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Sammanfattning

Feldeklarerade containervikter har lange varit ett utpréglat problem inom sjofarten. Till foljd
av att olyckor till sjoss intréffat, dar inkorrekta lastvikter bedomts varit en starkt bidragande
faktor, har FN:s sjofartsorgan IMO utformat nya tillagg till den redan befintliga SOLAS-
konventionen. Tillagget innebér att en verifierad bruttovikt ska deklareras for varje container
innan den lastas ombord pa fartyget. De nya VGM-direktiven (Verified Gross Mass)
implementerades den 1 juli 2016 i alla lander som ratificerat konventionen, déribland Sverige.
Dessa nya direktiv ar de forsta reglerna fran IMO som riktar sig direkt mot avlastaren dér ocksa
ansvaret laggs pa denna part. Syftet med direktiven ar att 6ka sékerheten bade till sjoss samt
och vid lasthanteringen.

Malet med denna rapport ar att utreda om syftet med de nya direktiven i SOLAS uppnatts i
Sverige, och hur de nya reglerna paverkat de verksamma aktorerna i branschen. Det som utretts
ar hur aktorerna tvingats anpassa sig till de nya reglerna, hur deras arbetsprocesser forandrats
samt deras installning till utfallet av implementeringen av reglerna i Sverige. Vidare har
forfattarna aven undersokt hur den svenska implementeringsprocessen gatt till samt hur
reglerna tolkats och utformats i svensk lag.

Forfattarna grundar rapporten pa data fran intervjuer med erfarna personer hos olika aktorer
inom transportkedjan, som ar verksamma inom Goteborgsregionen. Pa detta satt har forfattarna
erhallit aktuell och detaljerade primardata att analysera for att sedermera kunna diskutera och
dra en slutsats fran, med god anknytning till den verkliga praktiken.

Rapporten kommer visa att de nya VGM-direktiven har tvingat aktorerna i branschen att
anpassa sina verksamheter och arbetsprocesser. Den generella installningen till de nya reglerna
inom branschen &r positiv, dven om manga aktorer staller sig kritiska till hur den svenska
implementeringen och utformningen av reglerna sett ut.

Nyckelord: IMO, SOLAS, VGM, avlastare, implementering, direktiv, Transportstyrelsen,
container, containerrederi, speditor, terminaloperator



Abstract

Misdeclaration of container weights have long been a pronounced problem within the maritime
shipping industry. As a result of accidents that have occurred at sea, where inaccurate cargo
weight declaration has been deemed a strong contributing factor, the UN:s maritime body, the
International Maritime Organization (IMO), has established new amendments to the already
existing SOLAS- convention. The amendments states that a verified gross mass (VGM) value
must be declared for every container being loaded on to a ship. The new VGM-directives were
implemented on the 1%t of July 2016 in all the countries which have ratified the convention,
among those Sweden. These new directives are the first issued by the IMO which are aimed at
the shipper directly. The purpose of the new regulations is to increase the maritime safety at sea
and during cargo operations.

This report aims to investigate if the purpose behind the new amendments has been achieved in
Sweden, and how the new regulations have affected the operations of concerned actors in the
container shipping industry. It has been investigated how, and to what extent, the actors of the
industry have been forced to adapt their operations to the new regulations, how their work
routines has changed and their opinion of the outcome of the implementation of the new
regulations in Sweden. Furthermore, the authors have investigated how the Swedish
implementation process was performed and how the international regulations have been
interpreted and established in Swedish law.

The authors base the report primarily on interviews with individuals with several years of
experience and with a considerable foundation of knowledge. These individuals are all parts of
different actors along the transport chain, who operates in the Gothenburg area. Based on this
method of gathering data, the writers have gained both up to date- and detailed primary data
which they have used as a foundation when writing this report. This data is furthermore the
source for what they have based their discussion part on, and later made the conclusions based
on this information.

The report will assess the current business environment of the concerned actors, and how these
new regulations have forced the commercial actors to adapt their businesses and change their
everyday work routines. Furthermore, the report will show that the overall opinion regarding
these new regulations have been positive, even though the majority of the actors have had some
concern and criticism directed towards the responsible governmental body and the way they
have handled the implementation of the new regulations in Sweden.



Forord

Forfattarna av denna rapport skulle vilja tacka forst och framst Daniel Eriksson for den expertis
och engagemang han atagit sig for att underlatta forfattarnas arbete. Han bistatt med tankar,
erfarenhet och stod vilket underlattat forfattarnas 6vergripande arbetsprocess.

Vidare skulle forfattarna vilja tacka de respondenter som tagit sig tiden att bli intervjuade, dar
de bistatt med betydande information vilket bidragit i stor utstrackning till rapportens validitet.
Dessa ataganden har varit oerhort viktiga for rapportens uppbyggnad och utfall, da egentligen
hela rapportens syfte besvarats med hjalp av dessa intervjuer.
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1 Inledning

Nar containern infordes revolutionerade den marknaden och har i dag natt en vid utstrackning
bland marknadens aktérer. Containertransporter har under de senare artiondena plockat allt mer
marknadsandelar gentemot dennes konkurrenter, dar trenden visar att allt fler anvander sig av
detta alternativ av transport. Det beroende pa att denna typ av transport okat effektiviteten av
transport genom intermodala transporter (Rodrigue, Cotois & Slack, 2017). | dagslaget
transporteras hela 175 miljoner TEU’s, (Twenty-foot Equivalent Units) varje ar till sjoss
(United Nations Conference on Trade and Development, 2016), som sedermera lastas ombord
fartyg som klarar av att transportera oerhort stora méangder. Dessa fartyg ar byggda for att pa
ett sa effektivt satt som mojligt transportera stora mangder containrar for att pa sa satt uppna
skalfordelar (Stopford, 2009). Vad som kommer som ett resultat av detta &r att de transporterar
stora godsvolymer vilket stéller stora krav pa sakerheten och stabiliteten hos fartygen. Fartygen
har forbestamda begransningar for hur mycket vikt de far lasta ombord samt dven begransningar
i avseende for antalet containrar som gar att ta med. Daremot ar containrarna utvecklade pa ett
satt dar standardiserade matt samt volymer redan ar forutbestamda, men det betyder inte att
godset inuti containern behdver vara lastat tillfullo och upp till dessa standardiserade max-matt.

Problematiken som detta lett till &r att nar “kunderna” lastat dessa containrar for export och
sedan angett en ungefarlig vikt for den aktuella containern, som sedan anvénts i lastplanerarna
for fartygen, sa har de vikterna som angetts i manga fall inte stamt éverens med vad de i
verkligheten vager (MSC.1/Circ.1475). Vilket inneburit att de lastplaner som upprattats inte
stammer 6verens med det verkliga utfallet och det kan i vissa fall bli direkt farligt att manévrera
fartygen pa grund av detta. Efter att en rad olyckor intraffat till grund av denna problematik, sa
har nu FN:s sjofartsorgan agerat. Det genom en regeldndring av SOLAS-konventionen
(International Convention for the Safety of Life at Sea) dar avlastaren av godset skall ange en
verifierad vikt for containern, som sedan anges till rederiet for att eliminera de felaktigheter
som tidigare uppstatt for lastplanerna och stabilitetsplanerna hos fartygen. Denna regeléndring
tradde ikraft den 1 juli 2016 och avsikten med denna rapport ar att utvérdera samt faststélla om
det bakomliggande syftet som FNs sjofartsorgan strévat efter med denna konvention har
uppnatts. Vidare aven hur denna implementering faktiskt har sett ut i realiteten, och hur detta
nya upplagg paverkat aktorerna i branschen i dess vardagliga arbete.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport &r att undersdka och utvardera huruvida det bakomliggande

syftet med de nya VGM-direktiven (Verified Gross Mass) har uppnatts, efter det att de
implementerats den 1 juli 2016. Vidare kommer rapporten beskriva hur de olika aktérerna inom
branschen arbetar for att uppratthalla de nya lagkraven, hur deras arbetsprocesser forandrats
och hur detta har paverkat deras évergripande verksamheter. Darutéver kommer rapporten
ber6ra utfallet kring den svenska implementeringen och den uppfattning berdérda aktorer haft
till detta atagande.



1.2 Fragestallning

Hur har aktdrernas arbetsprocesser forandrats och hur har de anpassat sina verksamheter?
Aktorernas instéllning till om syftet med regelandringen uppnatts?
Hur har aktdrernas installning varit till den svenska implementeringen av de nya direktiven?

1.3 Avgransningar

Arbetet bakom de nya VGM-direktiven som behandlas i denna rapport har utarbetats av FNs
internationella sjofartsorgan IMO, och har implementerats varlden éver bland majoriteten av
varldens sjofartsnationer. For att kunna presentera en tydlig och valarbetad rapport har
forfattarna valt att avgransa sig till att fokusera arbetet inom Sverige och Goteborgsregionen.
Da tidigare forskning som gjorts inom amnet &ar skriven innan de nya VGM-direktivens
ikrafttrddande den 1 juli 2016 kommer denna rapport frdmst att angripa d&mnet inom
tidsperspektivet fran och med ikrafttradandet till skrivandets stund. Rapporten kommer att
fokuseras kring ett begrénsat antal aktdrer som ar verksamma inom Gdoteborgsregionen.



2 Bakgrund

| detta kapitel kommer rapportens forfattare presentera relevant fakta for att lasaren skall fa
en overgripande och tillracklig kunskapsbas for att vidare forsta sammanhanget i rapporten.

2.1 Containersjofartens historia

Anledningen till containerns och containersjofartens stora genomslagskraft grundar sig
egentligen i att det davarande komplementet vid denna tidsepok, som var tramp-sjofarten, blivit
allt for inkompatibel med de radande ekonomiska forhallandena (Stopford, 2009). Det beroende
pa att varldsekonomin helt forandrades efter det andra vérldskriget, dar denna typ av
sjotransport var mycket arbetskrafts-orienterade, samtidigt som kostanden for arbetskraft skjutit
i hojden (Stopford, 2009). Da lastoperationerna vid denna tidpunkt bade var kostsamma och
tidskravande resulterade detta i trangsel och "ké-bildning” i hamnarna, vilket ledde till langa
transit tider. Skeppningar dver Atlanten kunde ta manader innan de anlande till den tankta
destinationen dar dessa bakomliggande faktorer tillsammans 6ppnade upp affarsklimatet for
effektivare substitut. Produktiviteten som containersjofarten férde med sig vaxte under denna
perioden fram som en mer betydande faktor an den flexibilitet som tidigare erbjudits genom
trampsjofarten. Tidigare hade cargo-liners varit allra mest framstaende, som da hade som styrka
att kunna transportera bade general cargo samt bulk-laster ombord (Stopford, 2009).

Da ekonomin blomstrade under efterkrigstiden sokte aktorerna efter allt mer effektiviserade
och palitliga transportalternativ. En man som &ven han hade lokaliserat samma problematik och
var i desperat behov av att optimera detta var amerikanen Malcolm McLean (World Shipping
Council, 2017a). Han var i grunden en dakeriarbetare som sjalv upplevt den ineffektiva
proceduren i hamnarna. Vad denna man kom att presentera som IGsning var nagot som
egentligen anvénts tidigare, bara inte i den utstrackning McLean skulle komma att foresla. For
boxar som liknar dagens containrar hade anvants i Amerika under kriget for transporter pa
jarnvag etc., for att just underlatta lastnings- och lossningsoperationerna. Vad McLean da
gjorde var att han inforskaffade sig ett fartyg for att saledes kunna skeppa dessa "intakta”
lastbilsslap. Detta skulle da skulle vara mycket mer effektivt, att enkelt féra 6ver denna
lastbarare fran ett trafikslag till ett annat istallet for att lasta i och ur innehallet vid varje
granssnitt. Idén grundade sig da i vad man idag kallar intermodala transporter, dar samma
lastbarare kan transporteras varlden 6ver utan att behdva stuffas om. Dar majligheten finns att
transportera lastbéraren med hjalp av olika typer av transportslag, som det sedermera skall vara
enkelt att genom effektiviseringar forflytta enheten emellan (World Shipping Council, 2017b).

Innovationen och idén mottes sedermera med viss skepticism, men vad man var 6verens om
var att systemet behdvde en standardiserad lastbdrare som skulle fungera for alla inom
branschen. Flertalet andra alternativ undersoktes innan man tillslut besl6t sig for containern
(Stopford, 2009). Nésta steg var sedan att fa fram standardmatt pa dessa containrar. Innan hade
ett vitt spektrum av matt anvants for containrar men for att skalférdelar samt operationella
fordelar skulle uppnas var man tvungen att satta upp riktlinjer for detta, vilket sedermera gjordes
ar 1961 av organisationen “International Organization of Standarization” (ISO) (World
Shipping Council, 2017c).



Overgéngen till detta tillvagagangssatt var sedermera inte helt smartfritt d& stora investeringar
kravdes for den tillkommande specificerade utrustningen som krévdes och det i form av de ny-
utformade containerfartygen samt den kompabilitetsutrustning som krévdes iland. Emellertid
sags anda den potential denna innovation hade och det i form av skalfordelar samt avsevart
kortare transittider, vilket da ledde till att manga fler resor kunde utféras etc. Darmed, till grund
av den Okade produktiviteten och effektiviteten i kedjan, dréjde det inte lange innan
containersjofarten slagit igenom pa riktigt. Da transporterna genom dessa ataganden blivit allt
mer standardiserade kunde man sedermera uppratta tariffer for kostnaderna vid specifika rutter.
Detta underlattade for transportkoparna som da fick en mer Overskadlig bild over dels
kostnaderna men &ven tiden for de t&nkta transporterna, som i sin tur Oppnade upp for
majligheten att kunna effektivisera sina egna verksamheter (Stopford, 2009).

Vad detta nya tillvagagangssatt aven forde med sig var att nya affarsmojligheter Gppnade upp
sig for de berdrda aktorerna och det som tidigare bara rort sig om transport fran hamn till hamn
kunde nu férlangas till dorr till dorr (Stopford, 2009). Genom att ha underlattat dverforingen
mellan de olika transportslagen i form av den kompatibla utrustningen iland och pa
terminalerna, gick det nu att forlanga och utvidga sin verksamhet. Denna utveckling lever kvar
an idag och har format varldsekonomin avsevért. Det dr vad vi idag kallar intermodala natverk
vilket vuxit sig fram till den forsta egentliga globala industrin, atminstone av denna betydande
omfattning (World Shipping Council, 2017b). Men containerns och de intermodala
transporternas genomslagskraft hade inte kunnat sta sig utan informationsteknologin samt den
globala kommunikationen, vilket vaxte sig fram med stormsteg under 1960-talet och da lag helt
ratt i tiden med containerns implementering.

