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that training needs to be specialized
based on company specific processes,
equipment and procedures.

6. Closing of Gaps. By establishing
position competence requirements,
implement individual competence
assessment, identify individual skill
gaps, draw up personal career paths,
etc., the company will ensure that all
its seafarers will meet mandatory and
company specific competence require-
ments for their current position, or for
next level prior to promotion. Closing
gaps means also:

a. Safer operation by

i. Reduced accidents/incidents
ii. Increased safety, security

and environmental aware

ness

iii. Strengthened adherence to
the company procedures

iv. Less audit/vetting non-confor

3. Skill Gap Analysis. After assessments are carried out
features of advanced Human Capital Development and
Management Systems (HCDM) can be utilized to analyze
skill gaps. HCDM systems streamline the analysis work
and skill data of hundreds/thousands of seafarers can be
processed rapidly. This analysis is conducted by comparing
personnel actual skills” levels with the levels that are requi-
red in their current or future assignments.

4. Personal Development Plan. Individual competence
assessment through skill gap analysis form the basis for
the personal development plan for each seafarer. This plan
includes scheduled training based on the identified skill
gaps, and/or “on-the-job”- training assignments and also
forms a platform for any training needed for future career
development.

5. Individual Competence Development. As stated earli-
er, [ocus on seafarer competence/training will increase. It is
no longer enough just to show training certificates, as it is
becoming more and more common to ask seafarers to
demonstrate their knowledge. This creates pressure on
how training is developed and also delivered, which means

mities
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Competence and Career Management process helps also
the company to increase elfectiveness of the company’s
Quality Management System and to improve utilization of
available skills and financial resources.

WARTSILA LAND & SEA ACADEMY
Wirtsild Land & Sea Academy (WLSA) partners with lea-
ding shipping and power companies to develop their peo-
ple. WLSA operates globally several own training centers
and partners with leading maritime training institutions.
WLSA helps to implement and manage customer’s per-
sonnel Competence and Career Management, to develop
and implement target in-house training programs and to
assess competence levels of customer’s existing personnel
or new hires. WLSA provides also both mandatory and tai-
lor-made maritime training courses based on customer’s
business needs through its network of training centers or
on-board/at-site.

Jari Ullakonoja
Director, Wiirtsilii Land and Sea Acacdemy
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Competence and Career Management process

DEMANDS FOR SHIPPING are constantly changing.
Advanced technologies, globalization and alliances toget-
her with more stringent regulatory requirements to health,
safety, security and environmental aspects are creating new
challenges for ship owners and operators.

Traditional business tools can no longer be relied on.
The workforce and their level of competency will have to
be put more in focus than in the past. The growing chal-
lenge is to find the best and most efficient way to equip and
develop people to respond quickly and effectively in a con-
stantly changing environment, so that the company can
compete successfully.

There are, of course, several challenges that people wor-
king at sea have to tackle. Some of these are:

* Ensure a safe and pollution free environment

» Improve operational efficiency at sea and in port

* Exceed customer expectations

¢ Share know-how and knowledge among co-workers.

COMPETENCE AND CAREER MANAGEMENT PROCESS
Competence and Career Management process forms a
structured platform, which enables the company to:

» Make informed decisions and choices about where and
how to allocate and leverage the investment in develo
ping people

» Deliver tangible, quantifiable results to the bottom line,

such as reduced accidents/incidents, improved energy
management; and reduced cargo loss/contamir
ation/damage

* Decrease the risk of loosing qualified people who value

growth and development.

Competence and Career Management process has six
main steps:

1. Position Competence Requirements. The first step in
the Competence and Career Management process is to
establish requirements for each position/rank. This is done
by first establishing departmental (deck, engine,
galley/hotel) competence areas, which are further expan-
ded into skill matrixes with defined position/rank specific
skill levels.

2. Individual Competence Assessment. One of the most
important factors for successful Competence and Career
Management process implementation is to identify the
methods and means with which to carry out competence
level assessments. Assessment methods depend on compe-
tence areas. In order to ensure that correct assessment
result is reached, the following different assessment met-
hods and tools can be used:

a. Self assessment

b. Theoretical test/exam based assessment

c. Practical/simulation based assessment

d. Testimonials/shipboard assessment

Utmaningen.

FINLANDS SJOFART stir infér en utmaning. Antalet fartyg
under finsk flagg minskar samtidigt som nyheter angdende
nybyggnadsbestillningar later vinta pa sig. Detta trots att
staten godkint EU:s s k ”guidelines”. Var klimmer skon?

Ar det minne en vintan pa de utlo-
vade reserveringarna for fartygsan-
| skaffningar eller dr det eventuellt den
” uteblivna méijligheten att anvinda
blandbesittningar? Dessa tva punkter
. skiljer &nnu Finland fran de flesta euro-
K peiska sjofartsnationer. Eller 4r det
bara allmén “hagloshet”?

