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1 INLEDNING

Sjofart &r en global industri. Internationell sjotransport tacker mer an 80 % av all global

handel. Sjofart ar det mest &ndamalsenliga och kostnadseffektiva internationella trans-

portsattet for majoriteten av gods eftersom det erbjuder lagt pris och palitlig transport

samt underlattar bulk handel och stoder finansiell framgang mellan lander och manni-

skor. (IMO 2019).

Sjofart &r vasentligt for Finland. Finlands globala konkurrens &r fullstdndigt beroende av

sjofart. Sjofart ar det 6verlagsna transportsattet i Finland, och det utgér 90 % av all ex-

port och 80 % av all import. Samma procentuella andelar i mangden gods ar 52,9 miljo-

ner ton for export och 50,9 miljoner ton for import ar 2018. Av dessa mangder skotte

finska fartyg om 21,7 % av exporten och 44,3 % av importen. (Logistiikan Maailma

2019)

Tabell 1: Finska utrikeshandel per transportsétt. (Logistiikan Maailma 2019)

KULUETUSMUOTO 2016 2017

1000t Osuus % 1000 t Osuus % Muutos %
MERIKULIETUKSET 83753 82,7 85518 83,3 2
SISAVESIKULJETUKSET 578 0,6 487 0,5 -16
MAAKULJETUKSET 14 838 14,6 14 550 14,2 -2
LENTOKULIETUKSET 274 0,3 296 0,3 8
MUUT 1843 1,8 1775 1,7 -4
YHTEENSA 101 286 100,0 102 627 100,0 1

Jamforelsen i tabell 1 visar sjofartens enorma andel i finska utrikeshandeln. | tabellen

ser vi ocksad mangden och procentuella andelen samt forandringen mellan ar 2016 och

2017.



1.1 Relevans

Fraktskador kommer alltid att vara relevanta for alla aktorer inom sj6fart. Skador pa
fraktenheter och fraktat gods orsakar inte bara kostnader, utan ocksa tidsforluster for
alla aktorer i den logistiska kedjan. Dessa kostnader och tidsforluster paverkar negativt

pa aktorernas resultat och lénsamhet.

Det ar en sjalvklarhet att godset hanteras s omsorgsfullt som mdjligt, men skador kan
inte alltid undvikas. Okontrollerbara faktorer som vadret och oférvéntade problem kan
leda till skador. Da fraktskador uppstar, behdvs det losningar, inte ursakter. (JORC
Logistics 2019)

Omradet ar betydelsefullt for mig eftersom jag arbetar vid reklamationsavdelningen i
Transfennica, och vill l&ra mig mera om fraktskador.

1.2 Problemformulering

Det ar omojligt att undvika skador i en bransch dér den centrala idén ar att flytta gods
fran punkt A till punkt B. Eftersom skador har en direkt anknytning till ett foretags 16n-
samhet, bade genom finansiella och tidsméassiga motgangar, ar det extremt viktigt att
varje aktor inom leveranskedjan har en klar plan for att undvika skador. Detta géller i
synnerhet i sjofarten, dar godset lastas mycket tatt i fartyget for att maximera mangden
gods som fraktas per gang, och darmed maximera vinsten genom att anvanda utrymmet
pa fartyget optimalt. Storsta delen av skadorna gar att undvika genom forandringar i sy-
stemet, och med att prioritera noggrannheten da man hanterar gods vid pa- och avlast-
ning i hamnarna. Daremot finns det en del faktorer som man inte kan paverka, till ex-
empel vadret (sno, ovader etc.) och bradska (forsenade fartyg, strama tidtabeller etc.).
Ett annat problem inom detta omrade ar att forsoka undvika fraktskador utan att ha or-
dentlig kunskap om hur och varfor de uppstar. Inga tidigare examensarbeten hittades
som direkt beror detta omrade.



1.3 Syfte

Syftet med denna studie ar att kartlagga fraktskador pa containrar som uppstar i sjotrafi-
ken. Genom att identifiera och studera fraktskadorna narmare, ar det lattare att hitta pa
satt att undvika dem. Undersokningen gar ut pa att tillhandahalla tva aktorers synvinkel
pa amnet — fraktforarens och hamnoperatorens. Tva olika synvinklar ger en bredare in-

blick i amnet och darmed ett vardefullare resultat.

1.4 Forskningsfragor

Utgaende fran arbetets syfte har tre forskningsfragor utarbetats:
e Hurdana containerskador uppstar inom sjofarten?
e Hur uppstar containerskadorna?

e Hur kan man eliminera containerskadorna?

| arbetets empiriska del soker jag svar pa dessa fragor.

1.5 Avgransningar

Detta examensarbete kommer att behandla fraktskador som uppstatt pa Transfennicas
destinationshamnar (se figur 2). Eftersom Transfennicas flotta bestar av ro-ro fartyg,
kommer fraktskadorna vara anknutna till den fartygstypen.

Studien kommer enbart att behandla skador pa containrar. Skador pa andra fraktenheter
(trailers, tankcontainrar, maskiner, bilar etc.) kommer inte att vara aktuella for det har
arbetet. Dessutom kommer studien att fokusera pa skador pa containrar som fraktenhet-

er och inte pa det lastade godset pa grund av att godsets egenskaper varierar mycket.

Eventuella finansiella konsekvenser av skadorna kommer inte att beaktas, istallet kom-

mer undersokningen att ha ett praktiskt angreppssétt pa amnet.
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For att arbetet ska na syftet, tar undersokningen upp endast de aktorers synvinklar som
behandlar godset — fraktforarens och hamnoperattrens. Kundens, containerdgarens eller

nagon annan tredje parts synvinkel kommer inte tas med i unders6kningen.

1.6 Forvantat resultat

Av denna studie forvantar jag mig ett resultat som gynnar i synnerhet aktorer som be-
handlar fraktenheter, men ocksa andra aktérer som har att gora med leveranskedijor
inom sjofart. Jag anser att det ar viktigt for alla delaktiga att vara medvetna om hur
fraktskador uppstar, hur de paverkar logistiska helheten och hur de kunde elimineras. En
skadeanmadlan (det vill saga en reklamation) kommer alltid att ha en negativ ton i sig,
darfor ar det viktig att alla aktorer inser att fraktskador belastar alla — vissa mer, andra
mindre. Skador gar inte att undvika fullstandigt, darfor ar det viktigt att forséka angripa
de skador som gar att undvika.

1.7 Arbetets struktur

Detta examensarbete kommer att g igenom olika fraktskador som Transfennicas re-
klamationsavdelning &r bekanta med. Undersdkningen kommer att stoda teoridelen ge-
nom att lyfta fram fraktférarens och hamnoperatérens synvinkel pa fraktskador, och
forhoppningsvis leda till idéer hur de kan undvikas.
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2 SJOFART OCH FRAKTSKADOR

Teoridelen &r uppbyggd sa att lasaren ska forsta omgivningen och omstandigheterna dar
fraktskador uppstar. Forsta kapitlet omfattar olika aktérer som ar delaktiga inom sjofar-
ten. Dérefter behandlas hurdana container anvands inom sjofarten. Har presenteras con-
tainers funktion, olika containertyper samt containrarnas uppbyggnad. Sista kapitlet in-

nehaller exempel pa olika typer av skador.

2.1 Sjofartens aktorer inom Ostersjotrafiken

For att forsta hur fraktskador uppstar ar det viktigt att man vet vilka aktorer som ar del-
aktiga i en leveranskedja inom sjofart. Pa detta satt far man en forstaelse till aktérernas
uppgifter i leveranskedjan samt hur det paverkar det fraktade godset.

Sjofartens aktorer delas vanligtvis i fyra olika grupper: fartygsintressenter, godsintres-
senter, mellanhand for sjétransport och 6vriga intressenter. (HandyBulk 2019)

Detta kapitel kommer att tacka de viktigaste aktorerna fran de ovannamnda grupperna.

2.1.1 Fartygsintressenter

Den viktigaste aktoren ar fartygsagaren. Fartygsagaren ar en person eller ett foretag som
opererar ett eget eller ett hyrt fartyg. Fartygségaren anstéller kaptenen och besattningen
for fartyget och ar ansvarig for forpliktelser som uppstar vid fartygsopererandet. Far-
tygséagaren ar ansvarig for frakt av gods och eventuella passagerare samt deras bagage
och sakerhet. Fartygsagaren bidrar ocksa vid utredning av olycksfall inom sjofart.
(Shiphub 2019)

Den andra viktiga aktéren inom fartygsintressenterna ar rederiet, eller fraktforaren. Ett
rederi &r ett foretag som driver transporttjanster inom sjofart. Rederiets uppgift ar att
operera fartyg. Ett rederi byggs upp av tva delar — produktiva och infrastrukturerade.
Den produktiva delen skoter om sjélva fartygen, och den infrastrukturerade delen byggs

upp av kontor pa fastlandet som opererar fartygen. (Theotokas 2018)
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2.1.2 Godsintressenter

Godsintressenterna &ar aktérerna som har direkt anknytning med det fraktade godset.
Dessa aktorer &r avsandaren, mottagaren och befraktaren. Avsandarens uppgift ar att
leverera godset till fraktforaren i hamnen. Avséndaren fungerar oftast som saljaren av
godset, men inte alltid. (Barrett 2014) Aktéren som mottar godset av fraktforaren kallas
for mottagare. Mottagaren ar oftast ocksa koparen av godset, men inte alltid. Motta-
garen kan ocksa vara koparens underleverantor eller bank. Befraktaren anses ofta som
leverantdren eller dgaren av godset. Detta stammer i vissa fall, men gar inte att generali-
seras. Befraktarens verkliga beskrivning &r aktéren som dar ansvarig for godset, vilket
bestdims mellan avséndaren och mottagaren genom leveransklausulerna i deras avtal.
Befraktaren kan alltsa vara antingen avsandaren eller mottagaren. (Jassal 2015) Befrak-
taren skoter befraktningen av godset sjélv eller med hjalp av en mellanhand, som forkla-

ras i kapitel 2.1.3.

