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Obowiagzkowa weryfikacja wag kontenerow - skutki zmian
Konwencji SOLAS w praktyce

W ostatnim numerze naszego Newslettera poruszaliSmy temat krajowych wymogéw
weryfikacji wagi konteneréw zwigzanych ze zmianami Konwencji o bezpieczenstwie Zycia
na morzu (SOLAS) ktore weszly w zycie w dn. 1 lipca 2016 roku. W zwiazku z faktem, iz
temat wazenia kontenerdw jest tematem, ktéremu wciaz poswieca sie duzo uwagi na
forum wlasciwie wszystkich miedzynarodowych organizacjach morskich, w niniejszym
artykule pragniemy zwréci¢ uwage na skutki, jakie zmiana Konwencji wywotuje w
praktyce branzy morskiej.

W pierwszej kolejnosci przypomnijmy, iZ wprowadzone paragrafy 4-6 prawidta 2 czesci A
rozdziatu VI Konwencji SOLAS naktadajg na nadawce kazdego kontenera (niezaleznie od tego
kto fizycznie zapelnit kontener), obowigzek sprawdzenia jego wagi i zadeklarowania jej
przewoznikowi morskiemu oraz terminalowi przed zatadunkiem na statek. Jednocze$nie w
stosunku do przewozniké6w i terminali portowych sformutowano zakaz przyjmowania
konteneréw, ktérych masa nie zostala zweryfikowana przez nadawce.

Ponadto, zmieniona Konwencja proponuje dwie nastepujace metody weryfikacji wagi: (1)
wazenie zapetnionego kontenera przy uzyciu certyfikowanego i skalibrowanego sprzetu; lub (2)
wazenie wszystkich przedmiotéw tadowanych do kontenera i dodanie do obliczonej w ten
sposéb wagi masy pustego kontenera, przy uzyciu metody zaaprobowanej przez prawo kraju, w
ktérym dokonuje sie zatadunku kontenera. W samej Konwencji nie wskazano jednak
dopuszczalnego marginesu btedu jaki moze wystgpi¢ podczas wazenia. Kwestie te pozostawiono
do uregulowania krajom sygnatariuszom, podobnie jak wysoko$¢ i rodzaj sankcji za
niestosowanie sie do postanowien Konwencji, ktére to kwestie zostaly szerzej oméwione w
poprzednim artykule.

W zwigzku z powyzszym, zdecydowana wiekszo$¢ krajéw uczestniczacych w procesie
miedzynarodowego transportu morskiego opracowata obecnie wtasne wytyczne dotyczace
procedury weryfikacji wagi konteneréw i jej skutkow.

Analizujgc wytyczne réznych krajow i wprowadzane przez nie regulacje wewnetrzne, mozna
doj$¢ do wniosku, iz wiekszo$¢ sygnatariuszy Konwencji wprowadza do$¢ jednolite zasady
dotyczace badania wagi konteneréw. W szczegdlnosci dopuszczalny margines btedu réznicy
pomiedzy zadeklarowang a faktyczng wagg kontenera zostat ustalony przez wiekszo$¢ krajow
na poziomie oscylujagcym okoto 5 % catkowitej masy kontenera, przy czym w niektérych krajach
margines ten okreslany jest ilosciowo. Przyktadowo, w Polce czy Kanadzie margines btedu
wynosi 5 % wagi kontenera, w Hong Kongu 5 % dla konteneréw wazacych powyzej 10 ton i 500
kg dla konteneréw wazacych mniej niz 10 ton, a w Indiach i Chinach dopuszczalny margines
btedu to 1 tona niezaleznie od wagi kontenera. Takie regulacje wydajg sie uzasadnione, po
pierwsze faktem, iz wagi kontenerowe dziatajg z doktadnos$cia na poziomie 1-2 % bledu
pomiarowego, a po drugie, masa niektérych przewozonych towaréw waha sie w zaleznosci od
czynnikoéw zewnetrznych, takich jak ci$nienie atmosferyczne czy wilgotno$¢ powietrza.