Under tiden upplever sjéfarten en “boom” i vara grann-
.ander. Sverige bestiller nytt, flaggar svenskt, facken gor
avtal med utldndska redare, man tillater blandbeséttning
o sv. Tyskland har bestillt en ofantlig mingd nybyggen

Kunnande och god halsa

KARA LASARE, i ar ser det ut som vi skulle fi ut var tid-
ning i tid, dvs redan i borjan av aret 2003, vi noterar ett
dkat intresse for medverkan via annonser och finansiella
bidrag, som 6vriga glidjedmnen kan noteras ett tilltagande
intresse bland véra skribenter ute pd fartygen. Det &r bra,
tillsammans kan vi géra en dnnu battre tidning.

Till uppgifterna i mitt dagliga vdrv ingar att félja med
sjopersonaldrenden som naturligtvis sett ur arbetsgivarens
synpunkt framférallt omfattar kunnande (sjbmanskap) och
god hilsa. Detta dr hornstenarna, som ett lyckat och besta-

. de arbetsférhallande bygger pa, hirvid sammanfaller
' __antliga parters intressen.

Tyvidrr kan vi notera en kraftig uppgang i sjukfranvaro,
ja den har tiodubblats sedan 6070 talet, var soka orsaken
och hur skall vi fi ordning pd det hela? T ex psykiska
besvir som depressioner, arbetsutmattning mm. har under
de senaste aren Okat i mangfald, ibland far man den upp-
fattningen att vissa diagnoser kan tas fram vid behov for

och lider av kronisk brist pa kompetent befil. Vad beror
det pa?

Ar det for att man vagar ta risker och innovativt férséka
16sa eventuella problem? I alla fall gérs det nagot, emel-
lanat kanske det misslyckas, men det hela gar framdt och
vi betraktar resultatet hir pa sidan om!

Nu borde alla parter i det s k sjofartsklustret dra sitt stra
till stacken for att fa Finlands sj6fart in pa ritt bana igen
och anta utmaningen som framtiden stiller oss. Anikaps
medlemmar dr en viktig del i detta kluster, vi har majlighe-
ter att paverka. Under detta ar fyller féreningen 20 ir och
vi hoppas fa uppleva en dndring till det bittre och att tron
pa finldndsk sjofart ater igen vixer sig stark.

Per-Olof Karlsson
Ordférande, Anikap

att sedan stillas undan igen. Ett visst missbruk av sj6-
manshélsovarden, som star handfallen, 4r ett faktum.

Fick fér 6vrigt nyligen en ny definitiation for vad ISM
star for fran mycket auktoritirt hall.
Med ISM avser man ersdtta bristande
sjomanskap eftersom denna blivit
eftersatt p g a olika orsaker.

Mao nu har man ersatt praktiskt
kunnade med byrakrati, inte att undra
pa att folk blir sjuka.

Bengt Bjdrkholm
Viceordférande, Anikap
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finna. Dessutom omfattar det finskflaggade tonnaget inte
alla slags fartygstyper men under bekvamlighetsflagg ir
utbudet stort.

Att s6ka anstdllning under bekviamlighetsflagg lyckas
numer bdst via internet. Noteras bor att de flesta rederier
s6ker yngre men vilklassificerat och kompetent befil. Att
erhalla anstéllning utan mangarig erfarenhet dr svart.

Jag anser att arbete under bekvamlighetsflagg inte skiljer
sig ndmnvdrt fran arbetet under nationell flagg. Variation i
besdttningens nationalitet och kultur firgar atmosfiren
ombord pa ett intressant och positivt sdtt och enligt mitt
sdtt att se pa saken sa kan ingen nationalitet kallas for dalig
eller bra, alla kulturer bestdr av individer. Sjilv har jag
arbetat under bekvimlighetsflagg i femton ar och kan pa
det varmaste rekommendera detta alternativ for alla och
envar.

Jari Mdkineste
Befdlhavare mt ”Atlantic Prosperity”

——The Scandinavian

SHIPPING#GAZETTE

Prepare for lots of interesting

themes in 2005 ...

SPECIAL THEMES IN SSG 2005

2. Short Sea Shipping Publishing day 28 Jan
4, IT & Communications Publishing day 25 Feb
6. Shipbuilding and Ship Repair Publishing day 24 Mar
8. Tanker Technology Publishing day 22 Apr
10. Shipping and Ship Management Publishing day 20 May
12. Maritime Russia Publishing day 17 Jun
16. Shipping Communities Publishing day 26 Aug

18. Yearbook of Maritime Technology  Publishing day 23 Sep

20. Ports and Maritime Logistics Publishing day 28 Oct
22. Safety & Security Publishing day 25 Nov
24, Ships of the Year Publishing day 23 Dec

Sign up for a year of interesting and informative reading!

www.shipgaz.com
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Skargardstrafik
med decenniers
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Transport av passagerare,
fordon och gods inom
Finlands skargardsomrade.