2.1.3 Mellanhand for sjétransport

En mellanhand for sjotransport ar oftast en aktdr som ligger mellan rederiet och salja-
ren/kdparen. Viktigaste aktoren hér ar speditoren.

Flesta befraktare utkontrakterar en del av logistiken inom leveranser, och det ar har som
speditdren kommer in i bilden. En speditor erbjuder sina kunder pa bland annat vég-
transport, behandling av transportdokument, lagerhantering, férhandling av fraktkostna-
der, godsforsakring och arkivering av reklamationer. Speditoren tar alltsd hand om lo-
gistikkedjan. (Vineyard 2014)

2.1.4 Ovrigaintressenter

Den viktigaste aktéren gallande fraktskador &r stuvaren. Ett stuveriféretag driver sin
verksamhet i hamnarna. Ett fartyg tjanar pengar ute pa havet, da gods fraktas mellan
hamnar. Da fartyget star stilla i hamnen, kostar det pengar och tid. For att effektivera
Ionsamheten, maste tiden for lastning och lossning minimeras. Stuveriforetagets framsta
uppgift ar att lasta och lossa fraktenheterna till och fran fartyget. Anda tills senaste art-
ionden, gick stuvarna ombord genast nér fartygen anlénde till hamnen for att lasta eller
lossa godsen. Detta arbetssatt har annu hallits kvar, men efter att containrar har blivit
13



mer och mer utnyttjade, har arbetssattet moderniserats och optimerats. Detta har mojlig-
gjorts med hjélp av ny utrustning for hantering av lasten. Man kan séga att stuveriverk-
samhet har blomstrat tack vare containrar. Moderniserade utrustningen innehaller bland
annat lyftkranar och grensletruckar. (International Institute of Marine Surveying 2014)

Figur 1: En lyftkran som hanterar containrar. (Yakawa 2019)

PS/ 5 29

ey —
l

Figur 2: En grensletruck som bar pa en container. (Wikipedia 2019)
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Kapten Kahlil U Khan (2014) beskriver stuveriféretagen som granssnittet mellan sjo-
och vagtransport. Hela logistikkedjans smidighet beror mycket pa stuveriforetagets
kompetens att hantera lasten, inte bara snabbt men ocksa noggrant for att undvika ska-
dor. Om fraktenheterna lastas pa fartyget i fel ordning, kan de bli utsatta for dubbelhan-
tering, vilket leder till en storre sannolikhet att skador kan uppsta. En stuverioperation
for containrar kan till exempel se ut sa har:
1. Containrarna anlénder till hamnen med vég- eller jarnvégstransport eller med ett
annat fartyg.
2. Containrarna staplas i hamnens terminal.
3. Da fartyget anlander, lossar en lyftkran inkommande containrar.
4. Dessa containrar [amnar hamnen med vag- eller jarnvégstransport eller blir pla-
cerade i hamnens terminal tills de blir lastade pa nasta fartyg (transito).
5. Efter att inkommande containrarna har blivit lossade, fors utgaende containrarna
fran terminalen till kajen, till exempel med en grensletruck.
6. En lyftkran lyfter containrarna ombord pa fartyget.
7. Till sist ser stuvarna till att containrarna ar lasta pa fartyget och i varandra. (In-

ternational Institute of Marine Surveying 2014)

Da en skada uppstar, kan man utnyttja inspektorens tjanster. En inspektor inom sjo-
transport ar en oberoende intressent som haller sig opartisk géllande inspektion av frakt-
skador. D4 en fraktskada uppstar, ar inspektérens uppgift att utreda orsaken till skadan,
bedéma proportionen av skadan och ge en inspektionsrapport. Denna rapport levereras
till avsédndaren, mottagaren, rederiet och hamnoperatéren samt till deras forsékringsbo-
lag. Forsakringsbolaget granskar rapporten och avgor ifall deras villkor tacker skadan.
Eftersom rapporten ar en opartisk utvardering av skadan, har den en betydande roll vid
reklamationsarkivering. Inspektoren har ocksa som uppgift att uppskatta skadans kost-
nader. (MSIG 2019)

Alla parter som har varit delaktiga till en skada har rétt att delta i ett gemensamt inspekt-
ionstillfalle. Under gemensamma inspektionstillfallen siktar man pa att na en Gverens-
kommelse, men inspektorerna borde ocksa skydda deras kunders intressen. (Standard
Marine & Cargo Survey (Asia) Limited 2011)
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2.2 Containrar inom sjofarten

Containrarnas efterfraga har stigit betydligt under de senaste artiondena. Detta beror for
det mesta pa att den globala efterfragan for utlandska produkter. UNCTAD (United Nat-
ions Conference on Trade and Development) berdknade ar 2015 att 80 % av globala
handeln transporteras med sjofrakt. WSC (World Shipping Council) berdknade ar 2017
att over tva tredjedelar av all global handel utgérs av containertrafik. Enligt Neise, finns
det flera akademiska studier som pastar att container ar den mest effektivaste formen av
fraktenhet, och denna form sysselsatter hogkapacitetsfartyg som opererar pa tidsatta rut-
ter. Containerindustrin har flera olika storleks containrar, varav standardiserade storle-
kar ar: 20 fots (6,09 meter), 40 fots (12,18 meter), 45 fots (13,7 meter), 48 fots (14,6
meter) och 53 fots (16,5 meter). Av dessa storlekar ar 20 och 40 fots containrar betyd-
ligt mest anvanda. Inom sjofrakt anvands ofta begreppet TEU, Twenty-Foot Equivalent
Unit (tjugofotsekvivalent), vilket berattar fartygets kapacitet, alltsd hur manga 20 fots
containrar ryms ombord. For att containrarna ska vara smidiga att frakta maste de vara
standardiserade sa att de kan staplas pa varandra i hamnen och ombord pa fartyget samt
for att maskiner i olika hamnar kan operera dem. Instruktionerna for standardisering av
containrar satts av ISO (International Standard Organization). Detta har gett aktorer
inom logistikkedjan mojligheten att effektivera transporten av varor. Containertillver-
karna har alltsa en avgdrande roll for containertrafikens effektivitet samt undvikande av
fraktskador. (Neise 2018 s. 16.17)

Figur 3: En 40 fots container. (Cratex 2019)
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2.2.1 Uppbyggnaden av en container

Da man tillverkar en container maste man prioritera hallbarheten. En containers framsta
uppgift ar att skydda godset. Containrar maste alltsa halla ut ett langt liv pa havet. En
fullt lastad container kan innehalla gods upp till ca 27 000 kilogram och maste kunna sta
ut for enorma seismiska krafter. En fardig container maste uppfylla olika krav som har
blivit standardiserade av International Organization for Standardization (ISO). Dessu-
tom blir containrarna testade flera ganger for att sakerstalla att de ar transportdugliga.
Stalet, som en container ar tillverkad av, ar utstuderat av experter sasom metallurger,
ingenjorer och tekniker och ar av hog kvalitet. En container svetsas ihop for att fa basta
hallbarheten. (PSE 1 2019) En viktig faktor i en containers uppbyggnad &r dess formaga
att bli staplad eller palastad bade i hamnen och ombord pa ett fartyg. Allt stal som an-
vands i moderna containrar ar hallbart, laglegerat och resistent for fratning. Container-
panelerna ar gjorda av “vagformat” stal for att ytterligare forbattra hallbarheten. (PSE 2
2019)

Figur 4: Vagformat stal anvands for att maximera hallbarheten pa containern. (Freepik 2019)

En container byggs upp av flera olika komponenter som samarbetar for att skapa en sta-
dig och hallbar helhet. En containers huvudkomponenter &r taket, sidopanelerna, golvet,
tvarbalkar, évre och nedre racken, hoérnstolpar och dorrar. Dessa komponenter 6verfor
vikt och kraft som containern utsétts for. Detta leder till att regelbundna reparationer &r

nodvindiga for att undvika en “domino-effekt” av skador. Till exempel, om tvérbalkar-
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na har gatt av och inte blivit ordentligt svetsade, kan det leda till att plywoodgolvet
maste sta ut for hantering som sker i hamnen, och slutligen spricker. (Wheeler 2014)
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Figur 5: Demonstration av en containers komponenter. (RSCP 2019)