Containersjofarten ar idag en av de viktigaste grundstenarna till den utbredda globaliseringen.
Den har betytt avsevart for den globala ekonomin genom att den binder samman lander,
marknader, foretag och personer pa ett satt som aldrig setts forut (World Shipping Council,
2017b). Aven om containersjofarten fortfarande spelar en lika stor roll for véarldsekonomin och
globaliseringen sa har de agerande aktorerna idag det inte lika latt. Aven fast man kan se en
okning av transporterad mangd gods som uppgar till hela 1687 miljoner ton for ar 2015 (United
Nations Conference on Trade and Development, 2016), sa har den betydande Gverkapaciteten i
fraga om tonnage gjort att fraktraterna sjunkit avsevart. Detta har resulterat i att
containerrederierna dverlag haft stora problem sedan krisen 08/09 (More Than Shipping, 2016).
Kapaciteten av flottan ligger i dagslaget pa hela 1.6 miljoner TEU (Twenty-foot Equivalent
Unit) samtidigt som orderboken for nybyggnation fortsatter vaxa, vilket skapar ett &nnu storre
gap mellan tillgang och efterfragan (United Nations Conference on Trade and Development,
2016). Darfor ser containersjofartens framtid nagot oviss ut, inte i frdga om dess existens da
den &r av allra viktigaste grundstenarna for varldsekonomin, utan istéllet nar det kommer till de
verksamma aktorernas ekonomiska situationer.



2.2 Skeppning av container

Forfarandet vid skeppning av en container skiljer sig nagot beroende pa vart i vérlden
containern avser att transporteras, men huvudprinciperna ar anda desamma. I nedan figur ser
man de huvudsakliga sérdragen som alltid galler for transport av en container. VVad som inte ar
utforligt beskrivet ar de diverse obligatoriska dokumenten som kravs for denna typ av transport,
med vissa undantag for specifika regioner och dylikt. Utéver de tulldokument som kravs,
behdver det dven upprattas ett sa kallat “Bill of Lading” som ar ett krav for sjotransporter da
detta dokument uppfyller en rad olika funktioner. Det fungerar for det forsta som ett kvitto pa
att lasten faktiskt lastats ombord pa fartyget och skall transporteras till den utsatta
lossningshamnen, samt dven som en kvittens, sa att mottagaren faktiskt kan hamta ut lasten nar
den anlant (United Nations Development Programme, 2008). Andra dokument som kravs ar
bland annat invoice/faktura for det transporterade godset samt speditorens kvitto, forsakrings
dokumentation och “packing lists” for att namna nagra (United Nations Development
Programme, 2008).

Utover dessa dokument som da krévs in och dven i vissa fall utfardas av avlastaren, sa finns det
aven en deadline for nar bade dessa skeppnings instruktioner och den fysiska containern skall
infinna sig i hamn respektive hos rederiet. Tillhanda havs inte dessa i tid s& kommer inte
skeppningen ga med den tankta avgangen. En straffavgift alaggs da enligt respondent A
(personlig kommunikation, 14 februari 2017) aktoren som inte lyckats forma att forse rederiet
med denna information. Det som har tillkommit sedan den 1 juli 2016 ar att aven den sa kallade
VGM-vikten maste anges inom ett visst tidsspektrum, for att da rederiet i fraga skall kunna
anvanda denna information i sina lastningsplaner etc. Gors inte detta i tid kommer regeln ”"NO
VGM-NO LOAD?” att appliceras och containern blir saledes inte lastad ombord pa det tankta
fartyget (International Maritime Organization, 2017a). Sedermera sker transporter i enighet
med figuren nedan, for att tillslut na slutkund vid dennes verksambhet.



An athletic supply store is running low on the
season’s hot, new shoes. which are
manufaciured in northermn China. The store
places an order for 500 pairs. The shoe
company works with a freight forwarder to
armmange transport from the Chinese factory for
the shipment of shoes.

A trucking company arrives at the Chinese
factory, loads the order, along with orders from
many other retailers, into a 40-foot container,
which is bolted shut and fitted with a
high-security seal. The container will not be
opened again until it arrives at a distribution
warehouse in the destimation country, uniess
customs officials decide to open and inspect it.

The freight forwarder determines it is maost
economical to truck the container to the Port of
Tianjin. The freight forwarder has contracted
with a container shipping line, which must
submit documentation about the shipment to
govemment authorties in the exporting and
importing countries. This “manifest data”
includes information such as exact contents,
the exporter, the importer and who is
transporting the cargo.

MNow loaded onto a container ship, the
container of shoes is bound for a discharge
port on another continent far away.

A few days before the ship is scheduled to
armmive at the destination port, the captain of the
vessel provides a report to the government of
the destination country that contains information
about the ship, its crew and its cargo.

Havwving received proper clearance to arrive at
the port, the container wessel docks at a berth
adjacent to large cranes that will be used to
unlocad the containers of cargo.

Many dockworkers - sometimmes more than 100
per vessel - armive to work the ship. They
include crane operators, lashers, clerks and
cargo eguigment cperators.

Customs officials, armed with a careful
evaluation of each container's documentation,
may select specific containers for further
inspection

Once cleared by customs, workers load the
container onto a special truck trailer or chassis.
Mow the container of shoes can be frucked io
the disiribution center. Containers are often
transported by train when the destination is a
long distance from the port.

The truck armrives at an import distribution
center located not too far from the port, where
the container is opened and the orders by
individual stores are separated and prepared
for shipment. The next day, the athletic supply
store receives its 500 pairs of the season’s
most popular athletic shoes.

Figur 1: Illustrations by Kathy Tomandl, Port of Tacoma. Graphics provided by Port of Tacoma.
Ovan figur illustrerar forfaranden vid skeppningar av containrar.
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2.3 Involverade aktorer

For att lasaren skall fa en godare forstaelse 6ver vilka parter inom transportkedjan som
paverkas av de nya direktiv som implementerats, kommer forfattarna i detta underkapitel
presentera alla de berdrda parterna.

2.3.1 Speditorer

Skillnaden mellan en transportdr och en speditor ar forenklat att en speditor ar ansvarig for att
férmedla en lamplig transport, medan transportéren ar ansvarig for sjalva transporten. En
speditors huvuduppgift kan darfér beskrivas som att for annans rakning men i eget namn
ombesdrja en varutransport genom att formedla transporter och hantera det administrativa mot
myndigheter och transportorer (Lumsden, 2012). Daremot &r det i dagsldget daven vanligt att
speditorer tar pa sig utokat ansvar och sjalva agerar som transportorer. Detta gor att det ar viktigt
vid ansvarsfragor att utreda vilken roll speditoren atar sig da ansvarsfordelningen ser olika ut
for rollen som formedlare och transportor (lhre, 2012).

I rollen som férmedlare eller mellanhand avtalar speditéren med en lastdgare om att ombesoérja
en varutransport. Pa lastagarens vagnar ingar da speditoren transportavtal med en eller flera
transportorer samt skoter export- och importdeklarering mot myndigheter (lhre, 2012).
Speditorens uppgifter kan dven vara att konsolidera och sampacka gods, lagra gods och med
hjalp av egna transportfordon avldmna godset till transportoren, till exempel avlamning till
containerterminal i hamn (Lumsden, 2012).

Ansvarsfordelning for spedition regleras inte direkt i lag utan svenska speditorer arbetar enligt
Nordiskt Speditorsforbunds Allmanna Bestammelser (NSAB 2000) (Ihre, 2012). NSAB 2000,
28, innehaller de bestammelser som ligger till grund for att utreda vilken roll samt ansvar
speditoren kan anses ha i ett specifikt speditionsavtal (Nordiskt Speditorférbund, 1998). Vad
galler ansvar for korrekt informationsutbyte mellan parterna i ett speditionsavtal aligger det
bada parterna lika ansvar att man forser varandra med nodvandig information for att uppdraget
ska kunna genomforas samt att informationen &r korrekt (lhre, 2012).

2.3.2 Containerrederi

Ett containerrederi, &ven kallat linjerederi, &r ett rederi som dger och opererar containerfartyg
och erbjuder transporter av gods lastat i containrar (Stopford, 2009). Majoriteten av
transporterna utfors enligt bestdmda rutter och tidtabeller varlden 6ver med stopp i flera olika
hamnar under resans gang. Priset for transport av en container satts enligt fasta tariffer. Detta
innebér att det i dagslaget ar forenklat och &n mer 6verskadligt att skeppa en container och
samtidigt veta nar den kommer vara framme samt &ven vad transporten kommer att kosta
(Stopford, 2009).

Ett containerfartyg transporterar ofta ett stort antal containrar vid varje avgang och da varje
container kan innehalla gods fran en mangd olika kunder innebar det att varje resa utford av
rederiet innefattar transport for en omfattande mangd kunder. Detta resulterar i att varje resa
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kraver valdigt mycket administrativt arbete da varje kundbokning maste hanteras (Stopford,
2009). Containerrederier har saledes ofta en stor landbaserad personalstyrka, delvis for att
kunna hantera den administrativa belastningen.

Containerrederier erbjuder oftast globala tjanster men da containerfartygen ofta anloper samma
hamnar enligt en bestdmd tidtabell har rederiet ofta ett lokalt kontor i de strategiskt viktigaste
hamnarna som skoéter de lokala bokningarna och det operationella arbetet (Stopford, 2009).
Kontoren &r vanligtvis organiserade enligt liknande modeller varlden éver dér arbetet brukar
fordelas pa fyra huvudavdelningar. En av dessa avdelningar skoter det fartygsoperationella och
logistiska arbetet, detta innebdr att de arbetar med det operationella kring fartygen som sker i
anknytning till fartygets anlop. Detta innefattar bland annat att skoéta kontakten med
hamnterminaler, fartygen, samt upprétta preliminéra last-listor. De skoter &ven den logistiska
hanteringen av rederiets containrar. Kundtjanstavdelningen skoter det administrativa
dokumentationsarbetet kring transportbokningarna bade for import och export sandningar. Har
bokas dven i manga fall vidaretransporter fran hamn till slutkund. Sedan finns det ofta en lokal
forsaljningsavdelning som arbetar med att underhalla befintliga kunder likval som att hitta nya
kunder. Utdver de tidigare namnda avdelningar aterfinns det allt som oftast en
ekonomiavdelning som hanterar och 6verser det berérda kontorets resurser (Stopford, 2009).

2.3.3 GoOteborgs hamn och containerterminal

Goteborgs hamn ar i dagslaget Skandinaviens stérsta hamn som &r fordelaktigt beldget till
regionens stora industrier. Hamnen erbjuder sjotransport for segmenten RORO (roll-on, roll-
off), container, passagerare, oljeprodukter med flera, dar de framstaende transporterade
godsslagen ar stal, fordon, traprodukter samt pappersmassa. Bland annat transporterar ca 798
000 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit), 246 000 bilar och 23.7 miljoner ton olja arligen ut
fran denna hamn (G6teborgs hamn, 2017a). Goteborgs hamn ar darmed oerhért betydande for
Sveriges néringsliv och totalt passerar och formedlas hela 30% av Sveriges utrikeshandel via
hamnen. Grunden till hamnens starka position &r dennes beldgenhet samt det faktum att hamnen
halls isfri aret runt, vilket kan vara ett dilemma for de hamnar som &r beldgna runt om
Ostersjoomradet. Dessutom har man byggt upp ett betydande linjenatverk med direktanlop vid
130 destinationer varlden 6ver (Goéteborgs hamn, 2017a). Vidare har man effektivt upprattade
forbindelser med annan typ av trafik, exempelvis vag och jarnvég, vilket dels starker hamnens
position och &ven underléttar for de andra aktorerna.

Hamnen grundades ar 1620, da vid namn Stora hamnkanalen, och har med aren som gatt samt
med den utvecklingen dels landet haft men &ven den globala ekonomin, lyckats véxa sig fram
till en stark aktor pa den nordeuropeiska marknaden (Géteborgs hamn, 2017b). Hamnen har
utvecklats och flertalet olika terminaler och kajer har upprattats fér att mota den diversifierade
last som kommer och gar pa daglig basis.

| Goteborgs hamn aterfinns Skandinaviens storsta containerhamn dar man hanterar ca 50% av
Sveriges import och export for detta specifika godsslag. Foretaget som opererar denna terminal
ar APM Terminals som é&r ett globalt féretag och som opererar flertalet containerterminaler
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varlden over (APM Terminals, 2017). Inom hamnomradet erbjuder man aven en rad olika
vardeadderande tjanster sa som depaer, omlastning- och lagringsmajligheter samt &ven vagning
av containrar for att namna nagra (Goéteborgs hamn, 2017¢). Hamnen ar den enda i regionen
som tillgodoser “deep-sea” trafik dar de stora oceanfartygen kan anlépa och har totalt ca 20
anlop i veckan av Oceanfartyg. Idag finns det ca 40 olika containerrederier som erbjuder service
till och fran denna hamn varje vecka (Géteborgs hamn, 2017d).

Goteborgs containerhamn ar saledes en valdigt viktig aktor for svenskt naringsliv, da man
sammanbinder Sverige och dess grannlander med omvérlden. Denna position &r nagot som
terminaloperatéren APM Terminals hoppas att starka dvertid. Detta tyder pa att tillvéxten runt
om i regionen kommer att vaxa de kommande aren. Det sker dven i takt med att hamnen i Gvrigt
kommer expandera framover, da nya logistikcentraler upprattats samt da byggnationen for en
helt ny hamn i Arendal snart ska inledas (Go6teborgs hamn, 2017e). Alla dessa ataganden gors
foljaktligen for att starka Goteborgs hamn som Skandinaviens storsta gods nav.