Forbindelsefartyg:

m/s AURA
m/s AURORA
m/s BERGO
m/s FALKO
m/s FINNO
m/s FISKO
m/s JURMO I
m/s KAITA
m/s KIVIMO
m/s ROSALA Il
m/s URSUS
m/s VIKEN

»> FINSTASHIP

SKHRGARDSREDERIET

Tradgardsgatan 19 b, 20100 Abo
Tel. 030 620 7000, Fax 030 620 7175
Internet: www.finstaship.fi

Dyra ombyggnader

— helt 1 onodan

FLERA REDERIER KANNER SIG LURADE efter att ha satsat
stora summor pi att uppgradera isférstirkningen pa ett
antal fartyg. Nu hoppas Fraktfartygsféreningen pd kom-
pensation fran staten.

Nir Sjofartsverket i Finland ar 2002 férnyade lagen om
farledsavgifter bestdmdes att den gamla typen av isklassin-
tyg skulle fornyas. Nir processen kom igdng under f8ljan-
de ar framgick det att en betydande del av fartygen i trafik
pa Finland inte uppfyllde kraven for sin isklass.

Fran tidigare var det ként att vissa fartyg anvant sig av
flera olika certifikat. En 6verraskning var att mindre avvi-
*-elser fran bestimmelserna dven uppdagades i fall dar
dderierna bestillt nybyggen med isklass 1A eller 1A
Super. De hade tagit leverans av fartygen i tron att de full-
stdandigt uppfyllde alla de krav som specificerades vid
bestidllningen och som 6vervakades och certifierades av
klassificeringssillskap och myndigheter.

Av Fraktfartygsforeningens medlemsfartyg var det sju
som inte uppfyllde kraven pa grund av att det isforstdrkta
béltet lings vattenlinjen inte gick tillrdckligt hdgt upp.
Dessutom upptidcktes ett sprakfel i regelverket som Sjo-
fartsverket informerade om pa f6ljande sdtt: ”I de finsk-
sprakiga bestdmmelserna talas det inte om firskvattenlast-
linjen sommartid utan endast om sommarlastlinjen. I de
svensk- och engelsksprdkiga bestimmelserna niamns ordet
farskvatten dédremot. Skillnaden inverkar pa isforstdrk-
ningens hojd och dérigenom pa isklassen.”

ORDER OCH KONTRAORDER
I bérjan av hosten 2003 meddelade Sjofartsverket att de
erforderliga tekniska kraven maste uppfyllas i sin helhet
for att fartygen skulle fa bibehalla sin isklass. Detta kunde
ordnas antingen genom att flytta lastmdrket lingre ned
eller forhoja det isférstirkta biltet i skrovet. Om inga
atgdrder vidtogs skulle isklassen dndras till den niva som
reglerna foreskriver.

Att inte gora nagot at saken och i praktiken forlora

isklassen var givetvis otdnkbart for de drabbade rederier-
na. Fdrutom att fartygen inte langre skulle kunna anvindas
i trafik pd finska hamnar vintertid, skulle dessutom far-
ledsavgifterna héjas avsevirt. For flera tidsbefraktade far-
tyg visade det sig inte heller mojligt att flytta lastmarket.
Befraktarna kriver i regel att fartygen uppfyller bade
avtalsenlig lastkapacitet och isklass.

I november 2003 bekriftade Sjofartsverket i ett cirkuldr
att man kommer att fista speciell uppmirksamhet vid att
fartyg i alla avseenden uppfyller isklassens tekniska krav.
Vidare papekades att detta innebédr ombyggnad, dndring av
lastmirket eller andra tekniska dtgédrder.

Rederierna inledde ombyggnadsarbeten si fort som
mojligt — till betydande kostnader. Till exempel ett contai-
nerfartyg pa 4 455 DWT fick sin isférstirkta zon héjd med
10 cm och rdkningen gick pa 100 ooo euro.

Nir sex av de finldndska fartygen redan byggts om med-
delade trafikministeriet den 22 december 2003 att Sj6-
fartsverket kan informera berdrda rederier om att de skall
avsta fran reparationer for att aterfa fartygens isklass. De
rederier som strdvat efter att uppfylla varje bestdmmelse
belastades med dyra ombyggnadskostnader, medan de
som beslutat att vianta kunde fortsitta oférandrat.

LOSNINGEN DRGJER

Den 413 januari 2004 tillsatte trafikministeriet en arbets-
grupp for att forséka reda ut denna rora. Den skall ligga
fram ett forslag hur man skall hantera oklarheterna i
isklasser och farledsavgifter si att man undviker onddiga
efterkrav och att de problem som uppstatt kan 16sas pa ett
réttvist sitt. Dessutom skall man se pa hur motsvarande
oklarheter i framtiden skall undvikas.