Taket och sidopanelerna ar gjorda av vagformat stal. Dessa &r valdigt hallbara tills con-
tainern blir gammal och bruksslitage borjar bildas. Da kan det uppsta hal vid stuvnings-
operationer. Ovre och nedre racken bildar containerns ram. Dessa &r oftast rorformade
men kan ocksa vara platta (1 cm tjocka). Om racken har sprickor eller andra avvikelser
utsatts hela container for skador, de maste vara fullstandigt felfria. Containrarnas for-
maga att bli staplade ar beroende av hornstolparnas skick. Smafel pa hornstolparna kan i
varsta fall resultera i att en containerhog rasar. En containers enda rorliga delar &r dor-
rarna. Eftersom dorrarna utsatts for mycket bruksslitage pa grund av deras funktion, ar
det viktigt att halla dem oskadda. Varje container har en CSC plat pa vanstra dorren
(Container Safety Convention). Denna plat har detaljer om agaren, tekniska uppgifter

samt ACEP information. ACEP star for Approved Continuous Examination Programme



vilket innebér att mellan 30 manaders mellanrum maste varje container lamnas till en

containerdepa for besiktning. (Wheeler 2014)

2.2.2 Fraktskador pa containrar

Storsta delen av containrar i anvandning ar inte nya. Detta leder till att de har akt om-
kring i flera ar, och detta syns oftast pa containern. Fraktskador uppstar slumpmassigt,
vilket gor att man inte kan forutse vilka containrar som kommer att klara sig oskadda
och vilka inte. (Herr 2015)

Golvets delaminering klassificeras som normalt slitage som kan uppstd med tiden i
normal anvandning. Sjalva plywoodgolvet har en stark hinna som férhindrar fukt fran
att sugas in. Denna hinna kan slitas pa en container som anvands mycket och da kan
golvet fa skador. Detta kan repareras enkelt med att skéara bort séndriga golvlagret och
ersatta det med en ny, varefter en ny hinna laggs pa. (Herr 1 2015)

Figur 6: Delaminering av ett containergolv. (Herr 2 2015)

Bucklor pa sidopanelerna och taket orsakas oftast av maskiner som hanterar containern,
som till exempel en gaffeltruck som pa- och avlastar godset. Storre bucklor maste repar-
eras for att uppratthalla containerns hallbarhet. Mindre bucklor ar vanliga men kraver

nodvandigtvis ingen reparation. (Herr 1 2015)
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Figur 7: En buckla i sidopanelen. (containersurveytools 2019)

Bucklor, sma eller stora, kan leda till att korrosion bildas. Korrosion kan bildas i alla
staldelar av en container, det vill sdga 6ver hela containern forutom golvet. Trots att
containrar &r planerade for att begransa stallen dar vatten kan samlas, finns det alltid
stallen dar vattnet blir kvar och satter igdng korrosionsprocessen. Vanliga stallen ar dar
olika containerdelar méts, sa som under ddrrarna och évre hornen dar vaggen och taket

mots. Rost kan ocksa bildas pa stallen dar den malade ytan har spruckit. (Herr 1 2015)

Hal orsakas oftast onaturligt, det vill sdga nagot har gatt fel. De kan till exempel uppsta
fran att hamnoperatoren gor ett misstag med maskinen. Det ar inte heller ovanligt att hal
uppstar pa grund av en gaffeltruck vid pa- och avlastning av godset. Identifiering av ett

gaffeltruckhal gar latt genom att se om halet ar "inifran ut”. (Herr 1 2015)
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Figur 8: Ett hal i taket. (Western Container Sales 2019)

En container &r oanvandbar ifall dorrarna inte fungerar, av sjalvklara skal. (Herr 1 2015)
En dorrskada kan leda till att dorrarna inte gar att 6ppnas, stangas eller lasas ordentligt.
Detta orsakas ofta av bojda lasmekanismer och gangjarn. Identifiering av dorrskador gar
enkelt genom att testa om dorrarna oppnas, stangs och lasas normalt. (Herr 2 2015) Ef-
tersom dorrarna &r de mest komplexa delarna i en container, kan det bli valdigt dyrt att

reparera.

Figur 9: Bojd lasmekanism. (Herr 2 2015)

Medan sidopanelerna och taket ar till for att skydda godset fran vind, fukt och stold, &r

hornstolparna samt 6vre och nedre réckena till for att grunda skelettet for containern.
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(Herr 2 2015) En av hornstolparnas uppgifter ar att sta ut for hoga statiska tyngder som
bildas da containrarna staplas samt dynamiska krafter som bildas da fartyget gungar ute

pa havet. Hornstolparna maste alltsa alltid vara i bra skick for att containern ska anses

vara sjoduglig. (Lloyd’s Register 2012)
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2mm thick (minimum) 7 Closed end header
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Figur 11: En containers komponenter samt deras sdarbarheter. (Lloyd’s Register 2012)
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| figur 11 (s. 22) ser vi typiska sarbarheter for containers olika komponenter. Hornstol-
parna och sido- och bakpanelerna ar sarbara for, till exempel, bucklor som uppstar vid
for hog kompressionslastning. Nedre racken ar sarbara for skador som uppstar av en
gaffeltruck. Hal uppstar oftast i taket, vilket leder till att godset inuti blir fuktigt. Skador

pa gangjarnen kan uppsta da containern stalls pa fel satt.

2.2.3 Fraktskador pa gods

Fraktskador pa gods kan bli valdigt dyrt for befraktaren. Dessa skador kan dock vara
svara att marka innan man Gppnar containern vid avlastning av godset. Eftersom contai-
nern inte 6ppnas medan den ar under fraktférarens ansvarsomrade, kan det bli svart for
befraktaren att bevisa att godset har skadats under resan. Ifall sjalva containern har ett
klart stotmérke kan man anknyta containerskadan med godsskadan. Det finns flera satt
en godsskada kan uppsta, av dessa satt ar fysisk skada, vattenskada och kontaminerings-
skada de vanligaste. Fysiska skador pa godset innebér att godset utsétts for en fysisk
stot. Containern (och godset inuti) ror sig mest under sjéresan. Medan till exempel vég-
och jarnvégstransport &r relativt statiska transportmetoder, finns det mycket rorelse
inom sjdtransport. | figur 12 kan vi se sex olika sétt ett fartyg kan rora sig ute pa havet.
(Manaadiar 2017)

MOTION OF THE OCEAN
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Figur 12: Ett fartygs rorelse ute pa havet. (Manaadiar 2017)
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Enligt rorelsetyperna i figur 12 (s. 23), &r det latt att forestalla sig hur godsen inne i con-
tainrarna ombord pa fartyget ror pa sig under resan. Ett fartyg har dokumenterats réra
sig 40 grader sidlanges (roll). Godset inne i containern védger undantagsldst flera ton,
vilket leder till att stora krafter uppstar ifall den méangden ror pa sig fritt. Storsta orsaken
till fysiska skador ar oprofessionell stuvning av godset. Oprofessionell stuvning kan be-
tyda att godset ar daligt surrat, fel viktfordelning eller att godset ar daligt lastat (till ex-
empel tunga lador ovanpa latta lador). (Manaadiar 2017)

Vattenskador, som namnet avsldjar, innebar att vatten kommer i kontakt med godset.
Vattnet kan komma in i containern i form av bland annat fuktighet, kondensation, regn
och havsvatten. Fuktighet och kondensation uppstar oftast som en f6ljd av klimatforand-
ringar (temperatur och vaderforhallande). Det har raknats att 10 % av alla skadade con-
tainerleveranser uppstar pa grund av fuktighetsrelaterade skador. Regn och havsvatten
som hamnat in i containern &r nastan alltid anknutna med tidigare skador som hal eller
brister i dorrarnas tatning. (Manaadiar 2017)

Kontamineringsskador betyder att godset har blivit fororenat. Fororeningen kan vara
bland annat nedsmutsning, forgiftning och obehagliga lukter. Kénsligt gods som klader,
mat, bomull och kaffe utséatts lattast for kontamineringsskador, oftast i form av obehag-
liga lukter. Obehagliga lukter harstammar oftast fran godset som fraktades tidigare i

containern, och via det fastnar i det kansliga godset. (Manaadiar 2017)
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3 METOD

Laran om tillvagagangssattet for att uppna resultat i en undersokning kallas metodik.
Metodiken delas i tva analystyper, kvantitativ och kvalitativ. Enligt Magne Holme och
Bernt Krohn Solvang &r det nodvandigt att kunna metodlaran da man ska géra en under-
sokning. (Holme & Solvang 1991 s. 11)

Kvantitativa metoden &r formell och forskningsprocessen har en strikt struktur. 1 en
kvantitativ forskning ar det fragestallningen som styr resultatet. Enligt kvantitativa me-
toden maste metoden ha avstand fran informationskallan. Pa detta satt kan man sakra sig
att resultaten &r palitliga. | kvantitativa metoden anvander man sig mycket av statistik
och siffror. (Holme & Solvang 1991 s. 14)

Kvalitativa metoden ar pa flera satt motsatsen till den kvantitativa. Kvalitativa metoden
ar mera oformell, och man stravar inte efter att tillhandahalla fullstandigt palitligt fakta.
Daremot forsoker man lyfta fram en forstaelse for det man undersoker. (Holme & Sol-
vang 1991 s. 14)

3.1 Kvalitativ forskningsstrategi

Da man valjer en forskningsstrategi maste man primart klargéra vad man vill besvara i
sin forskning. Endast genom en kvalitativ studie kan man fa svar pa fragor som beror
manniskors upplevelser och syn pa verkligheten. En sddan studie har som uppgift att
forklara, beskriva och tolka — det vill sdga deskriptiva aspekter. Eftersom verkligheten
kan anses vara pa olika satt beroende pa synvinkeln, finns det ingen exakt eller objektiv
sanning i en kvalitativ studie. Den kvalitativa forskningsstrategin anvands i synnerhet da
man har valdigt lite kunskap om undersékningsomradet i forvag. Kvalitativa studier ut-
gér fran tankesittet “mindre dr mer”, det vill sidga studien har fa respondenter, men re-
sultatet blir desto djupare. Detta betyder att resultatredovisningen sker i ord och be-
skrivningar, det vill séga i kvaliteter. Mera l&sarvanliga och lattldsta resultatredovis-
ningar sa som tabeller anvands sallan i en kvalitativ studie. Kvalitativ forskningsstrategi

har oftast en induktiv forskningsprocess, det vill séga man forsoker komma fram till en
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modell eller en forklaring till nagot genom att utnyttja resultatet av undersokningen.
Tvartom i en deduktiv forskningsprocess utgar man fran hypoteser som man sedan kan
testa. (Ellrose 2014).