2.3.4 Transportstyrelsen

Den 1 januari 2009 slog man samman de olika myndigheter relaterade till de fyra
transportslagen och  bildade  Transportstyrelsen.  Transportstyrelsen  lyder  under
Né&ringsdepartementet och ar en icke affarsméssig myndighet som ansvarar for all trafik i
Sverige. Tanken bakom sammanslagningen var att samspelet mellan de olika trafikslagen skulle
forbattras och att verksamheten pa sa satt skulle effektiviseras (Transportstyrelsen, 2017a).
Myndighetens uppdrag ar att utveckla hela transportsystemet med hansyn till effektivitet, miljo,
hélsa och sékerhet (Transportstyrelsen, 2017b). Inom Transportstyrelsen finns det nio olika
avdelningar med olika ansvarsomraden. De fyra transportslagen regleras framst av ”Sjo- och
luftfartsavdelningen” och ”Vag- och jarnvagsavdelningen”. Dessa avdelningar for statistik,
utformar regler, provar och ger tillstand samt ansvarar for tillsynen av efterlevnad av svenska
regler (Transportstyrelsen, 2017c). Sjo- och luftfartsavdelningen skoter de drenden som tidigare
var alagda Sjofartsregistret inom Sjofartsverket och Sjofartsinspektionen (lhre, 2012). Foérutom
tidigare namnda uppgifter arbetar Sjo- och luftfartsavdelningen dven med fragor rérande
utbildning av sjofolk, bemanning och cabotageregler (lhre, 2012).

Som den myndighet som ansvarar for utformning av regler samt kontroll av efterlevnad var det
Transportstyrelsen som var ansvarig for att informera och genomféra implementeringen av de
nya VGM-direktiven i Sverige. Likasa har de fortsatt ansvaret for att kontrollera att
sjofartsnaringen arbetar i enlighet med de nya direktiven.

2.4 Olyckor kopplade till feldeklaration av containervikter

For att belysa problematiken kring feldeklarerade lastvikter samt anledningen till varfor
VGM-direktiven utformats, sa presenteras nedan exempel pa olyckor dar inkorrekta
containervikter ansetts vara en bidragande faktor.



Under sin resa i engelska kanalen den 18 januari 2007 stotte det 275 m langa och 38 m breda
containerfartyget MSC Napoli pa hart vader. Efter ett par harda vag-stotar meddelades kaptenen
om lackor i skrovet och att fartyget tog in vatten. Kaptenen insag snabbt att situationen var
mycket allvarlig och tvingades beordra besattningen att Overge fartyget (Marine Accident
Investigation Branch, 2008). Beséattningen réaddades senare av engelska raddningshelikoptrar
och ingen besattningsman miste livet vid olyckan. Forsok gjordes att bogsera fartyget men
skadan i skrovet var for omfattande vilket gjorde att man medvetet strandade henne i
Branscombe Bay tva dagar efter olyckan (Marine Accident Investigation Branch, 2008).

Efter utredningen av olyckan lyftes de faktorer fram som beddmts framst bidragit till olyckan.
En av dessa faktorer var att sakerhetsmarginalen mellan skrovets designade lastkapacitet och
skrovets verkliga hallfasthet var for dalig (Marine Accident Investigation Branch, 2008). Under
utredningen kontrollerade man &ven de lastade containrarnas vikter och kom fram till att den
verkliga lastvikten var storre an den deklarerade. 660 containrar kontrollerades i utredningen
av de totalt 2318 containrar som fanns ombord vid olyckan. Fér 137 av dessa var skillnaden
mellan den deklarerade vikten och den verkliga vikten mer &n 3 ton och den storsta skillnaden
som upptacktes var 20 ton. Resultatet blev att de 137 containrarna végde 312 ton mer &n vad
som var deklarerat i lastmanifestet (Marine Accident Investigation Branch, 2008).

| utredningsrapporten lyfts det dven fram att resultatet fran kontrollvagningen av de 660
containrarna indikerar att skillnaden mellan den totala lastvikten och den deklarerade lastvikten
ombord var av omfattande skala och darmed en bidragande faktor till olyckan (Marine Accident
Investigation Branch, 2008). Vidare lyfts har dven fram att feldeklarerade containervikter ar ett
stort problem generellt inom branschen. Rapporten uttrycker att nagra orsaker till att
containervikter feldeklareras ar att det saknas utrustning och rutiner fér containervégning i
samband med lastning, att avlastaren medvetet feldeklarerar for att betala lagre tullavgifter samt
att vikterna ska vara tillrackligt laga for att klara restriktionerna for andra transportslag vid
vidaretransporter (Marine Accident Investigation Branch, 2008).

Problemet med feldeklarerade containervikter visar sig ocksa tydligt vid lastnings- och
lossningsoperationer i hamn dér det utgdér en fara for hamnarbetare samt kan resultera i
godsskador. En incident intraffade i Darwin Port, Australien, dar ett containerlyft misslyckades
da containern lossnade fran kranens lyftanordning och landade pa kajen bredvid tva
hamnarbetare. Containern som skulle lastas hade en deklarerad vikt av 4 ton men den verkliga
vikten var 28 ton vilket dverskred kranens lyftkapacitet (DSC 17/INF.5, 2012).

2.5 IMO och SOLAS konventionen

The International Maritime Organization (IMO) &r en mellanstatlig FN-organisation som
ansvarar for att utforma regelverk och rekommenderade standarder fér den internationella
sjofarten (International Maritime Organizations, 2017b). Organisationen har 172 medlemsstater
(International Maritime Organization, 2017c) och dess syfte ar att genom internationellt
samarbete verka for en sédker och miljoframjande sjofart (Stopford, 2009). For att regelverk och
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standarder ska gélla internationellt utformas de i konventioner som sedan kan ratificeras av
medlemsstaterna som da alltsa godkéanner och implementerar dessa i nationella regelverk.

En av de viktigaste av IMO:s konventioner &r “The International Convention for the Safety of
Life at Sea” (SOLAS) vilken ratificerats av lander vars sammanlagda tonnage star for 99
procent av varldstonnaget (Stopford, 2009). Syftet bakom SOLAS konventionen &r att forbattra
sékerheten inom sjofart genom att reglera och satta tekniska standarder for framst
fartygskonstruktion, utrustning, lasthantering men &ven navigation och framférande av fartyg.
Konventionen reglerar bland annat krav pa fartygsstabilitet, brandsékerhet, radio- och
navigationsutrustning (Stopford, 2009).

25.1 VGM-direktiven i SOLAS

Den 21 november 2014 antogs tillagg till SOLAS konventionen vilket utékade kraven pa den
lastinformation som ska deklareras. Kraven specificeras i resolution MSC.380(94) och innebér
att en containers bruttovikt maste verifieras av avlastaren innan den lastas pa fartyget.
Verifieringen av bruttovikten ska goras genom en av tva metoder. Den forsta metoden kraver
att den lastade containern vags med hjalp av certifierad och godkénd utrustning. Den andra
metoden kréver att allt gods som lastas i containern vags separat, inklusive pallar och
emballage, for att sedan summeras och adderas tillsammans med containerns egenvikt (tara-
vikt). Direktiven i SOLAS uttrycker tydligt att det ska vara avlastarens ansvar att detta gors pa
korrekt satt med nagon av dessa tva metoder. Det specificeras inga krav pa hur
tillvagagangsattet for metod tva ska ga till mer &n att det ska vara certifierat och godkant av
ansvarig nationell myndighet. Vidare definieras heller inte kraven pa vagutrustning for nagon
av metoder och aven detta ligger pa ansvarig nationell myndighet att bestamma och kontrollera
(MSC.380(94)).

Det ligger pa avlastarens ansvar att verifiera att bruttovikten ar korrekt. Detta ska goras med
personlig signatur av nagon befullméktigad person hos det avlastande foretaget (MSC.380(94)).
Det finns ingen specificerad deadline for nar avlastaren maste forse fartygets
befalhavare/rederiet eller dennes representant och terminalen med lastinformationen, men det
ska ske i tillrackligt god tid for att kunna anvandas vid lastplaneringen. Om befalhavaren eller
terminalen upptécker att den verifierade bruttovikten av containern inte ar korrekt eller da de
inte erhallit nagon verifierad bruttovikt av avlastaren ska enligt direktiven containern inte under
nagra omstandigheter lastas ombord pa fartyget (MSC.380(94)). Det ar befalhavaren som ar
ytterst ansvarig for fartyget, dess sjoduglighet och foljaktligen hur det &ar lastat vilket innebar
att det ar befalhavarens ansvar att containrar utan VGM inte lastas.

Slutligen nar det kommer till kontrollen av efterlevnad av dessa nya VGM-direktiv ar det upp
till 1anderna som ratificerat desamma att se till att reglerna efterlevs (MSC.1/Circ.1475). Som
hamnstater bar landerna ansvar for att se till att dessa SOLAS-direktiv implementeras i nationell
lag och att bestammelser utformas pa ett sadant satt att efterlevnad kan verkstallas. Paféljder
for overtradelser i de fall VGM uppgifter inte rapporteras i tid eller ar inkorrekta ska vara att
containern inte lastas ombord pa fartyg. Alla kostnader som uppstar till foljd av detta ska pa
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kontraktsmassiga grunder mellan olika aktorer och avlastaren, alaggas avlastaren
(MSC.1/Circ.1475).

2.5.2 Svenska implementeringen av VGM-direktiven

De nya SOLAS-direktiven har implementerats i svensk lag genom ett tillagg i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (2010:174). Det fanns héar sen tidigare redan
bestimmelser som séger att det &r befalhavarens ansvar att sékerstélla att han i god tid har
nddvandig dokumenterad information om lasten vilket innebér beskrivning av lasten, lastens
totalvikt samt om lasten har nagra speciella egenskaper. Vidare skulle befilhavaren om
praktiskt mojligt kontrollera att lastens verkliga totalvikt stdmmer Gverens med
dokumentationen (TSFS 2010:174).

| tillagget som implementerar de nya VGM-direktiven och trddde i kraft den 1 juni 2016
framgar det att det nu aven ar befalhavarens ansvar att sakerstélla att alla containrar som lastas
ombord har VGM dokumenterat. Befdlhavaren ska &ven forsakra sig om fore lastningen att
bruttovikten stdimmer med vad som dokumenterats (TSFS 2016:52). Denna skyldighet att
kontrollera att vikten stdammer 6verens med vad som finns angivet i lastinformationen ska goras
genom antingen kontrollvagning eller kontroll mot uppgifter som transportkdparen styrker.
Befalhavaren kan alltsa uppfylla sin skyldighet att kontrollera containerns vikt genom att
kontrollera avlastarens verifierade bruttovikt (VGM) (TSFS 2016:52).

Transportstyrelsen har dven utfardat en bilaga till tillagget som beskriver tillvdgagangsattet vid
faststallande av VGM via metod ett eller tva. Dér faststélls att metod ett innebar att hela den
packade container vags som en enhet for att ta reda pa totalvikten. Kravet pa
vagningsutrustningen ar att vagen ska vara i den noggrannhetsklassen som ar lamplig for
andamalet. Fram till den 1 juli 2017 far vagningsutrustning med en noggrannhet pa +/- 1 ton
anvandas (TSFS 2016:52).

For metod tva, som innebar att alla i containern ingdende delvikter vags separat for att sedan
summeras tillsammans med containers egenvikt, presenteras fem steg som skall genomforas.
All dessa steg ska dessutom vara beskrivna i ett kvalitetsledningssystem som avlastaren arbetar
enligt och detta system ska vara certifierat av ett certifieringsorgan (TSFS 2016:52). | det forsta
steget ska viktuppgifter for varje delenhet som ska lastas i containern produceras. Vidare i steg
tva ska viktuppgifter om alla forpackningar produceras. | nasta steg ska viktuppgifter om alla
pallar och lastsékringsmaterial produceras och i steg fyra ska containerns egenvikt tas fram.
Steg ett till fyra skall goras antingen via vagning med en noggrannhet som lampar sig for
andamalet. Alternativt kan informationen erhallas fran leverantéren eller fran databaser sa lange
denna informationen i sin tur ar sakerstalld med stod av ett kvalitetsledningssystem. Slutligen i
steg fem ska alla viktuppgifter i steg ett till fyra summeras for att produceras den verifierade
bruttovikten (TSFS 2016:52).
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3 Metod

For att uppna syftet med rapporten och svara pa de aktuella fragestallningarna har forfattarna
genomfort en litteratursokning samt intervjuat relevanta personer som arbetar pa
containerrederier, speditionsforetag, containerterminal i hamn samt hos ansvarig myndighet.
Kallorna som anvants i litteratursokningen kommer vara tidigare studentarbeten pa
kandidatniva och andra akademiska publikationer och texter. Da amnet vi behandlat &r mycket
aktuellt och omtalat har vi dven behandlat artiklar och texter publicerade av
branschorganisationer, foretag och myndigheter erkanda inom omradet.

Pa grund av rapportens tidsperspektiv har storsta delen av den data som erhallits under
litteratursokningen framst anvénts for att beskriva hur branschen fungerar som helhet samt till
bakgrunden av rapportens syfte och fragestallningar. Detta beror pa att det idag inte finns nagon
akademisk litteratur skriven inom samma tidsperspektiv som rapporten behandlar. FOr att
erhalla data som kan anvandas for att besvara fragestallningen i denna rapport har forfattarna
genomfort semistrukturerade intervjuer med personer fran rederier, speditorsforetag,
containerterminal i hamn samt hos den myndighet som varit ansvarig for implementeringen av
de nya VGM-direktiven i Sverige. Syftet med intervjuerna har varit att samla in kvalitativ data
vilket har gett en bild av hur verkligheten ser ut i dagsldget. Forfattarna har sedan analyserat
denna data och diskuterat kring denna utifran rapportens syfte.

3.1 Litteratursokning

For att erhalla god uppfattning om bakgrunden till amnet samt for att kunna beskriva
bakgrunden till rapportens syfte undersoktes forst tidigare akademiska verk som behandlar
amnet. | Chalmers databaser soktes tidigare arbeten for att underséka vilken forskning och vilka
fragestallningar som tidigare gjorts “inhouse”. Chalmers biblioteks databas tillsammans med
sékmotorer som Google Scholar anvandes for att hitta akademiska publikationer pa internet.
Forfattarna anvande sig ocksa av sokmotorn Google Search for att soka aktuella artiklar,
lagtexter och andra bestammelser pa internet.

3.2 Intervjumetod

Eftersom rapportens fragestallningar ar komplexa och bland annat beror arbetsprocesser och
fléden inom och mellan aktdrerna i branschen beslutade forfattarna att den intervjumetod som
vart bast lampad for att erhalla aktuell kvalitativ data var semistrukturerade intervjuer. Som
sedan kunde anvandas pa ett vettigt sétt for att analyseras och resultera i substantiella slutsatser.
Till att borja med upprattade forfattarna intervjuguider. Tanken med detta var att alla intervjuer
skulle ledas pa samma sétt for att forst och framst relevant data samlas in men dven for att kunna
jamfora resultatet mellan de olika intervjuerna.