Utgdende fran arbetsgruppens rapport lade regeringen
den i november 2004 fram en proposition om dndring av
lagen om farledsavgifter. Enligt den skulle Sj6fartsverket
for ett fartyg dven kunna godkinna en isklass som fast-
stillts genom ett ”alternativt forfarande”. Forutsittningen
skulle vara att formagan att ga i is “tekniskt haller samma
niva som om fartygets isklass hade faststillts enligt Sjo-
fartsverkets isklassbestdammelser”.

Vidare foreslogs att Sjofartsverket efter ansékan skulle
ha ritt att tilldela ett fartyg en hogre isklass om det ”endast
i ringa grad avviker fran bestimmelserna gillande isklas-
sen i fraga”. Detta skulle kriva sérskilda skil och dessut-
om skulle *fartygets isforceringsférmaga vara god”. Propo-
sitionen stoppades i riksdagens grundlagsutskott. Darefter
drog ministern tillbaka férslaget som for daligt berett.

— Dylikt hdnder hogst en gang i aret, sdger vd Olof
Widén vid Fraktfartygsforeningen.

En direkt konsekvens av lagindringen skulle enligt
Fraktfartygsforeningen ha varit att de fartyg som hela tiden
uppfyllt bestimmelserna och de fartyg som i efterhand f6r-
stdrkts skulle férsittas i en sdmre situation.

Fraktfartygsforeningen kriver dirfor att samtliga fartyg
som inte till fullo uppfyller samtliga regler som isklassen
kraver skall byggas om eller dndra lastmirket. Som en
kompromisslésning féreslar man att staten ersdtter de
extra kostnader som férorsakats fér de rederier som vidta-
git atgirder enligt de anvisningar man fatt fran Sjofartsver-
ket.

Arbetsgruppens tidsfrist har forlingts sa att man har tid
pa sig att komma fram till en 16sning under ar 2003.

Pdr-Henrik Sjostrom
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Finskagda Grongvist
vaxer i Estland

DE FRAMSTA ANLEDNINGARNA till att Gronqvist Shipping
AS grundades i Estland 1999 var att erhalla palitlig service
med sdkert och obrutet informationsfléde samt en tillrick-
lig fokusering pa de ”“egna” fartygen for att frimja deras
trafik. Ndr foretaget grundades ar 1999 av Leif och Christi-
an Grongvist ingick i Prima Shippings flotta M/S "Tower
Julie” och M/S ”Casandra”. Ar 2001 tillkom M/S ”Cleopa-

tra.”

Groéngvist Shipping AS dr specialiserat pa fartygsmak-
lande i Estland. I féretaget jobbar for tillfdllet fyra personer
pa heltid samt undertecknad pa deltid.

Foretagets VD dr kapten Peeter Veegen som har en lang
erfarenhet inom den estniska shippingvdrlden som bl.a. VD
for Tallink, vice ordférande for foretaget AS Eesti Merelae-
vandus samt som rektor fér den Estniska Sjéfartsakade-
min. Ovriga anstillda #r Martin-Gustav Lepp och Tarvo
Terras, bada utexaminerade fran Estniska Sj6fartsakade-
min, samt bokforare Tiia Peek. Féretaget betjinar sina
kunder pa estniska, svenska, finska, ryska och engelska.

Kontoret ligger i Tallinn, ca 3 km vister om centrum, i
fororten Kopli I Bekkeri hamn. Det var en ganska naturlig
plats att etablera sig pa eftersom storsta delen av trafiken
var riktad till detta omrade men dven for att Bekkeri hamn

hade planer pa att utvidga sig i framtiden. Da féretaget nu
varit verksamt i 5 ar i Bekkeri hamn och dd hamnen kom-
mer att vixa Skar mojligheterna att paverka t ex fartygens
lossnings- och lastningstider. Hamnbeséken blir helt enkelt
flexiblare. Man kan 6verlag sidga att det estniska shipping-
folket 14rt sig kdnna féretaget. Om man respekterar méan-
niskorna man har att géra med och f6ljer regler och stad-
gar far man sjdlv mera respekt och blir pd samma gang
mera trovdrdig. Detta igen innebdr att man &dven i andra
hamnar tas pa allvar och kan paverka fartygens trafik. Men
det kréver en viss tid for ett litet utldndsk féretag att uppna
denna position. Min personliga asikt dr att det tar mellan 3
och 5 ar att uppna detta.