3.1.1 Intervju som forskningsmetod

Intervju ar en kvalitativ forskningsmetod som innebdar att man utfor intensiva individu-
ella intervjuer med ett litet antal respondenter for att utforska deras synvinklar pa ett
visst fenomen. Intervjuer delas i tre olika format — strukturerade, ostrukturerade och
semi-strukturerade. Strukturerade intervjuer byggs upp av forutbestamda fragor som alla
respondenter svarar pa i samma ordning. Analys av data brukar vara lattolkad vid en
strukturerad intervju eftersom man kan direkt jamfora respondenternas svar. Ostrukture-
rade intervjuer &r oftast den minst palitliga formen pa grund av att fragorna inte ar far-
digstéllda och datainsamling ar for det mesta informellt. Ostrukturerade intervjuer bru-
kar basera sig pa fordomar och jamforelse av svar kan vara svart pa grund av att fra-
gorna ar formulerade pa olika satt for respondenterna. Semi-strukturerade intervjuer kan
vara antingen strukturerad eller ostrukturerad intervju. Intervjufragorna ar forutbe-
stamda men en del tillaggsfragor stélls under intervjun for att klargéra eller utvidga
vissa omraden. Fordelar med intervju som forskningsmetod ar méjligheten att underso-
karen far detaljerad information om ett amne. Dértill har undersokaren kontroll Gver
processen och kan vid behov klargora problem som majligtvis uppstar under processen.
Nackdelarna innebar att processen kan vara tidskravande samt att det kan vara svart att
arrangera lampligt med tid for att intervjua respondenter. Ut6ver detta kan fordomar pa-
verka resultatets validitet. (Research Methodology 2019)

3.1.2 Urval

Datainsamling ar en del av alla empiriska studier. Man maste bestamma sig varifran
man samlar in data, det vill sga vilka individer man tar med i sin undersokning. Man

bor ocksa tanka pa hur urvalet paverkar resultatet. (Ronny Gunnarsson 2005)
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Eftersom urvalsmetoden styrs direkt av forskningsfragan, maste man noggrant tanka pa
syftet i sin undersékning da man bérjar tanka pa urval. En kvalitativ undersokning bru-
kar ha som syfte att lyfta fram en s& bred och noggrann beskrivning av ett fenomen som
mojligt. Av denna anledning &r det oftast gynnsamt att respondenterna i en undersok-
ning ar olika varandra, eller att de kan tillhandahalla olika synvinklar fér undersok-
ningsomradet. Det ar ocksa viktigt att valja respondenter som har bred kunskap om am-
net. (Ellrose 2014)

Andamalsenligt urval gar ut pa att man handplockar sina respondenter pa basis av deras
kunskaper och erfarenheter inom det undersokta omradet. Denna urvalsmetod forutsat-
ter att forskaren kanner respondenterna och vet att de kommer att ha en god inverkan pa
resultatet. (Denscombe 2014)

3.2 Val av metod

| detta arbete anvands en kvalitativ undersokningsmetod som lampar sig bra da man vill
fa ett detaljerat och sakkunnigt resultat. Eftersom arbetets syfte ar att kartlagga frakt-
skador som uppstar i sjotrafiken ar en kvalitativ undersokningsmetod ett lampligt satt att
tillhandahalla palitlig och bred data. Som urvalsmetod for detta arbete anvands ett
andamalsenligt urval eftersom det &r viktigt att respondenterna har aktuella kunskaper

och erfarenheter inom omradet.

3.3 Tillvagagangssatt

Datainsamlingsmetoden for detta arbete &r intervjuer som halls at respondenter som be-
handlar fraktskador dagligen i sina jobb. Intervjufragorna behandlar olika fraktskador
som uppstar under fraktforarens ansvarsomrade, hur de uppstar, samt hur de kan even-
tuellt elimineras. Respondenterna for studien dr Transfennicas ”Claims Manager”, det
vill saga chefen for reklamationsavdelningen, tva anstallda pa Transfennicas reklamat-

ionsavdelning, Transfennicas "Equipment Manager”, det vill sdga personen ansvarig for
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Transfennicas egna containers, samt Oy Hang6 Stevedoring Ab:s personal- och séker-
hetschef. Undersokningen utgors alltsa sammanlagt av fem sakkunniga synvinklar pa

fraktskador — varav fyra ar fran fraktforarens sida, och en fran hamnoperatorens.

3.4 Validitet och reliabilitet

Inom metodik anvander man alltid begreppen validitet och reliabilitet. Dessa begrepp &r
anknutna med undersdkningens tillforlitlighet. Validitet mater relevansen i samman-
hanget (resultatets giltighet) medan reliabilitet innebar att matandet utfors pa ett tillfor-
litligt satt. Eftersom tillforlitlighet ar enklare att analysera med numror anpassas den
smidigare for kvantitativa undersokningar. Validitet och reliabilitet anvands dock ocksa
i kvalitativa studier trots att det inte gar att analyseras med numror. Istallet gar detta ut
pa att beskriva att samling och bearbetning av data har gatt till pa ett systematiskt och
arligt satt. (Gunnarsson 2002)

Eftersom detta arbete &r gjort pa basis av ett fallforetag och respondenterna jobbar inom
omradet, ger deras deltagande och professionella insats en hdg tillforlitlighet. Dessutom
deltar en sakkunnig respondent utanfor fallforetaget till intervjun, vilket eliminerar moj-
ligheten till ett trangsynt och ensidigt resultat. Respondenterna intervjuas individuellt

for att undvika att de paverkar varandras svar.
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4 RESULTAT

| detta kapitel presenteras intervjuerna, undersokningens resultat och resultatets analys
for varje fraga skilt. Innan detta presenteras fallféretaget Transfennica Ltd, containerlea-
sing som drivs av fallforetaget och stuveriféretaget Oy Hango Stevedoring Ab.

4.1 Transfennica Ltd

T TRANSFENNICA
N ' '

Figur 13: Transfennicas logo. (Transfennica 2019)

Tranfennica Ltd fungerar som fallféretag for detta arbete. Transfennica etablerades ar
1976, och &r ett rederi som driver en specialiserad och mangsidig ro-ro flotta for den
europeiska marknaden. Ar 2002 blev Transfennica en del av det hollandska rederiet
Spliethoff. Foretaget erbjuder flera transportrutter mellan kontinentala Europa, Estland,
Finland och Ryssland. Transfennicas flotta ar kapabel att transporter sa gott som all
sorts gods, till exempel sto-ro, containrar, langtradare, kassetter, rorlig last samt farligt
och temperaturreglerat gods. Pa grund av foretagets breda kundbas, har de kontor i Am-
sterdam, Antwerpen, Gdynia, Kotka, Helsingfors, Libeck, Paldiski, St. Petersburg och
Tilbury. (Transfennica 1 2019).
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Figur 14. Transfennicas destinationshamnar samt transportrutter. (Transfennica 2019)

Jag jobbar for fallforetaget i dess reklamationsavdelning. Arbetsuppgifterna innebar att
behandla kundernas reklamationer angaende diverse fraktskador som skett medan en-
heten har varit under fraktférarens ansvarsomrade. Under en arbetsdag &r jag kontinuer-
ligt i kontakt med hamnoperatorer samt kunder angaende fraktskador. Min uppgift ar att
ta reda pa vilken aktor som ar skyldig da en skada uppstar, och darmed fakturera den

ratta aktoren.

4.2 Transfennicas containerleasing

Transfennica erbjuder containerleasing for sina kunder och fungerar som leasegivare for
20, 40 och 45 fots containers. Dessa far anvandas endast for gods som transporteras av
Transfennica. Leasetagaren ar aktéren som bokar frakten for godset. Containerleasing ar
gratis sju dagar innan lastning ombord pa fartyget, 4 dagar efter avlastning i avlast-
ningshamnen och tio dagar i transport. Utanfor de ovanndmnda dagarna fakturerar lea-

segivaren progressivt for dverloppsdagarna. En container far leasas for 42 dagar, varef-
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ter containern anses vara borttappad, och leasetagaren har skyldigheten att ersatta con-
tainern. Leasegivaren hyr containern i gott skick, men leasetagaren har skyldigheten att
sékerstélla skicket for leasingen. Efter detta ar leasetagaren ansvarig for containern. Le-
asegivaren reparerar alla containers och fakturerar foljaktligen leasetagaren ifall det be-

visas att leasetagaren har orsakat skador pa containern. (Transfennica 2, 2010)

4.3 Oy Hango Stevedoring Ab

Undersokningen i detta arbete lyfter ocksa fram hamnoperatérens synvinkel pa contai-
nerskador. Respondenten i undersokningen representerar stuveriféretaget Oy Hango
Stevedoring Ab.