Beslutet att genomféra semistrukturerade intervjuer grundade sig i att forfattarna ville att
respondenten skulle ges frihet att med egna ord utveckla och fordjupa sina svar. Detta ansag
forfattarna var en viktig del av insamlandet av data eftersom det gav mer verkliga och
rattvisande svarsresultat under intervjuerna. For att intervjuerna skulle bli sa effektiva och
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givande som mojligt skickades diskussionsfragorna till respondenterna i forhand for att de
skulle ha en idé om vad intervjun skulle komma att handla om och ténka till kring &mnet.

Innan varje intervju startade fragade forfattarna efter respondenternas medgivande att spela in
ljud under intervjuerna sa att det i efterhand kunde transkriberas. Forfattarna forsékrade
respondenterna som stéllt upp att ljudmaterialet behandlas konfidentiellt och varken
respondenterna eller dess foretag namns uttryckligen nagonstans i rapporten som ett resultat av
detta. Detta anser forfattarna bidrar till kvalitén av data da respondenterna gavs frihet att svara
arligt utifran egna kunskaper och erfarenheter utan att oroa sig for att hangas ut. Huvuddelen
av intervjuerna gjordes i person dar forfattarna besokte respondenten pa dess arbetsplats och
intervjun utfordes i enskilt konferensrum med endast forfattarna och respondenten narvarande.
| tva fall utfordes intervjun via telefon p& grund utav respondentens geografiska placering. Aven
i dessa tva fall spelades telefonintervjun in med respondentens medgivande.

Efter att alla intervjuer genomforts och transkriberats analyserade forfattarna den intervjudata
som erhallits genom att jamfora material fran de olika intervjuerna. Under denna analys lyftes
den data fram som hade sttd i flera av intervjuerna och vidare dven den data som sarskilde sig.
Forfattarna valde sedan att dela upp den data som erhallits utefter vilka fragestéllningar den
amnade att besvara. Vidare valde forfattarna att diskutera den data som erhallits fran intervjuer
med de kommersiella aktdrerna forst for att sedan ga vidare till att diskutera den data som
erhallits fran intervjun med myndigheten. Skalet till detta ar att myndighetens roll och uppdrag
skiljer sig sa pass mycket fran de kommersiella aktorernas. Valet motiverades aven av att detta
mojliggjorde en jamforelse mellan de kommersiella aktérerna och sedan dessa gentemot
myndigheten. Slutligen diskuterade forfattarna den data som bearbetats och avslutade med att
dra egna slutsatser utifran detta i samma struktur som fragestallningen i rapportens inledning
presenterats.

3.3 Urval

Urvalet av respondenter gjordes utefter forfattarnas egna bedémning med syfte att erhalla sa
kvalitativ och rattvisande data som mojligt. Forfattarna har goda kunskaper om de verksamma
aktorer och branschorganisatorer inom branschen fran arbetslivet och tidigare utbildning.
Eftersom resultatdelen baseras pa den data som erhallits under intervjuerna var det viktigt att
respondenterna var personer som var val insatta i &mnet och varit delaktig i deras organisations
interna arbete kring detta. For att forsékra sig om detta infoér urvalet utredde forfattarna vilken
person hos organisationen som bar ett storre ansvar och har lang erfarenhet inom organisationen
och i branschen. Detta gjordes genom att kontakta organisationerna i fraga. Organisationerna
valdes dven dem utefter forfattarnas egna bedomning i de fall det fanns flera aktorer som delade
samma roll.

Vilka typer av aktorer som forfattarna var intresserade av att samla data ifran grundades pa att
de ville fA med hela containerns transportkedja fran avlastare till det att den star lastad pa
fartyget. De kommersiella aktorer som da ansags vara viktigast att utreda for att kunna svara pa
rapportens fragestallning var speditionsforetag, containerrederier och
containerhamnsterminalen. Darmed togs inte slutkunden eller akeriet med i detta urval da
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omfattningen pa rapporten skulle bli av for stort matt, med tanke pa tidsaspekten for arbetet.
Med tanke pa att Sveriges egen tolkning av direktiven och sedermera landets implementering
av densamma, véande sig dven forfattarna till den ansvariga myndigheten for att ta in dennes
asikter och aspekter.

3.4 Presentation av intervjuade respondenter

Nedan presenteras kort de utvalda respondenternas bakgrund och erfarenhet. Alla har varit
involverade och haft ansvar kopplat till det interna arbetet med de nya VGM-direktiven inom
sin organisation.

Respondent A — Intervjuad 14 februari 2017

Har arbetat pa containerrederi i 6ver trettio ar och har erfarenhet fran chefsbefattningar bade pa
customer service- och fartygsoperationella avdelningar. For nuvarande anstalld pa ett globalt
containerrederi och arbetar pa deras lokala kontor i Géteborg.

Respondent B — Intervjuad 5 april 2017

Har arbetat i containerbranschen i mer an tjugofem ar varav de senaste sexton aren pa
containerrederier med ansvar for bland annat fartygsoperationella- och logistikavdelningar.
Arbetar for tillfallet pa ett globalt containerrederi och &r placerad pa deras lokala kontor i
Goteborg.

Respondent C — Intervjuad 15 februari 2017

Har arbetat pa speditionsforetag i dver tio ar och arbetat med sjéimport, produktfragor samt
inkop och avtal. | skrivande stund anstalld pa ett globalt speditionsforetag och arbetar pa deras
lokala kontor i GOteborg med ansvar for arbetssystem och processer.

Respondent D — Intervjuad 4 april 2017

Har jobbat pa containerterminal i 6ver tio ar och under de senaste aren framst arbetat med
utvecklingsprojekt som beror kopplingen mellan infrastruktur, system och logistik.

Respondent E — Intervjuad 21 februari 2017

Har tolv ars erfarenhet fran varvsverksamhet i Sverige. Vidare arbetat med kvalitetssakring i
tolv ar for att sedan ga vidare till att arbeta pa Transportstyrelsen med regelgivning rérande
fragor om sjofart och fartygssakerhet.

4  Resultat

I resultatkapitlet kommer forfattarna presentera en sammanstallning av informationen
insamlad fran intervjuerna. Denna data kommer sedan att struktureras i olika delfragor, dar
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aven distinktionen kommer gdéras mellan de kommersiella aktérerna och den myndighet som
intervjuats. Detta for att pa ett enklare satt kunna 6verskada och jamfora hur dessa nya regler
paverkat de olika aktorerna.

4.1 Kommersiella aktdrerna

Nedan redogors resultatet fran intervjuerna med respondenterna fran de kommersiella
aktorerna som fortsattningsvis refereras till enligt nedan.

Respondent A — Rederi
Respondent B — Rederi
Respondent C — Speditér
Respondent D — Terminaloperat6r

411 FOrandring av arbetsprocesser till f6ljd av VGM-direktiven

| intervjun med bade respondent A och B framgar det att arbetsprocesserna hos
containerrederierna har forédndrats och att den administrativa arbetsbdordan har Okat efter
implementeringen av de nya VGM-direktiven. Ett ytterligare moment har lagts till i
bokningsprocessen da VGM nu ska kréavas in fran kunderna och registreras i bokningssystemen
innan en bestamd deadline. Det &r viktigt att rederiet far in den korrekta VGM vikten i tid for
att kunna faststélla den slutgiltiga last listan som anvands vid lastplaneringen. Om rederierna
inte far in VGM i tid rullas containern vilket innebdr att den inte lastas ombord pa fartyget. |
intervjuerna framgar det att det helt och hallet ar avlastarens ansvar att forse rederierna med
VGM och verifiera att denna information ar korrekt. Bade A och B menar att det endast &r
rederiernas uppgift att se till att informationen rapporterats innan sandningen lastas pa fartyget
och att de inte har nagot egentligt ansvar att kontrollera att VGM vikten verkligen stammer.

| intervjuerna med A och B framgar det att arbetet efter implementeringen av de nya VGM-
direktiven har fungerat forhallandevis bra. Den storsta skillnaden i arbetsrutinerna for
rederierna ar att de nu maste folja upp och kontrollera att VGM-vikten rapporteras i tid for att
sandningen ska fa lastas ombord pa fartyget. A och B beskriver bada hur de innan de nya VGM-
direktiven implementerades begérde uppgifter om sandningens kommersiella vikt for att ange
denna pd B/L. Den kommersiella vikten ar dock inte densamma som VGM da den inte
inkluderar TARA-vikten eller vikten av surrningsmaterialet som eventuellt medféljer. Enligt A
har det har varit svart for kunderna att forsta skillnaden mellan den vikt som anges pa B/L och
VGM-vikten, vilket har medfort en del extra arbete i de fall den kommersiella vikten dven
rapporterats som VGM. Da maste kunden kontaktas for att begara den korrekta VGM vikten
och skillnaden maste forklaras. Detta problem uppstar dock mer séllan i takt med att kunderna
blir duktigare pa att ange korrekta uppgifter menar A. Bade A och B konstaterar att arbetet med
att krava in VGM uppgifter fran kunderna har okat arbetshérdan for kundtjanstavdelningarna
pa respektive rederi. B menar att det tar upp mycket arbetstid da kundtjanst maste ringa runt
och “jaga” denna information fran kunderna for att de ska hinna lagga in det i sina system i
tillrackligt god tid for att underlatta fartygs- och lastplaneringarna.
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Pa rederiet dar A arbetar har man mojliggjort att kunderna sjalva kan rapportera in VGM i deras
system elektroniskt och stallt krav pa kunderna att forst och framst sjélva se till att uppgiften
faktiskt rapporteras. Enligt A har detta underlattat valdigt mycket och bidragit till att man
kunnat hantera den ¢kade informationshanteringen pa ett effektivt satt. Aven pa rederiet dar B
arbetar har man delvis méjliggjort denna funktion, daremot inte i samma utstrdckning och man
staller inte heller samma krav pa kunderna. Har rapporteras en stor del av VGM uppgifterna via
email som sedan kundtjénst manuellt registrerar i systemen, vilket enligt B har inneburit storre
pafrestningar for kundtjanstavdelningen. Vidare i intervjuerna beskrivs den arbetstid som laggs
ned pa de pa containrar som behdver rullas pa grund utav att VGM inte rapporterats i tid. Detta
staller till det for lastplanerarna som du maste uppdatera de last listor och lastplaneringar som
upprattats. Nar en container behover rullas innebér det &ven Okat administrativt arbete och
kostnader som genereras da containern maste forvaras i hamnen till dess att man erhallit VGM.
Slutligen kan da containern inkluderas i lastplaneringen for den tankta avgangen eller for
nastkommande avgang. Bade A och B menar att detta ar ett nytt problem som kan uppsta men
att kundtjanstavdelningarna arbetar hart for att motverka detta. Inget av rederierna dar A och B
arbetar upplever att de ofta behover rulla containrar pa grund utav att VGM inte rapporterats i
tid men att nar det val hander blir det besvérligt.

Nar det kommer till sjalva vagningen av containrarna framgar det i intervjuerna att inget av
rederierna dar A och B arbetar erbjuder denna tjanst. A forklarar att det som tidigare sagt inte
ar deras ansvar att producera ett VGM och att de inte har resurser for att sjalva erbjuda sina
kunder att vaga deras containrar. Daremot erbjuder de tjansten att organisera vagningen med en
tredjepart som véger containern at kunden. Pa rederiet dar B arbetar anser man att detta skulle
skapa alldeles for mycket extra arbete och lamnar det helt at kunden. B forklarar att de sjalvklart
hjélper till och forser kunden med information om vart de ska vanda sig for att védga containern
men att kunden sedan sjalv far organisera detta.

| intervjun med C, som arbetar pa ett speditionsforetag i Goteborgomradet, beskriver
respondenten i intervjun hur anpassningen av arbetsrutinerna har gatt 6ver forvéantan. C papekar
dock att ytterligare arbetsmoment har behovts introduceras. Precis som for rederierna handlar
det framst om att se till att man far in VGM-uppgifterna i tid. Dessa uppgifter ska speditérerna
i sin tur skicka till rederierna eftersom de &r avlastare gentemot rederierna. Som speditor
erbjuder de dessutom att organisera container vagning for att producera VGM uppgifter. Detta
gors dock for kundens rakning da det ar avlastaren gentemot speditdren som bar ansvaret for
att rapportera VGM uppgiften till speditoren.

| intervjun med respondent D som arbetar hos terminaloperatoren i regionen, sa delger
respondenten att de till en borjan blev forsedd med informationen om detta tillagg i lagen vid
ett enligt dem alldeles for sent tillfalle. Detta gjorde att aktoren i fraga inte var forberedd i den
utstrackning de hade velat. Beslut togs sedermera fran hogsta instans att operatoren skulle
erbjuda kompatibla atgarder for detta nya tillagg och det i form av att de skall kunna vaga
containern for kundens rékning. Respondent D ar noga med att podngtera att denna tjanst endast
ar nagot de erbjuder kunden, dar de inte pa nagot vis star som ansvariga for att vikten ar korrekt
eller att denna information sedan férmedlas till ratt personer. Detta ansvar aligger helt och hallet
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avlastaren. Efter att aktoren sedermera beslutat om detta var nasta steg i processen att lokalisera
utrustning som kunde l6sa den efterfragade vagningen. Detta skulle visa sig vara svarare &n vad
man forst trott menar D, da det enligt dem inte funnits kompatibel tekniskutrustning pa
marknaden. De tvingades da kontakta sitt internationella huvudkontor for att fa input dver hur
de skulle ga vidare.

Respondent D forklarar sedan att det hela resulterade i att de i ett tidigt skede investerade i
teknik som skulle installeras i befintliga maskiner for att forse truckféraren med VGM-
informationen. Det visade sig sedermera att denna utrustning inte vart tillrdckligt noggrann och
dessutom hade andra patagliga brister. Vilket ledde till att operatoren tillslut avskaffade denna
investering och istéllet anvande sig av den befintliga vagningsanordning som redan fanns
tillganglig i truckarna. Pa detta satt har sedan operatoren fortsatt att forse kunderna med den
efterfragade informationen och detta har vart mojligt da det inte annu presenterats nagon
allmént accepterad felmarginal, vilket mojliggor for operatdren att anvanda sig av denna redan
tillgangliga teknik.