UTOKAD KUNDKRETS
Foretaget har sakta men sdkert vuxit. Férutom att man tar
hand om de ”cgna fartygen” har man néra samarbete med
bla Boliden och fartygen ”Najaden” och ”Trenden” i
Muuga samt Finnsementti och fartyget “KCL Ballerina” i
Kunda. I dagens lidge skoter Grénqvist Shipping éver 300
fartygsbestk arligen inklusive de "egna” farlygen.

Den senaste samarbetspartnern &dr Finstaship, dir
Gronqvist Shipping AS fungerar som Finstaships kontakt-

Under hekvami

REDERINARINGENS FRAMSTA MALSATTNING ir att gora
vinst. Darfor har ett flertal rederier valt att flytta sin verk-
samhet fran nationell flagg till s k bekvamlighetsflagg fér
att maximera dct ckonomiska rcsultatet.

Med ett bekvamlighetsflaggat fartyg avses ett fartyg som
ar registrerat i ett land som omfattar vissa lattnader for
rederiet. Sidana ldnder &r t ex Panama, Bahama och Libe-
ria. Dessa ldnder upprétthaller ett fartygsregister, utfardar
kompetenscertifikat samt skoter flaggstatens uppgifter
gentemot en blygsam avgift.

Storsta delen av de linder som tilliter bekvdmlighets-
flagg har delegerat flagglandets uppgifter till klassifice-
ringsséllskap som i praktiken utfor fartygsinspektioner och
rapporterar till flagglandet som sedan utfirdar nédvindiga
certifikat.

Till sjéss har bekvimlighetsflaggade fartyg till stérsta
delen 6vertagit marknaden, framst d4 i trampfart.

TANKFARTYG

Undertecknad bérjade arbeta under bekvimlighetsflagg da
sjokaptensexamen var avklarad 199o0. Jag noterade en tid-
ningsannons ddr man sékte &verstyrman till ro-rofartyg i
karibisk fart och eftersom jag dnnu var arbetssékande, tog
jag kontakt och fick anstillning. Mitt arbetsforhallande
som overstyrman och befilhavare rickte nagra ar och
omfattade ro-rofartyg och produkttankfartyg.

Jag noterade i ett tidigt stadium att det &r till fordel att
specialisera sig pa ndgon sirskild fartygstyp — det dr ndst-
an ett maste inom branschen idag — och da jag undersokte
olika mojligheter foll mitt val pa tankfartyg som transpor-
terar raolja. Mitt beslut paverkades naturligtvis av att jag
tidigare arbetat fér Alandia Tanker Company och ddr
erhallit utbildning och arbetspraktik.

Jag trivdes mycket bra i ATC:s fartyg men kédnde en stark
dragning till varmare vatten och st6rre fartyg varfor jag
sdande arbetsansékningar till olika rederier med forfragan
om l6neniva och arbetstornens lingd.

Till att boérja med nirmade jag mig skriftligt men da kon-
takt erhallits skottes fortsittmingen via telefon. Jag stod
dock i kontakt med personalavdelningen hos min nuva-
rande arbetsgivare i ndstan tva ar innan anstdllning
erbj6ds, det svdraste var att finna en tidpunkt for anstéll-
ningsborjan som passade bada parter.

Rederiet opererar stora raoljetankfartyg worldwide och
dess malsittning &dr att bedriva sjéfart med fartyg som inte
dr dldre dn 15 ar. Jag borjade min anstillning som Gver-
styrman och har de senaste tre aren tjdnstgjort som befdl-
havare.

OLIKA TYPER AV REDERIER
Bekvimlighetsflaggade rederier kan uppdelas, som alla
rederier, i vdlskotta foretag som kédnner och tar sitt ansvar
och i sidana som endast ir ute efter snabbvinster med
undermaligl Lonnage och vars verksamhel och kontinuilel
dr mycket osdker.

Numer ser dock Port State Control och U.S. Coast

ighetsflagg

dm T
~Eonts

Tankfartyget "Atlantic Prosperity".

Guard till att inspektion av fartygen som anléper hamnar-
na dr sa tajt, att daligt tonnage &r sillsynt i amerikanska
och europeiska hamnar. Detta giller sérskilt tankfartyg och
stora passagerarfartyg vilka, som regel, med god marginal,
uppiyller alla krav pa sdkerhet, bemanning och kompetens,
t ex min nuvarande arbetsgivare ombesdrjer och arrange-
rar noggrant den extra skolning som behéves for att upp-
fylla kraven f6r nodvindiga kompetensbrev.

VARIERANDE ARBETSFORHALLANDEN

Arbetstdrnens lingd varierar beroende pa rederi, trafikom-
ride och &dven arbetstagarens egna Onskemal beaktas.
Emedan sexmanaders-skatteregeln bor beaktas foér fin-
lindska medborgare bor beaktas, medfor detta ldngre
arbetstorn.