Hangd Stevedoring grundades 1912 och har anda sen dess erbjudit hamntjanster i Fin-
lands sydligaste hamn, Hango. Dessa hamntjanster ar spedition, lasthantering och far-
tygsklarering. Speditionstjansterna erbjuds bade inom export och import, samt inom lag-
ring av gods i terminalerna for vidare skeppning. For lasthantering har Hangd Stevedo-
ring ett stort sortiment olika maskiner, till exempel 65 truckar, 25 terminaltraktorer och
tva mobilkranar. Hango Stevedoring haller kontakt med alla aktorer inom sjofarten, och
deras skeppsmaklare arbetar dygnet runt, aret om for att erbjuda fartygsklarering at sina
kunder. (Hango Stevedoring, 2020)

4.4 Understkningens resultat

Resultaten av undersokningen presenteras nedan. Undersokningen gar ut pa sammanlagt
fem intervjuer. Intervjufragorna har anpassats eftersom respondenterna har olika arbets-
uppgifter och de méter amnet pa olika satt. Intervjuguiderna for var och en av respon-
denterna presenteras i bilaga 1. For att behalla respondenternas anonymitet kallas dem
for Respondent A, B, C, D och E. Respondent A &r Transfennicas Claims Manager, B
och C ar reklamationshanterare vid Transfennica, D ar Transfennicas Equipment Mana-

ger och E &r personal- och sakerhetschefen vid Oy Hangd Stevedoring Ab.
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Tabell 2. Fraga 1: Vad ar din utbildningsbakgrund?

Respondent A: Sjokapten.

Respondent B: Studentmerkonom, huvudamne marknadsforing.

Respondent C: Universitetsexamen i teknologi.

Respondent D: Stuvningstekniker.

Respondent E: Filosofie magister, informationsbehandling.

Tabell 3. Fraga 2: Hur manga ar har du jobbat med fraktskador?

Respondent A: Ca 15 ar.

Respondent B: 12 ar.

Respondent C: 22 ar.

Respondent D: Minst 30 ér.

Respondent E: Ca 10 ar.

Alla respondenter i undersokningen har 10-30 ars erfarenhet av att arbeta med contai-

nerskador.

Tabell 4. Fraga 3: Hur vanliga ar containerskador for en reklamationshanterare i ge-

nomsnitt? (skador/arbetsvecka)

Respondent A: Relativt vanliga. Detta emedan vi ocksa tar hand om reklamationer an-

gaende vara egna/leasade containers.

Respondent B: 20 st/vecka.

Respondent C: En tredjedel av reklamationerna. Containerreklamationer handlar oft-

ast om mindre skador. 5-10/vecka.

Containerskador som leder till reklamationer &r relativt vanliga for en reklamationshan-

terare: ca en tredjedel av alla reklamationer eller 5-20/arbetsvecka.
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Tabell 5. Fraga 4: Du far ett case dar en container har skadats, hur gar du till vaga?

Respondent A: Forst kollar vi upp om skadan ar farsk. | detta fall, och i man av moj-
lighet, forsoker vi ta del av eventuella skaderapporter/portbilder fran senaste lastnings-
/lossningshamn. Om det visar sig att skadan inte har varit narvarande nér containern
har anlant lastningsterminalen forvantar vi oss att skadan har rapporterats i endera eller
bada hamnoperatorerna. Visar det sig att hamnoperatorerna som har lossat enheten inte
har rapporterat skadan haller vi dem skyldiga for skadan. Uppskattningen av reparat-
ionskostnaderna skickas at den skyldige hamnoperatdren sa snabbt som majligt, varef-
ter den antingen godkanns eller protesteras. Efter godk&nnandet skickas en faktura i
enlighet av det pa forhand godkéanda uppskattningen, alternativt invantar vi forst pa

fakturan fran reparationsverkstaden.

Respondent B: Forst kollar vi ifall kunden har skickat skaderapporten som chaufforen
har ifyllt och fatt en kontrasignering av rederiets representant i avlastningshamnen.
Dérefter kollar vi ifall kunden har skickat skadeanmalan i tid. En synbar skada bor an-
malas till rederiet genast efter leveransen och en dold skada inom 72 timmar efter leve-
ransen. Sedan Kollar vi enhetens skick vid lastningshamnens port genom portbilderna.
Dessa bilder jamfors med portbilderna vid avlastningshamnen. Ifall skadan redan var
narvarande i lastningshamnens portbilder avslar vi reklamationen. Det ovannamnda &r
det snabbaste och lattaste sattet att 16sa ett case. Ett case blir mera tidskrdvande ifall
skadan inte syns i lastningshamnens portbilder. | sa fall maste vi fraga efter rapporter
av hamnoperatorerna i bagge hamnarna. Ifall ingendera har rapporter tillgédngliga, ar
det 6verenskommet att hamnoperatoren i avlastningshamnen halls skyldig. Efter att vi
vet vem den skyldige parten &r, atervander vi oss till kunden och fragar efter en upp-
skattning av reparationskostnaderna. Denna uppskattning vidarebefordras till den skyl-
dige parten for deras godkdnnande/kommentarer varefter vi ber kunden att skicka en
faktura till oss. Efter att vi har betalat fakturan ber vi kunden ifylla ett "Receipt & Re-
lease”-formular. Detta formular forbjuder kunden att reklamera pa nytt ndgon i trans-
portkedjan for samma skada. Samma ifyllda formuléret skickas till den skyldige parten
tillsammans med aterbetalningsfakturan. Caset blir officiellt stangt efter att den skyl-

dige parten har betalat aterbetalningsfakturan.

Respondent C: Forst kollar jag ifall skadan existerade fore leveransen. Skadetypen

analyseras forstas ocksa.

33




Respondent D: Kollar om hamnoperatorerna/underleverantdrerna har skaderapporter
tillgangliga eller uppskattning av reparationskostnader fran de-
pan/reparationsverkstaden. Sedan kollar jag ifall det redan existerar ett case i foretagets
reklamationssystem. Sedan kollar jag containerns anvandningshistorik samt portbilder

for att avgora var skadan hogst antagligen har uppstatt.

Av svaren pa fraga 4 far man en helhetsuppfattning vad hander da Transfennicas rekla-

mationsavdelning far ett case med en containerskada.

Tabell 6. Fraga 5: Anser du att containers utsatts lattare for skador &n andra frakten-

heter (slapvagnar, tankcontainers, etc.)?

Respondent A: Nej och ja. Min personliga uppfattning ar att containers som las-
tas/lossas med mobilkranar utsétts lattare for skador an containrar som handskas av
grenslekranar. Annars anser jag inte att containers skulle vara mer utsatta for skador an

andra fraktenheter.

Respondent B: Jag anser att containers ar relativt hallbara stalboxar som ar valdigt
lampliga for transport. De kan motsta stotar battre an trailers och tankcontainers. Om
en container faller i havet kan den flyta i veckor medan till exempel trailers sjunker di-
rekt.

Respondent C: Inte egentligen, men pa grund av sattet de anvands pa och bildning av
korrosion forminskar pa containerns livstid jamfort med andra enheter. Trailers &r mest

sarbara eftersom de kors in och ut i fartygen.

Respondent E: Nej. Inte pa basen av reklamerade skador. Daremot &r hanteringen av
containers annorlunda &n andra enheter och anses kanske inte lika 6mtaliga som till ex-

empel trailers varfor en hogre niva av ”smé skrdmor” accepteras.

Respondenterna ar enhélliga om att containers inte utsatts lattare for skador an andra
fraktenheter. Enda undantaget &r skillnaderna i hanteringssatten mellan containrar och

andra fraktenheter.
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Tabell 7. Fraga 6: Se tabellen nedan (Transfennica containerskador 2019). Hur skadas
containern vanligtvis inom dessa kategorier (exkl. Ovrigt)?

Transfennica containerskador 2019 (505 st)

H Bottom Rail (18)
H Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
M Front Wall (72)
Roof (102)

H Side Panel (160)

H Other (36)

Figur 15: En dversikt pa containerskador for Transfennica ar 2019 och vanligaste skadetypers andel.

Respondent A: Bottom rail: Skadorna kan bero pa att containern inte placeras pa ett
jamt underlag. Om containers stoter till nagot fraimmande objekt kan den ocksa ta
skada.

Cargo/content: Oftast lastskada p.g.a. regnvatten.

Corner post: Oftast av att containers kors fast i en annan container.

Doors: Utsatts for stotar/intryckningar i samband med stangning av dem.

Front wall: Skador/hal som orsakats av gaffeltruck.

Roof: Hal som orsakats av kranarnas/truckarnas vridlas.

Side panel: Intryckningar/hal.

Respondent B: Bottom rail: Kranoperatérens misshandling under lastnings- eller loss-
ningsoperationer. Da containern placeras pa underlaget ojamnt. Racket bojs av contai-
nerns massa.

Cargo/content: Vattenskada som orsakats av till exempel hal.

Corner post: Kan bli bojd om en annan container stoter pa den under lastnings-
/lossningsoperationer.

