta skulle forutom 6kad trafiksdkerhet &ven medfora att
befdlen ombord inte ldngre, i samma utstrackning, behéver fundera kring huruvida
lastsakringen ar fullgod eller ej.

6.1 Vidare forskning

Denna studie resulterade i ett antal fragor som hade varit intressanta att genomfora vidare
forskning pa. Eftersom resultatet fran intervjuerna med Kustbevakningens inspektorer samt en
del av statistiken visar pa att det ar ett problemomrade vore det intressant att forska kring varfor
det &r ett problemomrade. Det vill sdga, ar det ett attityd- eller okunskapsproblem? Vidare hade
det varit intressant att forska kring om det behdvs mer eller mindre tillsyn &n vad som finns
idag. Da endast en halv procent av alla utgaende enheter kontrollerades 2014, hade det dven
varit intressant att undersoka om det finns nagon metod som kan forenkla inspektionerna med
foljden att fler enheter kan kontrolleras.
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Bilaga 1 — Intervjufragor Kustbevakningens inspektorer

Inledningsfragor:
Vilken ar Er nuvarande befattning?

Vad har Ni for yrkesbakgrund?
Vilka utbildningar har Ni genomgatt?

Allmanna samt specifika fragor:
Hur gar Ni till vaga da ni utfor en kontroll?

Ungefar hur manga kontroller genomfors per ar?

Hur lang tid tar en kontroll, i genomsnitt?

Vilket &r det mest vanligt féorekommande felet?
Uppskattningsvis, hur manga har brister i lastsakringen?
Ar bristande lastsakring ett problemomrade?

Har Ni nagot mer att tillagga inom amnet som vi inte har tagit upp?
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Bilaga 2 — Intervjufragor befal

Inledningsfraga:

Vad har ni for yrkesbakgrund? (ar till sjoss, nuvarande position).
Allmanna samt specifika fragor:

Anser du att lastsakring inuti en lastbérare ar ett problemomrade?

Har du varit med om en olycka dér grundorsaken har varit bristande lastsékring inuti
lastbéararen?

Har du nagon gang misstankt att det varit nagot fel med lastsékringen i en lastbérare?
Har det hant att du har velat 6ppna upp och undersoka en sluten lastbarare?

Vilka mojligheter for kontroll av lastsékring inuti lastbérare finns det ombord?

Synar ni lastbarare innan de rullar ombord?

Har ni nagot mer att tillagga inom omradet som vi inte har tagit upp?
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