Nimnda regel kriver ett arbetsforhallande som ricker
minst 6 manader. Arbetstagaren fiar da vistas i Finland
hogst 6 dagar per manad under den period som arbetsav-
talet dr i kraft for att undgd inkomstskatt. Skatteregeln,
som &r den enda i sitt slag i Europa, paverkar naturligtvis
den finldndska sjomannens val av arbetsplats.

Lonenivan dr i regel god men utbetalas endast for den tid
sjdmannen ir ombord. For ledig tid iland utgar ingen 16m,
dessutom inbetalas inte pensionspremie av de flesta rede-
rier.

Forsdkringsskydd ombesorjes alltid av rederiet men
endast fér ombordtid. Under ledig tid iland ersitts eventu-
ell sjuktid av FPA (Folkpensionsanstalten) om arbetstaga-
ren inbetalat ca 2 % av sin 16n i socialskyddsbidrag.

Loénenivan bestdms ofta med beaktande av arbetstaga-
rens nationalitet s& att arbetstagare som kommer fran ett
land med hoég levnadsstandard erhaller hégre 16n &n
arbetstagare som kommer ifran ett liginkomstland.

Arbetstiden omfattar 8 timmar daglig vakttjanstgéring
ut6kad med tilliggsarbete, som gdller samtliga ombord,
bestdende av lasthantering, sikerhetsarbete m m som all-
tid utfores utanfér vakttjinstgoring. Sirskilt i hamn kan
lasthanteringsarbetet vara betungande men i allmiinhet
forséker man folja bestimmelserna f6r minimivilotider.

UT | VARLDEN

AlL ge sig ul pd bekvimlighers(laggade fartyg dr f6r manga
arbetssokande det enda alternativet om man vill arbeta till
sjoss ddr anstillning under hemlandets flagga inte star att
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RHNETTE

"Petiga regionala b

Nordlund Shippings torrlastfartyg ”Anette” har varit
ett “icke Solas-fartyg” med ett brutto under 499 enligt
Oslo matregler fran 1947, vilket inneburit lattnader i
bemanning, utrustning, certifikat m.m. Vid ommétning
av ”"Anette” enligt de nya reglerna fran 1969, blev drak-
tigheten stdrre och fartyget forlorade dessa ldttnader.

JAG AR EN S K ENFARTYGSREDARE som inom kort kom-
mer att ldgga av ndringsverksamheten av naturliga skil.
Gebitet har varit spdnnande och intressant alltsedan 1960
da det begav sig. Pa nagra spaltmillimeter skall jag férséka
delge eventuella ldsare shippingens idag utsatta ldge.

Forst och framst beror laget pa det faktum att den poli-
tiska makten ej anser det mddan virt att bekanta sig med
sjdfartsbusinessen. Det finns ndmligen ej nagon som kan
betala i form av roster infér ndsta mandatperiod. Av totalt
ca 12 coo aktiva finlindska sjdmédn kanske 1o procent
anvdnder sin rostritt. Vad dr detta i ett sammanhang da
rdstetal uppemot 10 ooo fordras for att fa sitta vid kott-
grytorna?

De tjdnstemdn som idag skoéter om politikernas hastigt
nedtecknade ukaser har i stort sett ingen som korrigerar en
eventuell slagsida. Ndgon redarkapitalists “mayday”
betraktas som en ndringsbroms och en naturlig del av reto-
riken — ”for sd har dom alltid skrikit”.

Vi har ett fartyg under 1000 ton, som blivit ommdtt nio
ar i efterskott trots att allt gjorts med sjoéfartsmyndigheter-
na godkdnnande. Man anar frustrationen hos sjéfartsin-
spektionen, som far det delikata uppdraget att fungera som
budbérare i fragor som ir uppenbart oskiliga, men det
oaktat inte har mojlighet att tolka vad som é&r rimligt.
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estammelser”

Konsekvensen av detta dr att var bat numera inte kan
trafikera i samma utstrdckning som tidigare. Vi har dessut-
om inte haft mojlighet att kalkylera dessa helt onédiga
kostnader i tidsfrakten. Foljden blir troligen att i fortid
ldgga ner rederindringen da likvida medel saknas. Fartygets
sdkerhetsmadssiga status kan jamféras med, om jag far tra-
vestera litet, att bygga om en *folkvagn” till Mercedes.

Sjofartsmyndigheten ger utslag men ger ej rad hur man
skall forfara — vem skall da veta detta?

Klassen som borde ha ansvar, har ej sadant. Varven sla.
ifrdn sig och sj6éfartsmyndigheterna slar kniven i ryggen pa
sina dldre kolleger genom att ogiltigférklara deras kanske
tio ar gamla beslut. Det ligger nagot av tsartiden 6ver ver-
kket. Fastnar man ddr — rikna med orimligheter!