Utover de investeringar som gjorts i form av den misslyckade végningsutrustningen samt de
nya gransletruckar som levereras under sommaren, sa har man dven investerat i tekniska system
i form av hemsidor dar man skoter bokningen av den efterfragade vagning forklarar D. | dessa
system kan kunden enkelt ga in och boka vagning for containern i fraga via en ny-utformad
portal. Baserat pa denna information sitter sedan planerare och fysiskt planerar hur vagningarna
skall ga till, och det mot en avgift pa 450 SEK. Respondent D menar pa att i den perfekta varlden
skulle detta ske i samband med att containern anlander till hamnomradet for att minimera
hanteringen av containern. Det sker dock ofta bokningar i efterhand samtidigt som andra
omstandigheter bidrar till att operatorens truckforare far leta upp containern ute pa
containergarden for att vid ett senare tillfalle utfora vagningen.

Sammanfattningsvis menar respondent D pa att det som resultat av detta tillagg kravts av
operatéren en mer omfattande komplexitet kring planeringen av just vagningsaktionen. Dar
dven ett extra steg har upprattats i form av den fysiska vagningen samt dar denna maste
kommuniceras till kunderna.

4.1.2 Informationshantering

For att effektivisera arbetet med att krava in VGM fran sina kunder har rederiet dar A arbetar
valt att utveckla sina datasystem for att mojliggora att rapporteringen kan goras elektroniskt av
kunderna sjalva. Rederiet har som krav att kunderna sjalva i forsta hand ska rapportera VGM
elektroniskt via antingen deras hemsida eller via deras INTRA. Kunderna far &ven genom dessa
system automatisk information utskickade till sig angaende kommande deadlines for
rapportering eller om kunden glémt eller felaktigt rapporterat VGM information. Om VGM-
uppgiften inte har rapporterats i datasystemen skickas en paminnelse till kunden samt en rapport
till rederiets kundtjanstavdelning for uppfoljning. Da en stor del av rapporteringsprocessen
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fungerar automatiskt har det inte bidragit till den 6kning av den administrativa arbetsbérdan
som befarades innan implementeringen av VGM-direktiven. Enligt A fungerar detta véldigt bra
och i nuldget rapporteras i stort sett 100% av VGM informationen elektroniskt och innan
deadline av deras kunder. Overlag anser A att deras anpassning av sina arbetsrutiner for att
hantera de krav som implementeringen av VGM-direktiven har medfort har fungerat smidigt.
Detta mycket tack vara att de redan tidigare arbetat med att krdva in annan information kring
sandningarna innan en viss deadline som nu dven fungerar som deadline fér VGM rapportering.
Detta tror A har underlattat deras process och &ven gjort att deras kunder inte upplevt nagon
storre skillnad.

Rederiet dar B arbetar far in den storsta delen av VGM-informationen via email som sedan
kundtjanstavdelningen registrerar i deras system manuellt. B forklarar att de har upprattat ett
system som kunderna kommer at och kan rapportera VGM informationen sjalva men att det ar
langt ifran alla kunder som gor detta. Istallet maste de lagga tid pa att “jaga” kunderna pa
informationen och paminna dem om deadlines. B menar att for dem har detta inneburit mycket
extra arbete.

Vad det géller kontroller av att den VGM vikt som rapporteras verkligen &r den korrekta vikten
framgar det i intervjuerna att inget av rederierna arbetar med detta. Enligt bade A och B ligger
inget som helst kontrollansvar pa rederierna. Enligt A litar man blint pd den VGM-vikt som
uppges, sa lange uppgiften inte framgar tydligen orimlig. | intervjuerna papekar respondenterna
att man i manga andra lander presenterat tydliga regler for hur exakt VGM vikten ska vara,
samt hur stor felmarginal som tillats. | Sverige uppger inte Transportstyrelsen nagon
information angaende detta. Bade A och B menar att detta tydligt borde framga men tillagger
att det anda inte gors nagra kontroller vilket & mycket konstigt och gor det svart att dra en
slutsats om hur val de VGM-vikter som rapporteras faktiskt stammer 6verens med verkligheten.

For speditoren har de nya VGM-direktiven inneburit att mer information behéver samlas in och
formedlas. I intervju med C beskrivs hur deras strategi for att hantera detta har varit att anpassa
deras produktionssystem for att effektivisera det 6kade informationsflédet. Huvudsakligen
samlas informationen in och formedlas elektroniskt via EDI. C menar att sa lange detta
accepteras och det inte krdvs varken fysiska dokument eller elektronisk signatur for att bekrafta
VGM uppgifter sa fungerar detta smidigt. Férmedlingen av VGM uppgifterna fungerar dock
mer eller mindre bra beroende pa hur mottagaren, rederiet, arbetar med
informationshanteringen. Det fungerar mer eller mindre bra beroende pa vilket rederi det géller
menar C. Vissa rederier skoter rapporteringen elektroniskt via EDI vilket fungerar véaldigt
smidigt, andra har inte fatt igang detta i samma utstrackning vilket kan innebara mer arbete. C
forklara att nagot de nu arbetar pa ar att utoka samarbetet med rederier genom att kunna
integrera sina system med deras for att géra informationsoverforingen effektivare.

Respondent D, som arbetar hos terminaloperatoren, forklarar i intervjun att forfarandet av
informationshanteringen startar vid bokningen av vagning pa den hemsidan man upprattat for
detta forfarande. Denna information skickas sedan over till operatéren som sedan planerar
arbetskraften i form av truckforarna, som i sin tur utfor den fysiska vagningen. VGM-vikten
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visar sig sedan i displayen i hytten hos truckféraren som muntligt for vidare informationen till
ansvarig person, som i sin tur formedlar denna info till kunden. Denna framtagna information
uppdateras sedan &ven i operatérens egna terminaloperativsystem, som sedan elektroniskt
skickas over till det berorda rederiet som i sin tur anvander informationen som grund for
lastningsplaneringen. Operatdren ndmner aven att den nya utrustning som kommer att levereras
framdéver skall vara kompatibel att koppla samman med de operativa systemen och man skall
da kunna skicka over den framtagna informationen automatiskt direkt fran gransletruckarna.

Respondent D forklarar sedan att detta forfarande inte alltid sker helt smartfritt. I vissa fall sker
denna verifiering av VGM-vikten redan innan containern anlant till operatéren. Det genom att
antingen en annan aktor utfor vagningen, eller att kunden anvéander sig av alternativ tva for
verifiering utav VGM-vikten. Vad som da sker ar att containern sedan placeras ute pa
containergarden baserat pa den information som angetts och beroende pa vissa stackningsregler
etc. Vad som da intraffar i vissa fall ar att nagon av kunden, rederiet eller operatéren sjalv
antyder att den angivna vikten inte ar korrekt. Da maste planerarna lokalisera containern och fa
fram denna for att sdkerstdlla att vikten stdmmer. Denna aktion &r saledes tids- och
arbetskraftskravande for operatoren, och de debiterar da rederiet, som infon kommer ifran, som
i sin tur sedan debiterar kunden kostnaden som uppstar.

413 Ekonomiska faktorer och ansvarsfordelning

| intervjuerna med respondenterna fran containerrederierna och speditren framgar det att
implementeringen av de nya VGM-direktiven har paverkat aktorerna ekonomiskt pa liknande
satt. Det betonas att de framst paverkats av kostnader kopplat till det 6kade administrativa
arbetet det innebar att arbeta enligt de nya direktiven. B menar att det numera laggs mer tid pa
att arbeta med varje bokning. I intervjun med A vars rederi investerat i sina datasystem for att
effektivisera informationshanteringen framgar det att denna investering varit kostsam men att
det har underlattat arbetet. Speditoren tar ofta ut en nagot hogre avgift for att tacka kostnaden
for det 6kade administrativa arbetet samt tar betalt for att organisera vagning av containrar men
detta ses inte som nagon speciellt I6nsam verksamhet utan som nagot som maste géras enligt
C. | de fall rederiet far in VGM-informationen forsent eller inte alls forklarar A att de tar ut en
avgift mot kunden. Detta tacker ofta kostnaden for det extra arbete detta patvingar rederiet. A
forklarar vidare att vara konsekvent med att ta ut denna avgift resulterar i att kunderna blir allt
mer motiverade att vara noggranna med att rapportera VGM-informationen innan deadline
vilket marks. A menar att genom att vara rak och konsekvent mot sina kunder med denna
"straffavgift” upplever inte kunderna detta som nagot konstigt och bade kundernas och rederiets
arbete underlattas. | intervjun med B framgar det att dennes rederi ocksa har denna avgift men
ofta véljer att inte ta ut den av kommersiella skal.

Nar det kommer till forvaringskostnader for rullade containrar pa grund av att VGM fattas
faktureras detta vidare till kund. Bada rederierna och speditérerna menar att det ar helt och
hallet avlastarens ansvar som da dven far sta kostnaderna. Sammanfattningsvis framgar det att
det inte innebar nagra direkta kostnader for varken rederierna eller speditdrerna. De Gkade
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kostnader som uppstatt, uppstar pa grund utav det 6kade administrativa arbetet som laggs pa att
rapportera och hantera informationen kring VGM.

I intervjun med A forklarar respondenten att den som bar ansvaret for att rapportera VGM och
att uppgiften stdammer 6verens med verkligheten enligt SOLAS é&r avlastaren. A forklarar
sedermera i intervjun att detta ar den forsta regeln som implementeras som lagger hela ansvaret
pa avlastaren. Det innebér att det ar rederiernas kunders fulla ansvar att VGM rapporteras och
ar korrekt. Bade respondenterna hos rederierna och hos Speditionsforetaget ar noga med att
papeka att de aldrig tar nagot ansvar for VGM. Det ar kundernas fulla ansvar och om vi hjalper
till att organisera vagning for att producera VGM uppgifter sa gor vi det pa deras vagnar
forklarar bade A och C. | samtal med B forklaras att det yttersta ansvaret for hur fartyget ar
lastat ligger pa kaptenen och rederiet. Deras ansvar nar det kommer till VGM ar dock endast
att inte ta emot containrar ombord pa fartyget utan deklarerad VGM uppgift, ”"No VGM — No
Load”. B berattar om ett fenomen som uppstatt dar hamnar ser en ekonomisk vinning i att ta pa
sig ett kontrollansvar som egentligen inte ar deras. Dar de vagrar att lasta containrar utan VGM
men samtidigt erbjuder tjansten for att vaga containern vilket da gagnar hamnens egen
verksamhet. B menar att situationen blir lite konstig nar hamnar tar pa sig detta ansvar som
egentligen ligger under kaptenen och rederiets ansvar.

Ett problem har dock uppstatt med implementeringen av VGM-direktiven i Sverige menar A.
A forklarar att sa som lagstiftningen ser ut idag sa finns det inga grunder som gér att avlastaren
rattsligt kan hallas som fullt ansvarig. Transportstyrelsen som &r ansvarig for implementeringen
av de nya direktiven har inte lagstdd for att félja upp och kontrollera efterlevnaden och det finns
sedermera heller inga straffrattsliga pafoljder for Overtradelser. Bade A och B forklara i
intervjuerna att den informationen som de tagit del av var att kustbevakningen skulle fa
befogenhet att utféra kontroller men att denna idé verkar ha dott ut. B berattar att
Transportstyrelsen sagt att ny information kring detta ska komma ut under ar 2017 men att de
inte hort nagot an. Bada rederierna dar A och B arbetar forklara att de botfaller sina kunder nar
VGM inte rapporteras i tid eller i de fall det &r tydligt att uppgifterna inte &r korrekta. Detta ar
dock kontraktsmassiga boter och inte rattsliga paféljder for Gvertradelser. Men eftersom
rederierna inte har nagot kontrollansvar och myndigheterna inte utfér nagra kontroller &r det
svart att veta hur bra de nya reglerna verkligen foljs.

I intervjun med C forklaras att ansvaret for att rapportera korrekta VGM uppgifter fors dver
kontraktsmassigt. Speditdren ar avlastare gentemot rederiet genom ett transportavtal. Ansvaret
ligger i slutdandan dock pa speditérens kund da det kontraktsmassigt fors Gver via deras
transportavtal. C fortsatter att forklara att det inte paverkat speditoren speciellt mycket da
ansvaret ligger pa deras kunder. | de fall det uppstar kostnader pa grund utav att uppgifter inte
rapporteras eller varit inkorrekta fakturerar vi detta vidare till kunden meddelar C. Enligt C har
speditoren mest vidarebefordrat den information och det ansvar som de nya VGM-direktiven
inneburit. C har ingen information om vem som utfér eller kommer utféra
efterlevnadskontroller eller om det finns nagra rattsliga pafoljder for 6vertradelser.
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Vad det kommer till de ekonomiska aspekterna kring VGM-direktivens inférande hos
terminaloperatdren, sa har det forst och framst lett till en rad investeringar forklarar respondent
D. Det genom investeringar i fraga om tekniska losningar bade rent maskinellt och tekniskt i
form av den nyuppréttade hemsidan. Dessutom menar respondent D att dennes verksamhet
blivit &n mer komplex och det pa grund av att de behdver mer arbetskraft fran sin personal for
planering samt utférande av sjalva vagningen. Allt detta tillsammans leder till kostnader for
aktoren i fraga.

Da kunden debiteras for att utfora vagning av containrar leder det till intakter for aktoren, sager
D. Respondent D forklarar sedermera att man har métt pa ovalkomna fluktuationer 6ver tiden
over efterfragan av vagning. Detta forsvarar verksamhetens planering och darmed ekonomin da
man far svarigheter att berdkna intakter kontra utgifter. Som verksamheten ser ut idag, baserat
pa den utrustning som finns tillganglig etc. sa finns det en "break-even” pa ca 50 enheter per
dag for att aktoren skall erhalla en vinst. Och tanken bakom att erbjuda denna funktion &r ju att
erhalla en intakt, och i nulaget gors investeringar i ny utrustning for att optimera denna del av
verksamheten for att uppna detta.

Vad gallande ansvar sa forklarar respondent D att de endast erbjuder en tjanst som formedlar
informationen och har darfor inget ansvar kring om denna &r korrekt eller att denna forsatts till
ratt personer eller organisationer. Det &r helt enkelt endast ett medel for aktoren att kunna starka
sin position och med férhoppningar om att denna nya affarsverksamhet ska generera intékter.