Elementem, w ktérym wystepuja z kolei zdecydowane rozbieznosci w regulacjach krajowych
poszczegdlnych sygnatariuszy Konwencji sg sankcje za niestosowanie sie do przepiséw
dotyczacych wazenia konteneréw. O ile powszechny jest zakaz wprowadzania na statek
tadunkéw ktoérych waga nie odpowiada wadze zadeklarowanej, o tyle kary pieniezne nalezg do
rzadkosSci (przypominamy, iz w Polsce obowigzywa¢ ma regulacja zgodnie z ktéra, karze

15



Newsletter, pazdziernik 2016 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

pienieznej nieprzekraczajgcej dwudziestokrotnego przecietnego miesiecznego wynagrodzenia,
podlega ten, kto nie wykonuje obowigzkdw weryfikacji wagi lub nie przekazuje informacji o
wadze, okre$la wage kontenera roézniaca sie od masy rzeczywistej o wiecej niz 5%, nie
przekazuje dyrektorowi urzedu morskiego informacji o wykrytych réznicach w masie kontenera
wiekszych niz 5%, taduje na statek kontener bez zweryfikowanej wagi). Niemniej jednak, nalezy
zauwazy¢, ze niezatadowanie kontenera na statek samo w sobie stanowi dla zatadowcy kare
wystarczajgco motywujgca do stosowania sie do zalecen Konwencji. Rozwazane jest rowniez
rozwigzanie zgodnie z ktérym kontenery, ktére nie posiadajg weryfikacji wagi, beda wazone na
koszt zatadowcy przez terminale przetadunkowe. Rozwigzanie takie zastugiwatoby na aprobate,
gdyz ten rodzaj sankcji nie op6zniatby procesu transportowego kontenera.

Niektére kraje ida jednak krok dalej, niz nakazuje im Konwencja i wprowadzaja witasne
rozwiagzania do procedury wazenia. Przyktadowo, w Indiach przyjeto obowigzek przekazywania
wszelkich informacji dotyczacych wagi konteneréw w formie elektronicznej dostepnej dla
zaladowcy, terminalu i kapitana statku przewozacego tadunek i catkowicie zrezygnowano z
przekazywania tych informacji w formie pisemnej. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze data wej$cia w
zycie przepiséw wprowadzajacych to nowatorskie rozwigzanie byta zmieniana juz kilkukrotnie,
gdyz zaréwno terminale jak i przewozZnicy majg problemy z dostosowaniem sie do wskazanych
regulacji (wedlug indyjskiego rzadu, tradycyjna forma dokumentéw ma by¢ honorowana do
konca listopada 2016 roku).

WSsrdd organizacji, takich jak Global Shippers Forum, méwi sie niestety réwniez o praktykach
podejmowanych przez niektérych przewoznikéw i spedytoréw, polegajacych na wprowadzaniu
dodatkowych optat nieuzasadnionych przez warunki rynkowe. Wedlug organizacji, pobierane sa
one pod pozorem m.in. czynno$ci przekazywania informacji o wadze tadunkéw czy kosztéow
administracyjnych. Niektérzy przewoznicy oraz terminale przetadunkowe stosuja takze kary
pieniezne (nawet do 75% frachtowego) za niestosowanie sie do postanowienn Konwencji, a takze
podwyzszajg ceny za np. przekazanie informacji o wadze tadunku drogg inng niz elektroniczng
(np. do 70 $ za kontener). Jak wskazujg organizacje, opisywane praktyki stosowane sg gtdwnie
przez podmioty dziatajgce w Azji oraz pdinocnej Afryce. Oczywiscie, wszelkie te dziatania sg
zgodne z prawem i nieraz spowodowane nie checig zarobku, a konieczno$cig utrzymania
sprawnego ruchu w portach, niemniej jednak dobitnie ukazuja, iz wszystkie podmioty
transportu morskiego, musza podej$¢ do nowych regulacji Konwencji z nalezytg rozwaga.
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