Totalansvarig — maksumies” (= mannen som betalar)
som finnarna fyndigt kallar det — f6r misstagen ar och for-
blir fartygets dgare.

Jag har hort att dven andra rederier har rakat ut for lik-
nande bl a genom nedklassning av fartyg fran isklass 1A till
isklass 2 medfdrande retroaktiva farledsavgiftsékningar pa
hundratusentals euro, for flera ar tillbaka.

Vad liknar det?!

Vore det inte dags att reformera och utbilda tjanstestad-
ga och personal inom verket sa att moderna och rattvisa
metoder kunde tillimpas med ansvar for vallande i bak-
grunden. Hela f6rvirringen fulldindas genom onddigt petiga
regionala bestdmmelser rorande beviljandet av behdrig-
hetsintyg i vart land.

Branschen ropar efter kompetens men erhaller behorig-
het — som dr nagot helt annat, snarare jamstalldhet.

Erik Nordlund
Nordlund Shipping, Mariehamn

person i Estland och underhandlar med estniska myndig-
heter och foretag om forsdljning av Finstaships tjdnster.
Samtidigt fungerar Grénqvist Shipping normalt som far-
tygsmadklare at Finstaships fartyg.

Grongvist Shipping jobbar dven ndra intill Baltic Ship
Repair Yard dir Peeter Veegen tjdnstgjort tva ar som
hamnkapten. Grongvist Shipping har t ex avtal med de fin-
ska isbrytarna och eventuella besdk pa varvet sker under
dess agentur. Gronqvist Shipping underhandlar dven pa
sidan om sjdlva fartygsmaklandet om dockningsavtal och
priser i samrad med olika rederier till ovan nimnda varv.

Tills vidare koncentrerar man sig férst och frimst pa
madklande av fartyg ldngs hela den estniska kusten men
foretaget dr 1 tillvixt och soker aktivt nya kunder pa den
estniska, nordiska och europeiska marknaden och ”héller
dorrarna 6ppna” at olika hall. Man forskar i méjligheten
att inleda mera omfattande befraktningsverksamhet eller
nagon slags linjeagentur.

Det har visat sig att om man vill ha mera och storre est-
niska kunder kan det vara svart att jobba enbart med far-
tygsmiklande. Man foéredrar klart féretag som kan erbjuda

hela kedjan med befraktning, méklande, spedition m.m.
Detta har fatt oss att se oss omkring efter alternativ.

Pa den estniska marknaden finns helt klart 2—3 stdrre
bolag som omfattar alla dessa tjdnster och dessa ligger bra
till. Men det krévs alltid sma foéretag som fyller ut luckor-
na och dér anser vi oss vara ett potentiellt alternativ.

FLEXIBILITET

Grongvist Shipping ar tills vidare ett sa litet foretag att
man dnnu snabbt kan anpassa sig efter kundens behov.
Men foretaget dr ocksa tillrdckligt stort for att ha all den
kunskap som krdvs och bli taget pa allvar pa marknaden.

Estland &r en vdxande marknad f6r fartygsméklande och
befraktning. For tillfdllet bygger man ut ett flertal hamnar
och dven helt nya hamnar varvid varuflédena och antalet
fartygsanl6p 6kar. Hamnar dr férstds alltid intresserade av
finansidrer och det har visat sig att om man kan komma
med en kund till en hamn har man mycket stora méjlighe-
ter att sjdlva fa investera i t ex lagerutrymmen i hamnarna.
Moiligheterna att bygga upp nagon sorts linjetrafik pa Est-
land 4r inte heller en omd&jlig tanke som vécker stort intres-
se i hamnarna.

Estlands hamnar utgdr en intressant arbetsmiljo ddr det
konstant dyker upp nya projekt. I Finland kdnns det manga
ganger som om marknaden dr mer stagnerad och statisk,
medan den i Estland lever och sdker nya idéer.

LYCKAD ETABLERING

Att starta ett foretag i Estland har forstas sina risker men
7var dr det nu inte pd det viset”!? Det krdvs ofta ganska
ihidrdigt och vélforberett arbete pa grund av en ny kultur
och ny byrakrati. Aven lojala, pilitliga samarbetspartners,
lokalt kunnande och lokala kontakter dr mycket viktiga for
en bra start och en fungerande organisation.

Som helhet har vistelsen i Estland hittills varit en bra
idé, vdrd alla anstrangningar. Det finns heller ingen orsak
att tro att det inte skulle ga att fortsitta i samma stil i fram-
tiden. Vi kommer att jobba pa med att gora det vi tror att
vi kan och 4r bra pa.

Nidmnas kan att Grongvist Shipping dven har undersékt
mojligheterna att flytta en del av sin verksamhet till Fin-
land och inleda fartygsklareringar ldngs finska sydkusten.
Detta aterstar trots allt att se!