Doors:

Respondent C: Takskador ar den vanligaste typen och uppstar da man lyfter enheten,
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misshandling. Skador pa frampanelen uppstar av gaffeltruckshal. Pa sistone har det hit-
tats en stor del graffiti pa sidopanelerna. Godset/innehallet skadas ofta pa grund av vat-
ten som tranger sig igenom hal pa taket. Dessutom brukar godset réra pa sig inne i con-
tainern pa grund av att godset ar daligt packat. Dorrskadorna sker oftast till ldsen och

handtagen eftersom de sticker ut. Golvet skadas oftast av gaffeltrucken vikt.

Respondent D: Bottom rail: Containerns underlag ar ojamnt, vridlas, stenar osv.
Cargo/content: Vattenskada som orsakats av hal i taket.

Corner post: Stuvningsoperationer.

Doors: Lastning och avlastning. Emellanat ocksa under pa-/avlastning av gods.
Front wall: Pa-/avlastning av gods, gaffeltruckhal.

Roof: Lastning och avlastning. Kranar i hamnarna.

Side panel: Fartygs- och hamnoperationer. Stot av andra containrar.

Respondent E: Bottom rail: Om containern sanks ner pa nagot objekt.

Cargo/content: Framst fuktskador om det uppstatt hal i taket.

Corner post: Rétt sa ovanligt, beror i sa fall pa nagon form av kollision.

Doors: Vanligast dr hal pa grund av “cell guides” vid lolo-lastning. Annan orsak om
nagot térnat emot vid roro-lastning.

Front wall: Réatt s& ovanligt, beror i sa fall pa nagon form av kollision, till exempel vid
roro-lastning.

Roof: Hal pa grund av kranens krok inte traffat rtt.

Side panel: Endera vid roro-lossning eller -lastning om en enhet tar i (resulterar i lang
rispa, i varsta fall hal), eller pa containerplanen om grensletrucken backar in i sidan
(stor buckla).

Svaren pa fraga 6 beskriver bra hur de vanligaste skadorna uppstar.
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Tabell 8. Fraga 7: Da Transfennica hyr ut en container, hurdana skador brukar uppsta

som kunden har orsakat?

Respondent A: Hal i sido-/frontpanelen som orsakats av gaffeltruck vid pa-/avlastning
av gods. Skador i golvet, gaffeltruckens/lastens vikt sondrar golvet. Containern fodrar

interior stadning/tvattning efter anvéanding.

Respondent B: Hal som orsakats av gaffeltruck vid pa-/avlastning. Returnerade con-
tainers ar ofta smutsiga av till exempel olja och mylla. I vissa fall har containers blivit

deklarerade som en total forlust pa grund av trafikolyckor.

Respondent C: Jag anser att vanligaste skadan ar gaffeltruckhal pa sido- och fram-
panelerna. Dessa uppstar vid pa-/avlastning av godset. Dartill ar containers ofta smut-

siga och IMO-lapparna ar kvar efter anvandning.

Respondent D: Hal i fram- och sidopanelerna under pa-/avlastning av gods. Nalar,
surrningar och IMO-lappar blivit kvar efter anvandning. En smutsig container.

Den vanligaste skadetypen som uppstar pa leasade containers &r hal i fram- och sidopa-

nelerna som uppstatt av en gaffeltruck vid pa- och avlastning av gods.

Tabell 9. Fraga 8: En container har skadats, hur gar reparationsprocessen till?

Respondent D: Vi far en uppskattning av reparationskostnader fran reparationsverk-
staden vilket godkanns av Transfennicas representant. Olika skadetyper har oftast ett pa

forhand bestdmt reparationspris.

Containerreparationsprocessen vid Transfennica styrs delvis av en representant.
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Tabell 10. Fraga 9: Hur kunde man undvika containerskador i allmanhet?

Respondent A: Allmén varsamhet i man av méjlighet.

Respondent B: Genom att utbilda stuvarna om hur man hanterar containrar pa korrekta
satt. Genom att pausa lastnings- och avlastningsoperationerna ifall det ar for blasigt.
Genom att undvika fartygens tajta tidtabeller.

Respondent C: Alla i transportkedjan borde vara delaktiga. Befraktaren borde lasta
godset noggrant, chaufforen borde granska enheten noggrant eftersom ett litet hal kan
ha stora konsekvenser. Vi (rederiet) kunde undvika skador genom att vara striktare med
kundernas skyldigheter.

Respondent D: Hamnoperationer orsakar storsta delen av skadorna. Lampligt maski-
neri och skicklig personal ar nédvandigt. Stuvarnas fortbildning ar vasentligt. Dessu-
tom, Overgang fran latta leasingcontainers till starkare byggda &gda containers har
minskat pa antalet golv-, tak- och nedre racksskador betydligt i Transfennicas trafik.

Respondent E: Forsiktigare hantering. Tillrackligt utrymme pa containerplanen. Vet

inte hur mycket man kan paverka i samband med lastplaneringen.

Respondenterna var enhélliga om att noggrannhet speciellt under stuvningsoperationer

ar det vasentligaste for att undvika skador.
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Tabell 11. Fraga 10: Fritt ord. Nagot att tillagga?

Respondent A: -

Respondent B: -

Respondent C: Allmant sett & anvéndning av container ett sakert transportsatt och
formodligen tillrickligt gront for framtiden”. S& ldnge som reparationskostnaderna
halls nere finns det inget behov att implementera nya bestammelser for kunderna som

leasar containers. Notera ocksa att alla skador inte leder automatiskt till reparationer.

Respondent D: -

Respondent E: Ur hamnoperatorens synvinkel ar containers likstallda med andra frak-
tenheter till exempel trailers, varfor samma villkor galler da man utreder ansvar. Det
har visat sig att det i praktiken &r svarare att folja upp/rapportera containerskador, var-
for det oftare blir dispyter géllande fragor om bevishdrdan och rapportering inom utsatt
tid.

Respondenterna hade fritt ord i fraga 10. Det kom fram att container anses vara en saker
och ekologisk fraktenhet. Ur hamnoperatérens synvinkel ar det svarare att hantera con-

tainerskador jamfort med till exempel trailers.
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5 DISKUSSION

Arbetets syfte var att kartlagga fraktskador som uppstar i sjétrafiken. | detta arbete har
fraktskadorna studerats pa detaljniva for att lyfta fram syftet och darmed fa ett resultat.
Syftet kompletterades genom forskningsfragorna:

e Hurdana containerskador uppstar inom sjofarten?

e Hur uppstar containerskadorna?

e Hur kan man eliminera containerskadorna?

Teoretiska delen tog upp arbetets tema pa ett satt som far lasaren att forsta omgivningen
och omstandigheterna dar fraktskador uppstar. | teoretiska delen togs upp olika aktorer
som ar delaktiga inom sjofarten, containerns uppbyggnad och till slut olika exempel pa
fraktskador. Genom att lasa den teoretiska delen fick lasaren en helhetsbild pa sjofarten

och dérmed rederiets del av transportkedjan inom sjofart.

Som metod for undersdkningen anvandes kvalitativa intervjuer. Metoden var lamplig
eftersom syftet var att lyfta fram sakkunniga personers forstaelser pa temat. Risker for
bristfalligheter uppstod vid insamling av data eftersom intervjuerna var tvungna att hal-
las pa distans pa grund av pandemin som drabbade Finland pa varen 2020. Trots dessa
risker lyckades intervjuerna samla in relevanta data som behovdes for att besvara forsk-
ningsfragorna. Respondenterna hade liknande synpunkter pa intervjufragorna. Pa basis
av detta kan man dra slutsatsen att Transfennica och hamnoperatéren i Hango har lik-
nande synpunkter pa fraktskador, vilket underlattar processen att hindra fraktskador fran
att uppsta. De tva forsta forskningsfragorna blev besvarade pa fraga 6. Respondenternas
svar angaende containerskadorna var detsamma som teoretiska delen lyfte fram i kapitel
2.2.2. Svaren pa fraga 9 kompletterade saledes varandra genom att lyfta fram olika syn-
vinklar pa hur skador kunde undvikas. Denna fraga gav samtidigt ett svar pa den sista
forskningsfragan. Dessa resultat kunde anvéndas i praktiken for att forstarka lonsamhet-

en for alla delaktiga aktorer inom sjofart genom att undvika fraktskador.

Undersokningens resultat besvarade arbetets forskningsfragor pa ett tillfredsstallande

sétt och studiens syfte blev uppfyllt. Skribentens anstallning i fallféretaget var en fordel
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eftersom arbetet hade ett bekant tema for skribenten och intervjuerna stallde fragor som

var relevanta for respondenterna.
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6 SLUTORD

Detta arbete gav skribenten en bra inblick i olika fraktskador inom sjofart, hur de upp-
star samt hur de kan undvikas. Forskningsfragorna fick en teoretisk bakgrund i teorika-
pitlet och blev darefter besvarade i empirikapitlet. Dessa svar kan anvandas i sjofart for
att eliminera containerskador. Eftersom containers hanteras manuellt kommer fraktska-
dor alltid att uppsta. Trots att de inte gar att undvikas totalt, maste alla delaktiga aktorer
jobba tillsammans med att undvika en del av skadorna. Genom detta forstérks allas 16n-
samhet inom leveranskedjan. Det ar viktigt for rederier och hamnoperatorer att forsta
fraktskador battre.