4.1.4 Implementeringsprocessen och utfallet

Huvudsyftet bakom de nya VGM-direktiven som SOLAS introducerade den forsta juli 2016 ar
enligt IMO att oka fartygssdkerheten till havs. Alla respondenter vi intervjuat forstar det
bakomliggande syftet och ser positivt pa de nya kraven, A forklarar exempelvis att
containervikter alltid varit ett problem. Hade alla haft all dokumentation och rapporterat
korrekta uppgifter om sina sandningar i tid sa rederiet kunde gora sékra lastplaneringar hade
dessa nya krav inte beh6vts men sa har inte varit fallet. Avlastaren har tidigare hanvisat till att
det &r omojligt att ange information om sandningen innan transporten vilket de nu tvingas gora.
Innan de nya kraven tradde i kraft har det till och med hént att viktuppgifter for containrar helt
saknats vid avgang. A menar att det var pa tiden att dessa nya direktiv fran SOLAS
introducerades, men att de egentligen borde inforts for 20 ar sedan. Bade A och B upplever att
deras kunder som till stor del ar speditérer och foretag ocksa forstar syftet bakom de nya VGM-
direktiven men att det kanske inte alltid uppfattats av deras kunder. C som arbetar pa
speditionsforetaget upplever att deras kunder inte har svart att forsta syftet bakom reglerna, men
att de inte kan eller helt enkelt inte vill forsta varfor det innebar hogre transportkostnader for
dem da de betalar for vagning och den tkade administrativa hanteringen. Bade A, B och C
forklara att mycket arbete har behovts laggas pa att ga ut med information till kunderna.

I intervjuerna med A och B uttrycks stark kritik mot Transportstyrelsen och sattet de har arbetat
med implementeringen av de nya VGM-direktiven. B menar att Transportstyrelsen vetat om att
de nya direktiven varit pa gang fran IMO i minst tva ar innan den skulle trada i kraft men att de
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anda inte haft bra koll pa hur transportkedjan fungerar och hur reglerna skulle implementeras i
Sverige. A och B anser att forundersokningen som Transportstyrelsen genomfort varit
undermalig och att branschorganisationer och aktérer bjods in till diskussion alldeles for sent i
processen. Bade A och B forklarar att de suttit med pa de méten med den responsgrupp som
myndigheten bjudit in till men att det forsta motet holls forst i mars samma ar som de nya
reglerna skulle trada i kraft. Transportstyrelsen skickade &ven ut en remiss till branschaktérerna
som bade A och B svarade pa men aven denna skickades ut forsent anser de bada. Det &r mycket
konstigt att man vantat sa lange med att radgora med branschaktorerna anser B. Vidare
ifragasatter B varfor man inte tagit del av och undersokt hur andra lander arbetat med de nya
direktiven.

Tva till tre manader innan de nya reglerna skulle trada i kraft tillkallade Transportstyrelsen till
ett krismote berattar A. Under detta mote forklarade myndigheten att de inte har nadgot mandat
att lagstifta mot avlastaren. Det framgick aldrig och finns fortfarande inga klara direktiv fran
Transportstyrelsen angaende vem som ska kontrollera att reglerna efterlevs eller vilka pafoljder
overtradelser resulterar i forklarar bade A och B. | tidiga dialoger mellan Transportstyrelsen
och branschaktdrerna uttrycktes idéer om att kustbevakningen skulle anta ansvaret och fa
befogenhet att utféra kontroller men detta har inte blivit av och ingen ny information har
kommit forklarar B. Vidare finns det inte heller klara direktiv kring vem som dr certifierad att
véga enligt metod ett eller tva samt vilka krav som stélls pa utrustningen for vagning. Det
framgar inte heller hur stor felmarginal som ar tillaten vid rapporteringen av VGM vilket finns
i manga andra lander forklarar B. Bade A och B forklarar att felmarginalen deras rederier
accepterar definieras som “typ exakt™ i brist pa klart uttryckta regler. Iintervjun med C framgar
det att &ven denna speditor suttit med i Transportstyrelsens responsgrupp vilket C tror har varit
viktigt da de fatt ta del av mer information &n andra aktorer i ett tidigare skede. Respondent C
forklara dock att hela implementeringsprocessen ar praglad av manga och stora fragetecken och
dalig information fran Transportstyrelsen. De vet fortfarande inte riktigt vad som galler. Alla
respondenter som har intervjuats forklara att deras anpassning till de nya VGM-direktiven har
fungerat dver forvantan trots Transportstyrelsens svaga insats. A beskriver hur de pa grund utav
alla fragetecken kring VGM-direktiven som inte ratats ut av myndigheten istéllet valt att sjalva
direkt tolka och luta sig pa IMOs internationella direktiv i SOLAS for att forbereda sig.

Respondenterna vi intervjuat sager alla att de inte har en uppfattning om syftet med direktiven
uppnatts i Sverige. A forklarar att eftersom det inte finns ndgon som helst kontrollfunktion och
inga lagstod for rattsliga pafoljder sa ar det svart att dra en slutsats om syftet faktiskt uppnas.
Om avlastaren & medveten om att inga kontroller gors och att 6vertradelser inte straffas finns
det en risk att reglerna inte tas pa allvar. B menar att det kravs tydligare direktiv fran
Transportstyrelsen och efterlyser daven en lagandring som ger en myndighet befogenhet att se
till efterlevnaden. C efterlyser i dagsldget information om hur Transportstyrelsen arbetar med
de fragetecken som fortfarande kvarstar och hur de kan komma att lésas i framtiden. A och B
efterlyser ocksa information och tycker det ar konstigt att dialogen fran Transportstyrelsens sida
helt har upphort trots befintliga otydligheter.
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| intervjun uttryckte respondent D sitt missnéje med att Transportstyrelsen dels inte varit
tillrackligt tydlig i sin approach, dels att de kom ut med informationen till aktérerna pa
marknaden alldeles for sent. D anser att informationen kom ut sa pass sent att de inte fick
tillrackligt med tid for att acklimatisera sig och forbereda sig. | frdgan om accepterad
vagningsutrustning och accepterade felmarginaler hanvisar myndigheten endast till SWEDACS
foreskrifter dar informationen ar sa pass svartolkad att man haft problem med att tyda vad som
egentligen galler. Respondent D pekar pa att alla dessa namnda problemomraden lett till att
man helt enkelt inte kunde komma tillrackligt forberedd till dess att implementeringen skulle
trada i kraft. Pa grund av att just informationen varit sa pass svartillganglig och sen, samtidigt
som man i Sverige inte heller har nagon tillsyn ifall detta krav faktiskt efterfoljs, befarar D att
det fortfarande finns ett morkertal 6ver aktorer som fortfarande “uppskattar” vikten som
tidigare. Men D ar anda av den 6vergripande uppfattningen att aktérerna blivit mer noggranna,
vilket tyder pa att man anda uppnatt en positiv effekt efter implementeringen. Det finns dock
mycket kvar att nska hos Transportstyrelsen menar D.

Vidare belyser D just problematiken med tillsynen och ifragasatter om det ens kommer att
komma nagot sadant och undrar hur det i sa fall kommer att se ut. Kommer man att ga till dem
for att utfora detta eller hur gar tankegangarna. | dagslaget har man inte fatt nagon information
alls huruvida fragan &r 6ppen eller stangd eller om det éverhuvudtaget finns nagon deadline for
fragan i allmanhet.

4.2 Myndigheten

Nedan redogors resultatet fran intervjun av respondenten hos Transportstyrelsen som
fortsattningsvis refereras till enligt nedan.

Respondent E — Transportstyrelsen

42.1 Myndighetens roll

I intervjun med respondenten hos Transportstyrelsen delges att i fraga om de nya VGM-
direktiven sa utfér myndigheten ingen direkt tillsyn av efterlevnaden. Respondent E menar att
detta grundar sig i att myndigheten inte har backning i lagrum for att utfora sadana kontroller.
Samtidigt har man inte heller ansékt om nagon lagandring for att ge Transportstyrelsen ratt att
utfora tillsynskontroller. Bedémningen gjordes i ett tidigt skede att detta inte skulle behdvas
och myndigheten besl6t sig for att endast skdrpa redan befintliga regelkrav.

Vad Transportstyrelsen faktiskt gor i fragan forklarar respondent E i intervjun att de genom
hamnstatskontroller kan kontrollera i viss man att VGM-direktiven efterlevs. Det fungerar pa
sa satt att VGM-direktiven regleras i SOLAS-konventionen, vilken Sverige ratificerat, som
tillater tillsynsavdelningen att utfora kontroller av fartyg baserade pa en lista som presenterats
av Paris Memorandum of Understanding. Respondent E forklarar vidare att man enkelt uttryckt
utfor dokumentkontroller for det berdrda fartyget for att kontrollera att allt &r i sin ordning, dar
inkluderat om den dokumenterade vikten for det ombord lastade godset ser korrekt ut.
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Respondent E fortsétter sedan med att forklara att den kontroll de utfor &r kopplad till det som
finns ombord pa fartyget och dennes framférande. Da kontrolleras behodrigheter, utrustning,
lastdokumentation och lastsékring ombord, men inget kopplat till just tillsynen mot avlastaren
innan godset lastats ombord fartyget. Tillsynen sker istallet mot fartyget och det bertrda
rederiet, dar da befalhavaren anses som direkt ansvarig for att den angivna vikten for det som
lastats ombord &r korrekt. Transportstyrelsen pekar pa att for att fa nagon substans i
konventionen sa bor de kommersiella krafterna styra parterna mot avtal som reglerar det
ansvarsmassiga forhallandet parterna sinsemellan. Det genom att rederiet ingar avtal mot
avlastaren, dar de avtalar om ansvarsfordelningen dem sinsemellan och eventuella reprimander
for overtradelser da den tillhanda givna informationen visar sig vara felaktig.

| intervjun med Transportstyrelsens foretradare forklaras vad som rader ifall vikten faktiskt
skulle visa sig vara inkorrekt. Respondent E menar da pa att svensk lagstiftning galler, vilket
som tidigare forklarats innebdar att befélhavaren ses som ansvarig for vad som lastats ombord
och denna individ skall forsdkra sig om att vikten av lasten ar korrekt. Saledes &ar det
befalhavaren som star som ansvarig, daremot har den privata marknaden styrts mot att rederiet
avtalar med den ursprungliga uppdragsgivaren (avlastaren) for att avskaffa sig detta ansvar.

422  Myndighetens arbete med implementeringen

I intervjun forklarar foretradaren fran Transportstyrelsen att arbetet med implementeringen av
de nya VGM-direktiven borjade i hosten av 2014, da man bjod in en intresseorganisation for
lastsékringsfragor som kallas SAGIT till ett seminarium. Under seminariet diskuterades da de
nya tillaggen till SOLAS angaende VGM som presenterats av IMO.

Respondent E forklarar att Transportstyrelsen bérjade att informera om denna kommande
andring som skulle trada i kraft den 1 juli 2016 redan i slutet av 2014. Nésta steg i processen
forklarar E att man under aret 2015 gick ut med en mangd information angaende detta och det
framforallt pa Transportstyrelsens egna hemsida, som da allméanheten kunde ta del av.
Foretradaren fran Transportstyrelsen forklarar vidare att det nya tillagget angaende VGM varit
mycket snarlikt det regelverk som redan fanns. Innan det nya tilldgget tradde i kraft skulle
vikten redovisas om mojligt. | och med de skarpta kraven som det nya tillagget om VGM
innebdr ska nu avlastaren verifiera att vikten som anges &r korrekt.

Utdver seminariet med intresseorganisationen SAGIT sa forklarar respondenten hos
Transportstyrelsen att de dven hallit en rad olika foredrag for bland andra Svenskt naringsliv
och Svensk sjofart. E medger dven att han fatt blandad respons vid de diverse foredragen. Fran
Handelskammaren och Svenskt naringsliv har Transportstyrelsen fatt mycket god respons,
medan man fatt ganska mycket kritik fran Skeppsmaklarféreningen som &r en inflytelserik
branschorganisation och representerar foretag inom bland annat linjeagenturverksamheten.

Ser man till den juridiska biten sa forklarar E att man inom Transportstyrelsen arbetat i en grupp
bestdende av personer med specifik kompetens inom omradena juridik, teknik och sprak.
Tillsammans har man slutligen formulerat och framstallt den nu presenterade svenska
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regeltillagget angaende VGM. Foretradaren fran Transportstyrelsen berattar att innan den
slutliga regeléandringen presenterades skickades foreslaget ut till olika referensgrupper inom
naringslivet. De synpunkter och asikter som da lyftes fram dokumenterades for att
Transportstyrelsens arbetsgrupp sedan skulle kunna aterkoppla och beméta néringslivets
respons. Slutligen fick regelandringsforslaget statusen godként av Transportstyrelsens chefs-
jurist och regeléndringen fick trycklov.

423 Myndighetens utvardering av utfallet

Respondenten E hos Transportstyrelsen medger att det fanns en del farhagor och framforallt
mycket asikter och kritik, framst fran de kommersiella aktdrerna, innan det att tillagget tradde
i kraft. Daremot menar E att de knappt hort ndgonting alls efter det att det nya VGM-tillagget
tratt i kraft, vilket de tolkar som nagot mycket positivt. Trots att branschorganisationerna for
just sjofarten vart mycket skeptiska innan, och framférallt vad gallande bristen av tillsyn och
uppfoljning, sa har man hos myndigheten inte fatt nagon antydan av dessa om att det fungerar
annat an bra. Respondent E medger dven att man hos Transportstyrelsen haft forstaelse kring
den tidiga kritiken man fatt, men att man helt enkelt fatt luta sig tillbaka pa de lagar och
forordningar som géller och gora det bésta av situationen.

Transportstyrelsen valde att inte soka nagon lagandring som skulle ge dem befogenhet att utfora
tillsynskontroller, samt formulera regeltillagget sa att ansvaret fullt ut laggs pa avlastaren likt
SOLAS-tillagget. Istéllet implementerades de nya VGM-direktiven i Sverige genom skérpta
krav dar ansvaret ligger kvar pa befdlhavaren och rederiet. | och med detta har
Transportstyrelsen fatt bemota en del kritik for att inte folja konventionen de nya SOLAS-
direktiven ordagrant, dar da tillsynen och uppfdljningen var en del av just detta tillagg. Men E
nadmner i intervjun att moéjligheten att soka en lagandring annu inte ar helt otankbar, utan istéllet
ar vilande” i dagslaget. Avsikten ar att samla pa sig en kunskapsgrund éver hur utfallet blir
innan man drar det hela vidare. Transportstyrelsen dnskar forst samla statistik dver situationen
och skulle utfallet visa pa overgripande overtradelser sa skulle man se 6ver mojligheten till en
lagandring for att mojliggora béttre tillsyn. Under intervjun med Transportstyrelsens foretradare
medges dock att de inte ser nagra tecken pa att detta skulle kravas och i diskussioner om
avsaknaden av definierade acceptabla felmarginaler vid vagning samt tillsynskontroller sa
hénvisar man enbart tillbaka till avsaknaden av backning i svensk lag.

Det framkommer sedermera i intervjun med E att Transportstyrelsen faktiskt utfér vissa
atgarder for att underlatta situationen. Genom att bland annat uppdatera sin hemsida till att
erbjuda all information pa engelska, underlattar de for utlandska aktorer som anordnar
skeppningar utifran Sverige. Vidare forklarar E att det pagar en undersékning av méjligheten
att skapa ett gemensamt regelverk for alla transportslag, da det i dagslaget rader viss
problematik kopplat till granssnitten dessemellan. Detta tror E skulle underlatta for alla aktorer
i transportkedjan. Gallande de nya VGM-direktiven sa forsiggas inget aktivt arbete hos
Transportstyrelsen i dagslaget forklarar E avslutningsvis.
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Gallande Transportstyrelsens uppfattning om huruvida konventionens mal har uppnatts sa
medger E att de inte fatt nagon 6vergripande uppfattning kring detta vid detta relativt tidiga
skede. Respondenten papekar att det troligtvis finns ett morkertal da de vet att inga kontroller
utfors samtidigt som nagra direkta felmarginaler inte ar definierade. Aktorerna har troligtvis
blivit mer noggranna med dokumentationen och rapporteringen av containervikter i allménhet
menar E.

5 Diskussion

I diskussionskapitlet kommer forfattarna att diskutera kring den teori och fakta som
presenterats i tidigare kapitel. Diskussionen kommer att disponeras utefter de huvudsakliga
fragestallningar intervjuerna grundas pa, for att sedermera strukturera in och diskutera
respondenternas asikter kring dessa berérda omraden.

Instéliningen till IMOs nya VGM-direktiv i SOLAS som tradde i kraft den 1 juli 2016 var och
ar fortfarande god hos alla de bertrda aktorerna. Daremot ar akttrernas installning till den
svenska implementeringsprocessen och de nu géllande regeltillaggen i Sverige samre. De
kommersiella aktorerna staller sig kritiska till sattet de svenska tillaggen utformats da ansvaret
hamnat pa befalhavaren likt tidigare och inte pa avlastaren som ar tanken med IMOs tillagg i
SOLAS. Vidare finns det fortfarande stora fragetecken kring hur tillsynen ska fungera och vilka
pafoljder som uppstar vid 6vertradelser.

Angaende implementeringsarbetet anser de kommersiella aktorerna att de blivit radfragade av
Transportstyrelsen i ett alldeles for sent skede. Kommunikationen av information och klara
direktiv fran Transportstyrelsen fram till ikrafttradandet av det nya tillagget anses av aktorerna
kommit dels forsent och varit undermalig. Detta har bidragit till att det varit svart for aktorerna
att veta hur de skulle forbereda sig pa ett effektivt satt, da det varit otydligt in i det sista fran
Transportstyrelsens hall om vad som skulle komma att géalla. De berdrda aktorerna i denna
rapport var alla i olika utstrackning mer eller mindre forbereda pa denna forandring, vilket i
slutdandan visat sig paverkat hur vél de kunnat anpassa sin verksamhet till de nya kraven.

Vad dessa nya direktiv gemensamt haft for paverkan hos alla dessa aktorer ar att det pa ett eller
annat sétt foérandrat deras arbetsprocesser. De kommersiella aktérerna har tvingats lagga till ett
extra ”steg” i sin process samt att alla pa ett eller annat sétt behovt formedla denna information.
Ser man till den ber6rda speditoren sa har de, likt de berorda rederierna, paverkats omfattande
av en Okad arbetsbelastning. Framst i fraga om den insamling och det "jagande™ av information
som uppstatt, vilket har lett till en 6kning av det totala administrativa arbetet som kravts av
aktorerna. Skalet till att rederier och speditérer maste ”jaga” VGM-informationen trots att
ansvaret att rapportera informationen aligger avlastaren ar den problematik som uppstar da den
inte anges i tid. De problem som da uppstar &r att containrar maste rullas vilket genererar
ytterligare arbetsbelastningar for rederiet och speditéren samt leder till irriterade kunder, vilket
saledes paverkar aktorerna i fraga negativt.
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Ser man istallet till terminaloperat6ren sa har dven deras arbetsprocesser forandrats. Det genom
att de nu efter ikrafttradandet av de nya VGM-direktiven erbjuder vagning av containrar, samt
formedlar denna information vilket inte utférdes tidigare. Detta har i sin tur dven det stéllt hogre
krav pa denna aktor i fraga om arbetsbelastning, till exempel genom noggrannare
planeringsarbete men dven det fysiska utforandet som nu ocksa kravs.

Det nya direktivet har aven paverkat aktorerna rent ekonomiskt, forst och framst i form av okat
behov av arbetskapacitet da mer arbete kravs for varje enskild skeppning. Det staller i sin tur
hogre krav pa bade personalen och ledningen hos de berérda aktorerna. Till f6ljd av detta har
alla de kommersiella aktorerna investerat i att utveckla sina informationssystem for att pa ett
effektivt satt kunna hantera och férmedla den 6kade informationsméangd som det nya VGM
direktivet lett till. Graden av atagande av att investera och utveckla informationssystemen har
daremot skiljt sig aktorerna emellan. Vissa aktorer utvecklade informationssystem for hantering
av VGM-uppgifter redan innan den nya regleringen tradde i kraft for att effektivt kunna hantera
den Okade informationsméngden. Detta mojliggjorde att den stdrta delen av informationen
hanterades elektroniskt fran borjan med viss automatik. Andra aktorer valde att avvakta med
att utveckla informationssystemen innan ikrafttradandet for att se vilka krav som skulle stéllas
pa informationshanteringen.

Vad som framgatt under intervjuerna ar att de aktérer som haft informationssystem som kunnat
hantera VGM information redan innan ikrafttradandet av den nya regleringen, effektivast
hanterat den dkade arbetsbelastning som uppstatt. Dessa aktorer har haft en relativt smartfri
overgang och enklare kunnat hantera den dkade informationsméangden, vilket i sin tur lett till
mindre hantering och lagre kostnader. Alla aktérer som intervjuats under arbetet med denna
rapport har utvecklat eller utvecklar sina informationssystem for att effektivisera
informationshanteringen.

Okade behov av arbetskapacitet och investeringar i informationssystem som beskrivits ovan
har genererat faktiska kostnader for aktorerna i fraga som ett resultat av den nya regelandringen.
De nya VGM-direktiven har sedermera dven lett till en del intakter och det genom att aktérerna
behdver ta ut en hogre kostnad for att tdcka upp de extra kostnader som uppstar. Aktérerna
debiterar i regel dven sina kunder en “straffavgift” om den nddvéndiga informationen inte
rapporteras i tid av avlastaren. Denna straffavgift” ska fungera som ett incitament till kunden
att rapportera korrekt VGM information i tid. Pa grund av kommersiella skl valjer dock manga
aktorer att inte ta ut denna avgift mot kund trots sen rapportering, da de vill uppratthalla en god
kundrelation. Detta innebar att den nya regeldndringen egentligen endast genererat 0kade
kostnader for aktorerna.

Ser man istallet till terminaloperatoren sa skiljer det sig nagot i jamférelse med de andra
kommersiella aktdrerna eftersom de, forutom investering i informationshanteringssystem, dven
tvingats investera i maskinell utrustning for att kunna erbjuda vagning av containers. For att
erbjuda tjansten att véga containers har man inforskaffat kompatibel utrustning, vilket resulterat
i investeringskostnader. Dessutom ar terminaloperatéren beroende av att x-antal vagningar
utfors per dag for att vagnings-tjinsten skall generera en vinst. Foretrddaren for
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terminaloperatéren forklarade i intervjuerna att de har haft svart att generera nagon vinning med
tjansten pa grund av de fluktuationer i efterfragan de upplevt under senare tid. Enligt
terminaloperatoren kravs det att utomstaende krafter styr mot denna metod for att generera
VGM-informationen for att de skall kunna véga fler containrar och técka sina kostnader.

Det bakomliggande syftet med tillagget i konventionen ar nagot forenklat att 6ka sakerheten for
fartygen genom att sakerstalla att den vikt som lastas ombord pa fartyg ar korrekt. Det ar forsta
gangen som IMO utfardar krav riktat mot avlastaren, da tidigare regler varit alagda fartyget
med berdrd aktor. Darfor ligger alltsa ansvaret, for att dels uppge informationen om VGM samt
att denna information skall vara korrekt, avlastaren. Det innebér att avlastaren ansvarar for att
uppge VGM-informationen dven om sjalva forfarandet med véagning kan kdpas som en tjanst
av andra aktorer. | dessa fall regleras ansvaret for att informationen stammer kontraktuellt
mellan parterna, men ansvaret att rapportera informationen aligger alltid avlastaren.

Sa i forhallandet mellan avlastare och transportor sa kommer inte ndgon annan an avlastaren
vara den som uteslutande ar ansvarig for att forfarandet gar réatt till. Anges inte informationen
i tid, eller skulle den angivna informationen visa sig vara inkorrekt sa ar det avlastaren som
kommer att fa sta till svars och betala de kostnader som uppstar till foljd av detta. Sverige har
sedermera valt att inte genomfora en lagandring som mojliggor for tillsyn av efterlevnad och
som inte heller tydligt definierar paféljder vid eventuella 6vertradelser. Detta ansvar laggs
istallet pa aktorerna att mellan sig och kund avtala om detta i transportavtal. Det ar saledes pa
detta séatt man kan alagga ansvaret for VGM pa avlastaren.

Inom branschen ar den Overgripande instéllningen att det nya direktivet varit mycket
efterlangtat, da de tidigare olyckorna belyst just problematiken kring lastvikter. Framforallt vill
man undvika olyckor utifran ett ekonomiskt perspektiv, men aven ur miljésynpunkt da de kan
leda till forodande konsekvenser for den narliggande miljon. Det &r istéllet aktorernas
slutkunder som i bérjan hade problem med att inse vitsen med detta nya direktiv. Aktorerna har
darfor aktivt arbetat med att forse sina kunder med information om de nya VGM-direktiven. De
upplever numera att kunderna forstar bakgrunden och syftet bakom de nya kraven som stalls pa
dem och att installningen ar forhallandevis positiv trots det okade ansvaret.

De intervjuade aktorerna staller sig positivt till de nya VGM-direktiven men menar dock att den
svenska implementeringsprocessen varit undermalig och den slutliga regelandringen som den
ser ut nu inte fungerar som det ar tdnkt i SOLAS. AktOrerna menar att Transportstyrelsen gick
ut med informationen i ett alldeles for sent skede, vilket gjorde att de inte fick mgjlighet att
forbereda sig tillrackligt. Samtidigt var Transportstyrelsen inte heller tydliga i sin approach
angaende vad som skulle handa och vad som skulle komma att galla. Pa vagen andrade de sig
fram och tillbaka i fragor om exempelvis hur uppféljning eller tillsyn skulle fungera och utforas.
Slutligen informerade Transportstyrelsen officiellt att de inte har backning i lagrum som stédjer
utforandet av tillsynskontroller och att de beslutat att en ansdkan om lagandring inte var
nodvandig. Enligt manga aktorer tar detta i viss man bort syftet med hela regelverket om man
inte kan kontrollera att det faktiskt foljs.
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De tillfragade aktdrerna menar pa att om Transportstyrelsen hade tagit in deras expertis,
samtidigt som tillracklig arbetskraft hade tilldelats myndighetens utredning sa hade man kunnat
utarbeta regelandringen pa ett mer effektivt sétt. | dagslaget har endast kraven gjorts en aning
striktare, dar man dven endast hanvisar till foreskrifter som &r sa pass svartolkade att man
behover vara ingenjor for att kunna tyda dessa som respondent D antydde i intervjun med
forfattarna.

Aktérerna menar pa att genom att inte uppratta nagon tillsyn eller definiera acceptabla
felmarginaler vid vagning sa forsummas till viss del den innebdrd samt det syfte regelandringen
skulle leda till. Bristen pa tillsynskontroller innebér att kvalitén pa VGM-informationen aldrig
sakerstalls och att feldeklarerade viktuppgifter egentligen aldrig upptéacks. Vad de tillfragade
menar pa skulle skett annorlunda &r att Transportstyrelsen borde satt igang med arbetet direkt
nar det avtalades pa global niva, sa de inte pa grund av tidsbrist behévt komma fram till en
kompletterande 16sning till den huvudsakliga konventionen.

Overlag sa har installningen till de nya direktiven vart positiva och det genom att aktorerna
sjalva lyckats styra utvecklingen till att man genom kontrakt avtalar om ansvar och eventuella
reprimander vid 6vertradelser. Detta har troligtvis resulterat i att majoriteten tar detta pa allvar
och forbattringar har da saledes med allra storsta sannolikhet skett i fraga om sakrare och mer
tillforlitliga lastplaner och fartygssékerhet.

Aktorerna efterfragar vidare att man pa Transportstyrelsen formedlar i god tid vad nésta steg ar
och vad som kommer ske i framtiden angaende exempelvis tillsynen. Under intervjuerna menar
aktorerna att informationen helt slutat att formedlas fran Transportstyrelsen efter det att tillagget
tradde ikraft vilket de anser &r konstigt nar det fortfarande aterstar flera fragetecken kring
reglerna. UtGver detta lyfts dven fragan kring den rattsliga situationen som uppstar i dagslaget
dar befalhavaren ar den som halls ansvarig vid hamnstatskontrollerna om feldeklarering av
VGM-informationen skulle intraffa. Vilket da egentligen forsummar och forbiser det
bakomliggande syftet som konventionen pa global niva stravat att uppna. Detta Gppnar da upp
for vidare diskussioner i fragan.