Containerskador uppstar slumpmaéssigt. Figur 15 (s. 35) visar att skador pa sido- och
frampanelerna, pa taket samt pa dérrarna ar de vanligaste typerna for fallforetaget.
Dessa skador uppstar vanligtvis i stuvningsoperationer, men i vissa fall orsakas de av
kunden/leasetagaren. Storsta delen av containerskadorna gar att undvikas genom allméan
noggrannhet. | och med att skador vanligtvis uppstar i stuvningsoperationer, borde stu-
varna bli utbildade tillrackligt. Trots det ovanndmnda, borde alla aktdrer i leveransked-
jan dra sitt stra till stacken. Pa detta satt forminskas mangden containerskador och varje

aktors lonsamhet forstarks.

6.1 Fortsatta forskningsidéer

Eftersom detta arbete var avgrénsat till containerskador, kunde det vara likval nyttigt att
studera fraktskador pa andra enheter, till exempel trailers och tankcontainers. Dartill
skulle man kunna lyfta fram finansiella sidan av fraktskador.

Nya innovationer och system utvecklas savél i sjéfarten som i andra branscher. Det vore
en bra idé att utforska detta tema i framtiden nar dessa innovationer och system tas i
bruk.

Ett alternativ ar att utforska kundens synvinkel pa fraktskador. I detta fall handlar det

om fraktskador pa det lastade godset, inte containers som fraktenheter.
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BILAGOR

BILAGA 1

Intervjuguide — Respondent A, B & C
Vad ar din utbildningsbakgrund?

Hur manga ar har du jobbat med fraktskador?

Hur vanliga &r containerskador for en reklamationshanterare i genomsnitt (ska-
dor/arbetsvecka)?

Du far ett case dar en container har skadats. Hur gar du till vaga?

Anser du att containers utsatts lattare for skador dn andra fraktenheter (slédpvagnar,
tankcontainers etc.)? Motivera.

Se tabellen nedan (Transfennica containerskador 2019). Hur skadas containern vanligt-

vis inom dessa kategorier (exkl. Other)?

Transfennica containerskador 2019 (505 st)

M Bottom Rail (18)
M Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
H Front Wall (72)
Roof (102)

H Side Panel (160)

H Other (36)

Da Transfennica hyr ut en container, hurdana skador brukar uppsta som kunden har or-
sakat?

Hur kunde man undvika containerskador i allménhet?

Fritt ord. Nagot att tillagga?



Intervjuguide — Respondent D

Vad &r din utbildningsbakgrund?
Hur manga ar har du jobbat med fraktskador?

Du far ett case dar en container har skadats. Hur gar du till vaga?
Se tabellen nedan (Transfennica containerskador 2019). Hur skadas containern vanligt-

vis inom dessa kategorier (exkl. Other)?

Transfennica containerskador 2019 (505 st)

M Bottom Rail (18)
M Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
H Front Wall (72)
Roof (102)

H Side Panel (160)

B Other (36)

Da Transfennica hyr ut en container, hurdana skador brukar uppsta som kunden har or-
sakat?

En container har skadats. Hur gar reparationsprocessen till?

Hur kunde man undvika containerskador i allménhet?

Fritt ord. Nagot att tillagga?



Intervjuguide — Respondent E

Vad &r din utbildningsbakgrund?
Hur manga ar har du jobbat med fraktskador?

Anser du att containers utsatts lattare for skador dn andra fraktenheter (slapvagnar,
tankcontainers etc.)? Motivera.
Se tabellen nedan (Transfennica containerskador 2019). Hur skadas containern vanligt-

vis inom dessa kategorier (exkl. Other)?

Transfennica containerskador 2019 (505 st)

M Bottom Rail (18)
H Cargo/Content (9)
m Corner Post (20)
H Doors (88)

M Front Wall (72)

= Roof (102)

H Side Panel (160)

H Other (36)

Hur kunde man undvika containerskador i allménhet?

Fritt ord. Nagot att tillagga?



BILAGA 2

Transkribering — Respondent A

Vad ar din utbildningsbakgrund?
Sjokapten.

Hur manga ar har du jobbat med fraktskador?
Ca. 154r.

Hur vanliga ar containerskador for en reklamationshanterare i genomsnitt (ska-
dor/arbetsvecka)?
Relativt vanliga. Detta emedan vi ocksa tar hand om reklamationer angaende vara

egna/leasade containers.

Du far ett case dar en container har skadats. Hur gar du till vaga?

Forst kollar vi upp om skadan dr “farsk”. I detta fall och i min av mgjlighet for-
soker vi ta del av eventuella skaderapporter/portbilder fran senaste lastnings-
/lossningshamn. Om det visar sig att skadan inte har varit nérvarande nér containern har
anlant lastningsterminalen forvantar vi oss att skadan har rapporterats i endera/(bada)
hamnoperatérerna. Visar det sig att hamnoperatdren som lossat enheten inte har rappor-
terat skadan haller vi dem skyldiga for skadan. Efter att skadan/reparationskostnaderna
har blivit esimerade av containerreparationsverkstaden skickar vi estimatet at den skyl-
dige hamnoperatoren. Estimatet antingen godkéanns eller protesteras/avslas. Efter god-
kdannande skickar vi dem en rakning i enlighet av det pa forhand godkénda estimatet,

alternativt invantar vi forst pa rakningen fran reparationsverkstaden.

Anser du att containers utsatts lattare for skador @n andra fraktenheter (slapvag-
nar, tankcontainers etc.)? Motivera.
Nej och ja. Min personliga uppfattning &r att containers som lastas/lossas med mobil-

kranar utsétts ldttare for skador &n containrar som handskas av sk. “gantrykra-



nar”/grenslekranar. Annars anser jag inte att containers skulle vara mera utsatta for ska-

dor an andra fraktenheter.

Se tabellen nedan (Transfennica containerskador 2019). Hur skadas containern

vanligtvis inom dessa kategorier (exkl. Other)?

Transfennica containerskador 2019 (505 st)

M Bottom Rail (18)
B Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
M Front Wall (72)
Roof (102)

H Side Panel (160)

H Other (36)

-Bottom rail: Skadorna kan bero pa att containern inte placeras pa ett jamnt underlag.
Om containers stoter till nagot fraimmande objekt kan den ocksa ta skada.
-Cargo/content: Oftast lastskada p.g.a. regnvatten.

-Corner post: Skada pa hornstolpen orsakas oftast av att containers kors fast i en annan
container.

-Doors: Dérrarna utsatts for stotar/intryckningar i samband med stangning av dem.
-Front wall: Skador/(hal) som orsakats av gaffeltruck, se ovan!

-Roof: Hél som orsakats av ”spredaren/twist-locks”.

-Side panel: Intryckningar, hal.

Da Transfennica hyr ut en container, hurdana skador brukar uppsta som kunden
har orsakat?

-Hal i sido-/frontpanelen som orsakats av gaffeltruck vid palastning/avlastning av gods.
-Skador i golvet, gaffeltruckens/lastens vikt séndrar golvet.

-Containern fodrar interidr stadning/tvattning efter anvandningen.



Hur kunde man undvika containerskador i allménhet?

Allman varsamhet i man av majlighet.

Fritt ord. Nagot att tillagga?



BILAGA 3

Transkribering — Respondent B

What is your educational background?

Yo-merkonomi, padaineena markkinointi.

How many years have you been working with shipping damages?
12 years.

How common are container damages for a claims assessor on average (dama-
ges/working week)?
20 per week.

You receive a damaged container case. How do you go about?
At first, we check whether there is attached the damage report made by the customer’s

driver and countersigned by the Carrier’s representative in the discharging port.

Then we check whether the claimant is notifying/claiming the Carrier in time. The ap-
parent damage should be notified to the Carrier in writing right after the delivery and
the non-apparent within 72 hours after the delivery.

After that we check in what condition the unit arrived in the loading port. This we can
do by checking the gate in pictures in the loading port. Then we compare those gate in
pictures either with the claimant’s damage pictures if such available or to the gate out
pictures of the discharging port. If the unit is already damaged according to the gate in
pictures and not more damaged when compared to the gate out pictures in the discharg-
ing port then the claim can be rejected to the claimant due to the fact that the unit was
already damaged before it was handed over to the custody of the Carrier.

The before mentioned was the easiest and quickest way to solve a claim case. More time
consuming are the cases when the damage is not present in the gate in pictures of the
loading port but clearly visible in the gate out pictures in the discharging port. Then we
have to request from both the loading and the discharging stevedores whether they have
any report available prior/during loading or prior/during discharging concerning the

claimed damage. Whether no reports available it has been mutually agreed with the ste-



vedores that the discharging stevedores are the one who will be held liable for the said
damage.

When we know who the third (guilty) part is and they have confirmed liability we go
back to the claimant and ask for the estimated repair costs. Then those costs will be
forwarded to the third party for their acceptance and after getting that acceptance we ask
the claimant to send us the claim invoice. After checking that invoice will be paid and
the Receipt & Release form will be sent to the claimant in order for them to return that
form as signed back to us. By returning that form the claimant confirms that he/she has
received our payment and that he/she won’t claim any party in the transport chain ever
concerning this same damage. That signed form we will send to the third party together
with our Recovery claim. When our Recovery claim has been paid the case will be
marked CLOSED.

Do you feel that containers are exposed to damages more than other transportat-
ion units (trailers, tankcontainers etc.)? Explain.

I think that containers actually are quite strong steel boxes which are very suitable for
transportation. They can hold against many hits better than trailers or tank containers.
The trailer with tarpaulin is very vulnerable to the damages. Even the reefer trailer gets
holes on its panels easier than a container. Tank containers have the frames over them
for protection but still they are very vulnerable to get their cladding broken and bands
shifted.

If a container falls into the sea it can float weeks without sinking. For e.g. the trailers go

straight to the bottom!

See the below chart. How does a container normally get damaged within these ca-

tegories (excl. Other)?



Transfennica containerskador 2019 (505 st)

M Bottom Rail (18)
m Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
M Front Wall (72)
Roof (102)

H Side Panel (160)

H Other (36)

Bottom rail: Mishandling by the crane operator during loading or discharging operations
into/from the vessel. When the container is placed on the platform unevenly. Container

bottom rail bends under the container’s own weight.

Cargo/content: A crane makes a hole (holes) in the roof of the container when the crane
doesn’t hit to the corner cast. Then water penetrates into the container and cargo gets

wet.

Corner post: It can get bent when being hit by a crane operator with another container

during loading or discharging operations into/from the vessel.

Doors: Most of the containers are loaded into the cells of the vessel. In the upper parts
of the cells there are cell guides which can make damages: cuts/tears in doors if the con-

tainer is not loaded in a straight position in the cell by the crane operator.

Front wall: When stuffing or unstuffing the cargo into/from the container by the forklift

then the forklift tine can puncture the front wall.

Roof: The crane operator can make a hole/holes on the container’s roof if it doesn’t hit
straight to the corner cast but instead somewhere else of the roof.

Side panel: All kind of dents and scratches can occur during normal loading or discharg-
ing operations when the container is being hit by another container, tank container. For

e.g. the heavy wind may cause the lifted units to swing and then touch each other.



Sometimes the loading/discharging operations must be stopped if the wind is very
strong.

When Transfennica rents a container, what kind of damages arises which the
customer has caused?

The customers can make holes to the containers by forklift when loading / unloading
cargo into/from the container. Very often the container has been returned as being dirty
inside. For e.g. there has been oil, snails, soil inside the container. Some occasions the
customer has gotten into the traffic accident during the road transportation causing the
road transport vehicle with our container to fall down and damaging our container so

badly that it has become a total loss.

How could container shipping damages be avoided?

We are already strengthening the upper corners of the containers with the extra strong
steel so that the roofs would better hold on the crane handling when there very often oc-
cur holes on the container’s roof if the crane operator doesn’t hit straight to the corner

casting of the container.
By teaching the stevedores how to handle containers correctly.
Stop the loading/discharging operations due to very heavy wind.

Not to have too tight schedules for the ships to be loaded unloaded in a big hurry when

damages occur more easily.

Free text. Is there anything you’d like to add?



BILAGA 4

Transkribering — Respondent C

What is your educational background?

University degree (Diploma of Technologia, University of Nantes).

How many years have you been working with shipping damages?
22 years.

How common are container damages for a claims assessor on average (dama-
ges/working week)?

1/3 of claims. Usually container claims are minors. 5-10/week

You receive a damaged container case. How do you go about?

First I check if existing damage earlier, then | check the voyage concerned, of course we
analyze the type of damage ( minor dent, and general condition of the unit at the time
we received the damage info ) Please note that we have differences in units, tank unit

are more vulnerable..

Do you feel that containers are exposed to damages more than other transportat-
ion units (trailers, tankcontainers etc.)? Explain.

Not really, but because the way they are used and the corrosion acting on them, the life-
time is reduced compared to other units. Trailer are most vulnerable because we drive

them in and out.

See the below chart. How does a container normally get damaged within these ca-

tegories (excl. Other)?



Transfennica containerskador 2019 (505 st)

M Bottom Rail (18)
m Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
M Front Wall (72)
Roof (102)

H Side Panel (160)

H Other (36)

Most common is the roof hole, happening when lifting the units, mishandling.

Also, the front wall forklift hole

And recently graffities on side walls.

Cargo / contents get wet when hole in the roof most common.

Also, cargo move in the unit, usually because of lack of lashing or badly stacked pallets.
Doors get damaged because their lock is so apparent that easily get hit or forced.

= One also to be may be considered = Container wood floor, getting damaged

when a too heavy forklift load / unload goods...

When Transfennica rents a container, what kind of damages arises which the
customer has caused?

I think the most common is the forklift hole always on side walls or front wall, happen-
ing at the loading or at the discharging. Of course, we have also the cleaning and IMO-

labels not removed.

How could container shipping damages be avoided?



All the transport chain should be involved, the shipper loading carefully, spreading
weight accordingly to regulation, taking into account that container will be lifted up and

down. Cargo secured.

Driver should automatically check, one hole not discovered will generate a new claim
with another client, we could prevent bigger damage if more strict responsibility to us-

ers.

Free text. Is there anything you’d like to add?
Container is generally a safe way to transport good, and probably “green enough in the

future*.

As far as the repair cost will remain low, there will not be such a rush to implement new
regulation and condition for the user. Also note that all damages do not conduce auto-

matically to a repair.



BILAGA 5

Transkribering — Respondent D

What is your educational background?
Ahtausteknikko -82.

How many years have you been working with shipping damages?

30 years +.

You receive a damaged container case. How do you go about?
Damage report from port operator/subcontractor or repair estimate from depot/repair

shop.

Checking first in Mirage if this unit already has TF number in claims. Then looking
back in the container history by using Trax and gate pictures to determine where and by

whom the damage is most likely caused.

See the below chart. How does a container normally get damaged within these ca-

tegories (excl. Other)?

Transfennica containerskador 2019 (505 st)

H Bottom Rail (18)
M Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
H Front Wall (72)
Roof (102)

M Side Panel (160)

H Other (36)

Bottom rail — Container landed on uneven surface, twist lock, stones etc.



Cargo/content — Wetting due to hole in the roof.

Corner post — Handling in port, loading/unloading onboard a ship.

Doors — Loading/unloading on ship, sometimes also stuffing/stripping operations
Front wall — Stuffing/stripping, forks pushed through the front wall.

Roof — loading/unloading onboard a ship, handling in port by reach stacker etc.

Side panel — handling on ship/in port, hit by another container.

When Transfennica rents a container, what kind of damages arises which the
customer has caused?
Fron wall/side walls cut during stuffing/stripping, nails/lashings left in container, IMDG

labels unremoved, container dirty.

A container has been damaged. Explain the repair process.

Repair estimate from repair shop. Approval by Transfennica representative. Each dam-

age type has usually a standard price agreed beforehand with repair shops.

How could container shipping damages be avoided?
Handling in port is causing most of the damages therefore suitable machinery and skill-

ful personnel is necessary. Sufficient training of stevedores is essential.

Also, the change from extremely light leasing containers to more stronger built owned
containers have reduced the amount of floor, roof and bottom rail damages remarkably
in TF traffic.

Free text. Is there anything you’d like to add?



BILAGA 6

Transkribering — Respondent E
Vad ar din utbildningsbakgrund?

Filosofie magister, informationsbehandling.

Hur manga ar har du jobbat med fraktskador?
Ca. 10 ar.

Anser du att containers utsatts lattare for skador an andra fraktenheter (slapvag-
nar, tankcontainers etc.)? Motivera.

Nej. Inte pa basen av mangden reklamerade skador. Daremot ar hanteringen av contai-
ners annorlunda an andra enheter och anses kanske inte lika 6mtaliga som t.ex. trailers,

varfor en hogre niva av ”smé skrdmor” accepteras.

Se tabellen nedan (Transfennica containerskador 2019). Hur skadas containern

vanligtvis inom dessa kategorier (exkl. Other)?

Transfennica containerskador 2019 (505 st)

M Bottom Rail (18)
M Cargo/Content (9)
Corner Post (20)

H Doors (88)
H Front Wall (72)
Roof (102)

H Side Panel (160)

H Other (36)

Bottom Rail: Om containern sanks ner pa nagot objekt.
Cargo/Content: Framst fuktskador om det uppstatt hal i taket.

Corner Post: Ratt sa ovanligt, beror | sa fall pa nan form av kollision



Doors: Vanligast ar hal pga cell guides vid LoLo-lastning. Annan orsak om nagot térnat
emot vid RoRo.

Front Wall: Ratt sa ovanligt, beror I sa fall pa nan form av kollision. T.ex. vid RoRo.
Roof: Hal pga att kranens krok inte traffat ratt

Side Panel: Endera vid RoRo-lossning eller lasting, om en enhet tar i (resulterar i lang
rispa, | varsta fall hal), eller pa konttiplan om konttitrucken backar in i sidan (stor
buckla).

Hur kunde man undvika containerskador i allméanhet?
Forsiktigare hantering. Tillrackligt utrymme pa konttiplan. Vet inte hur mycket man kan

paverka i samband med lastplaneringen.

Fritt ord. Nagot att tillagga?

Ur hamnoperat6rens synvinkel &r containers likstallda med andra fraktenheter, t.ex. trai-
lers, varfor samma villkor galler da man utreder ansvar. Det har visat sig att det i prakti-
ken ar svarare att folja upp/rapportera containerskador, varfor det oftare blir dispyter
gallande fragor om bevisbordan och rapportering inom utsatt tid.