Tittar man istallet pa intervjun med Transportstyrelsen sa medger de i samtalen att det faktiskt
funnits vissa brister i dels kommunikationen men &ven forfarandet av arbetet infor
ikrafttradandet. Transporstyrelsens foretrddare forklarade att de i ett tidigt skede tog beslutet
om att inte anstka om lagéndring, vilket med facit i hand kanske borde sett annorlunda ut. Av
allt att doma sa hade de inte inforskaffat den kunskapsbas som kravdes for att gora detta
antagande, eller atminstone inte tagit i atanke branschens asikter kring detta. Istéllet baserades
arbetet pa den kunskapen som fanns “in-house”. De gjorde bedémningen att kontroll av
efterlevnaden av reglerna kunde utféras under hamnstatskontrollerna, dar man ser Gver
dokumentationen och darmed kan se om VGM uppgifter saknas. Men vad som inte &r i enighet
med konventionen ar att man istéallet haller befalhavaren ansvarig vid kontrollen istallet for
avlastaren. De har genom att ta denna standpunkt helt flyttat 6ver ansvaret att kontrollera detta
till aktérerna pa marknaden, dar de olika parterna tvingas inga transportavtal som bestammer
detta istéllet for att det skall vara juridiskt reglerat.
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Sa som SOLAS-direktiven angaende VGM ér utformade sa laggs betoningen pa att avlastaren
ar ansvarig for att producera en korrekt VGM-vikt och formedla den till rederiet och
lastterminalen. Befélhavaren har ansvaret att inte ta emot containrar ombord fartyget som inte
har deklarerade VGM-uppgifter. Pa det sétt de Svenska VGM-reglerna ar utformade, och sa
som kontrollforfarandet ser ut, laggs istéllet betoningen pa att det ar befalhavarens ansvar att
inte lasta containrar utan VGM-vikter. Da tillsynskontrollen fran Transportstyrelsen sker efter
det att containrarna lastats ombord pa fartyget, under hamnstatskontrollerna, sa kontrolleras
endast befalhavarens efterlevnad. Detta innebar foljaktligen att det laggs pa befalhavaren och
rederiet att kontrollera att avlastaren uppratthaller sitt ansvar. For att kontrollera avlastarens
efterlevnad borde tillsynen fran Transportstyrelsen ske redan i skedet innan lastningen. Det ska
aven tillaggas att det idag inte sker nagon kontroll av vikten i sig utan bara av dokumentationen.
Med andra ord sker ingen tillsyn av att VGM-vikten &r korrekt utan endast av att den finns
dokumenterad. Detta kan innebéra att kontrollen av efterlevnaden fran Transportstyrelsen, sa
som den fungerar idag, egentligen inte bidrar till att SOLAS-direktiven verkligen uppratthalls i
Sverige.

Vad som 6vrigt ar noterbart &r att Transportstyrelsen uppger att de faktiskt borjade med arbetet
kopplat till konventionen redan ar 2014, och kontinuerligt gick ut med information fram till det
att regelandringen tradde i kraft. De aktorer som intervjuats havdar dock att bristen pa
information fran Transportstyrelsen varit sldaende och att de forst var nagon manad innan
ikrafttrddandet som de fick beskedet om vad som skulle galla. Vidare menar aktérerna att det
fortfarande finns fragetecken som kvarstar kring den nya regelimplementeringen men att
kommunikationen fran Transportstyrelsen helt har upphort. Transportstyrelsen medger att man
fatt utsta viss kritik fran exempelvis branschorganisationen Skeppsméklarféreningen, samtidigt
som myndigheten lovordats fran Svenska Handelskammaren.

Daremot framkommer det att just marknadens aktorer faktiskt inte lagt fram kritiken i den man
som kanske behovs for att atagande skall goras. Det da den intervjuade respondenten hos
myndigheten inte hort nagonting alls fr.o.m. regelandringens ikrafttradande till intervjutillfallet,
vilket tolkades for dom som att allting fungerar som det skall och inga direkta problem har
uppstatt. Transportstyrelsen menar dock pa att fragan inte ar helt ”dod”, utan skulle det komma
att visa sig att operationerna och hela forhallningssattet ar undermaligt, sa kan de komma att se
over det hela. Men det tyder pa att aktorerna pa marknaden faktiskt far ta tag i den pastadda
problematiken och formedla detta for att en forbattring skulle kunna tas fram.

5.1 Metoddiskussion

Resultatet och slutsatsen i denna rapport bygger pa intervjuer dar kvalitativ och djupgaende
data erhallits. Detta innebar dven att det under arbetets gang dok upp nya fragor och information
som kunde utforskas vilket givit forfattarna forutsattningar att dyka djupare inom amnet men
aven resulterat i justering av rapportens inriktning i viss man (Denscombe, 2016). Forfattarna
ar nojda med urvalet av respondenter och anser att rimligheten i den data som erhallits ar god
grundat pa respondenternas erfarenheter inom branschen samt att de alla varit ansvariga att for
deras organisationer arbeta med fragor kring amnet. Det som ska papekas ar dock att forfattarna
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garna hade utfort annu fler intervjuer med motsvarande respondenter hos fler aktorer. Pa sa satt
skulle ytterligare data erhallits fran flera olika kallor vilket skulle gett rapporten ett starkare
stod. Detta skulle d&ven minska risken for generalisering utifran data (Denscombe, 2016). Den
data som erhallits under intervjuerna kontrollerades dock mot tidigare akademiska verk och
lagtexter for att bedoma kvalitén och rimligheten. Om forfattarna hade haft mer tid pa sig hade
de som tidigare sagt garna utfort fler intervjuer hos olika foretag. Det skulle dven ha varit
intressant att dven samla in fran slutkunder och terminaler eller lager dar containrar packas for
att utreda hur de har paverkats av de nya VGM-direktiven samt hur noggrant VGM uppgifter
produceras nar hela containern inte vags utan varje innehallande godsenhet for sig.

Vid anvéndandet av intervjumetod finns det risk att den information som ges i intervjuerna inte
alltid ar helt arlig pa grund utav att respondenten ar hammad eller pa annat satt paverkad av
sociala eller organisationspolitiska faktorer (Denscombe, 2016). For att mota detta problem
halls ofta respondenterna och dess organisationer anonyma vilket gjorts i denna rapport
(Denscombe, 2016). Detta anser forfattarna bidrar till att respondenterna ges en storre frihet att
uttrycka och utveckla sina tankar kring de fragor som stallts under intervjuerna. Da
respondenterna i denna rapport ar anonyma forsvarar det for andra forskare som vill producera
en jamforbar rapport da resultatet kan variera beroende pa respondenterna. Vidare kan tiden for
intervjuerna paverka resultatet da manniskors kunskaper, erfarenheter och intryck forandras
(Denscombe, 2016). Detta innebar ocksa att forfattarna har en viss inverkan pa den data som
erhdlls under en intervju samt hur den tolkas. Hur data tolkas under en rapportskrivning kan
paverkas av forfattarnas bakgrund (Denscombe, 2016). Denna rapport ar skriven av tva
forfattare med utbildningsbakgrund inom logistik och sjotransporter. Vidare &r en av dem i
skrivande stund aktiv inom containertransport verksamhet medan den andra har erfarenhet fran
logistik och annan typ av sjotransporter. Fordelen med detta &r att forfattarna har kunnat
komplimentera varandra val for att presentera en korrekt och objektiv rapport.

Fordelen med ett kvalitativt tillvagagangsatt for denna forskningsrapport &r att det vanligtvis
grundas pa mer ingaende och detaljrik information dér forskarna utrett noggrant utvalda kallor
pa djupet (Denscombe, 2016). | och med fragestallningen i denna rapport ansags detta vara mest
lampligt for att spegla verkligheten i resultatet och slutsatsen. Ett kvalitativt tillvagagangsatt
grundas i storre kvantiteter av data fran olika kallor vilket minskar risken for generalisering av
data (Denscombe, 2016). Detta kraver dock tillgang till stora mangder data i form av tillexempel
statistik. Detta tillvagagangsatt skulle kunna anvandas effektivt for att ta reda pa en av fragorna
i denna rapport som handlar om hur vél de nya VGM-direktiven foljs och om syftet uppnatts.
Under arbetets gang med denna rapport upptacktes att den nédvéandiga data som skulle behova
samlas in for att utreda detta enligt ett kvantitativt tillvdgagangsatt inte fanns tillganglig.
Rapporten ar skriven sa pass tatt inpa ikrafttradandet av de nya VGM-direktiven och eftersom
det inte utfors nagra officiella kontroller av efterlevnaden fanns det ingen tillforlitlig statistik
att grunda en sadan utredning pa.
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6 Slutsats

| det avslutande kapitlet kommer forfattarna att dra slutsatser utifran den data och diskussion
som presenterats tidigare i rapporten, eftersom ambitionen varit att utifran denna information
besvara de fragestallningar som &r rapportens syfte.

Rapporten behandlar och utvérderar de nya VGM-direktivens implementering i Sverige och hur
de paverkat aktorerna inom branschen. Utfallet kring undersokningen visar att en rad olika
problem finns att aberopa men att det 6vergripande syftet och meningen med regelandringen i
bred mening anda uppnatts.

For alla de beroérda aktérerna inom transportkedjan har de nya VGM-direktiven lett till en
okning av arbetsbérdan. De nya reglerna staller hogre krav pa dem 6verlag och det framforallt
i fraga om informationshanteringen, vilket i sin tur leder till 6kade kostnader for verksamheten
som helhet. Vad som vidare framgatt av undersokningen ar att de aktorer som lagt storre
resurser pa att forbereda sig infor regelandringen i god tid ocksa anpassade sig pa ett mer
effektivt satt. Genom att vara vl forberedda har aktorer kunnat minska den negativa paverkan
fran den okade informationshanteringen och arbetsbelastningen som regelandringen resulterat
I.

Resultatet i rapporten visar att de nya reglerna genererat ytterligare arbetsmoment samt en 6kad
informationshantering for aktOrerna. FOr att anpassa och effektivisera olika verksamheter har
det kravts olika investeringar, framst i informationssystem. De aktOrer som lyckats bast med att
utveckla effektiva informationssystem for hanteringen av VGM uppgifter har paverkats minst
av den 6kade arbetsbelastningen som regelandringen medfért. Detta visar att alla aktdrer med
fordel bor investera i sina informationssystem. P& sa satt kan arbetsbelastningen minska
tillsammans med kostnader for tid och arbetskraft.

Ser man sedan till den 6vergripande installningen till de nya VGM-direktiven sa har alla parter
av transportkedjan dberopat en forstaelse och ett behov for just en sadan har atgard. Manga
menade aven pa att det skulle skett langt tidigare, da konsekvenserna for felbehandling och
férsummelse av korrekta lastvikter kan leda till olyckor med férédande konsekvenser. Déaremot
uppdagades vissa fragetecken kring den inverkan regelandringen haft i Sverige. Manga menar
att det satt Sverige tolkat och implementerat de globala direktiven har gjort att syftet och den
bakomliggande tanken kring regeldndringen forlorat i substans. Det séttet Sverige
implementerat regeldndringen innebdr att den enda uppfdljningen som sker intréffar efter det
att containern lastats ombord. I svensk lag leder detta till att ansvaret vid denna tillsyn Gvergatt
till befalhavaren. Detta leder till att det huvudsakliga syftet med konventionen i bred mening
inte uppnas, da syftet egentligen &r att avlastaren skall anses som ansvarig for att forse och
verifiera informationen angaende VGM. Genom att forfarandet av tillsynen av efterlevnad sker
efter det att ansvaret dvergatt till befalhavaren, sa kan slutsatsen dras att det faktiskt inte utfors
nagon kontroll av att avlastaren uppfyller sina forpliktelser. Avslutningsvis sa bidrar detta till
att forsvara utvarderingen om konventionens syfte uppnas, da man inte verifierar att VGM-
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vikten stdammer samt att det i dagsldget endast &r befalhavarens forpliktelser som kontrolleras
och inte avlastarens.

I rapporten har det framkommit att de kommersiella aktérerna i omfattande utstrackning haft
starka asikter i fraga om den svenska implementeringen av tillaggen i SOLAS-konventionen
rérande VGM. De menar pa att Transportstyrelsen inte hanterat forfarandet pa korrekt sétt och
att syftet i sin helhet inte uppnas sa som reglerna nu ar utformade. Daremot visar rapporten att
denna kritik inte har formedlats till Transportstyrelsen efter det att regeldndringen trétt i kraft.

Detta har tolkats av myndigheten som att implementeringen av de nya reglerna varit lyckad och
att inga direkta problem kvarstar. Darav har inte nagot arbete inletts for att forbéattra situationen
och rata ut de fragetecken som manga aktorer fortfarande anser aterstar. | detta avseende aligger
ett ansvar hos de berdrda aktorerna att faktiskt lyfta de problem de upplever och pa ett effektivt
satt formedla detta till Transportstyrelsen. Pa sa satt ger man den kritiserade myndigheten
mojlighet att utreda och agera. Det skall ocksa ndamnas att forfattarna inte sakert kan pavisa
genom denna rapport att sadana ataganden inte utforts, i fraga om formedling utav asikter och
kritik. Vad som gar att fastsla ar att ansvariga individer hos denna myndighet havdar att de inte
fatt ta del av denna information och darfor inte heller fatt chansen att agera i arendet. Vad som
gar att utlasa fran detta &r att aktérerna faktiskt tycker att forfarandet kring VGM fungerar pa
ett nagorlunda hallbart satt. Samtidigt som de anser att det kvarstar manga fragetecken paverkas
det dagliga arbete férmodligen inte av detta i storre utstrdckning vilket gor att det hela inte drivs
vidare gentemot Transportstyrelsen. Ur rapporten kan man utldsa att de aktorer som intervjuats
ar besvikna pa Transportstyrelsens agerande och har inget stérre fortroende for myndigheten.
Vilket kan ha lett till att deras ataganden for eventuella forbattringar i drendet har stagnerat.

6.1 Forslag till vidare forskning

Denna rapport behandlar inte de omraden som kravs for att de juridiska aspekterna ska kunna
utredas omfattande. Ett forslag for vidare forskning &r att utreda mojligheten till forandring i
svensk lag och hur detta skulle kunna se ut, for att ge Transportstyrelsen befogenheter att utféra
ordentliga tillsynskontroller samt att utforma de svenska VGM-reglerna mer i enlighet med
SOLAS-direktiven. | samband med detta skulle vidare forskning kunna géras om de svenska
reglerna uppfyller de krav som SOLAS-direktiven stéller.
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