Kuulmiseni — terviseks

Jimmy Gustafson
Gréngvist Shipping



Merenkulkua
naisnakokul-
masta

NAISET OVAT LOYTANEET viime vuosikymmenini tiensi
werenkulun dunudlteiling, kuten wuihiokin eunen hyvin mie-
svaltaisille aloille. Merenkulkuun naisilla ei ole kuitenkaan kos-
kaan ollut yhtd korkeaa kynnystd, kuin vaikkapa naispapeilla
kirkkoihin. Onhan laivoilla ollut naisia hyvin kauan, jos ei nyt
aivan merenkulun syntymdstd asti niin vdhin sen jdlkecu. Bys-
sd51d on 18yLynyt wpakoila kurlnpltdjld purjelalva-ajolsta alka-
en. Joltkut heistd vval jddneel eldmddn legendoing werimiestar-
inoihin. Loytyipd Eriksonin purjelaiva L’Avenir:sta naispuoli-
nen werimiesoppilaskin. Hintld kai voitmme pitdd uranuurtaja-
na naisten *maihinnonsnlle” kansipuolen ammatteihin,

Sitten merenknlissa koitti aika jolloin laivoissa tarvitiiin
radiosdhkattajid. Kipindn ammatissa naisia foimi jo varsin ylei-
sesti. Aika kuitenkin kulki kipindisti ohi varsin nopeasti. Oltiin
tilanteessa, jossa naisen halitessaan merelle oli valittava, joko
se tuttu liesi byssdn puolelta tai hypdttdvd miesten saappaisiin
kansi- tai konepuolelle. Jostain kumman syystid kansipuolelle
alkoi hakeutua naisia pikku hiljaa kasvavissa mdarin. On heit3
toki konepuolellakin ja lisdd on kouluttautumassa, mutta kylld
nainen konehuoneessa on edelleen harvinaisuus.

PERHE JA FYSIIKKA

Itse olen seurannut merenkulkua vasta yhdeksdnkymmentilu-
vun alusta, josta voidaan kai ajatella alkaneen naisten ryntiys
kansipuolelle. Merenkulun ammatteihin kouluttautuu huomat-
tava madrd naisia, mutta uskoakseni suurin osa heisti ei lihde
koskaan merelle tai jd4 ainakaan laivoihin. Muistaakseni meri-
mieskoulussa vuosikurssillani oli kuusi naista ja luulen, ettd
tdnd pdivdnd kukaan muu heistd ei seilaa aktiivisesti. Naisen
merimiesammattia rajoittavat, kuitenkin ne samat vanhat
perinteiset tekijit: perhe ja fysiikka.

Perheen naiset ovat yhdistdneet merenkulunammattiin vaih-
televalla menestykselld. Mitd tyon fyysiseen puoleen tullee tek-
niikka on helpottanut paljon tyoskentelyd laivoilla. Edelleen on
kuitenkin kiytossd paljon vanhaa hyviksi havaittua kalustoa,
jonka kisittely vaatii fyysistd voimaa. Kaluston uusiutuessa
tyysisen voiman tarve vihenee kuitenkin tulevaisuudessa tyds-
sd kuin tySssd. Thmiselld on loputon halu kehittdi ty6td hel-
pottavia menetelmii ja sddstdd tdlld aikaa ja tydssd tarvittavan
henkilokunnan madraa. Eli sddstdd samalla kustannuksia.

Padllysto tehtdviin siirryttdessd fyysisen voiman tarve vihe-
nee luonnollisesti, ellei sitten halua nostaa kurittomia miehis-
ton jdsenid seinille. Se ei endd ole kuitenkaan nykykiytinnén
mukaan suotavaa. Laivoilla ollaan alettu pitdd jo aivan arkipi-
ivdisend asiana, ettd miehist66n liittyy my6s naispuolisia jise-
nid. Kokemukseni mukaan heitd vililld, jopa toivotaan. “Eikod
sieltd saataisi naispuolista puolimatruusia?” ”Mitj, tuleeko siel-
td messikalle?” Ndm4 eividt ole laivallamme harvinaisia kom-
mentteja.

8

Henna Aaltonen, yliperdmies, ms "Borden”.

TYOPAIKKANA MUUTTUNUT

Yliperdmichend toimiessani on uuteen satamaan saavuttaessa
valilld kdynyt niin, ettd féremanni on kiertdnyt ruumassa kaik-
ki tydntekijat perdmiehestd puolimatruusiin ldpi kyseleméassi
forstid. Eikd usko milldén ettd se on tuo pieni tyitd tuolla ram-
pin vieressd. Yleensd seuraavalla kerralla hidn on kuitenkin 16y-
tdnyt férstin ensiyrittdmalla.

Euroopassa naiset ovat tulleet satama- ja laivaympérist66n
jddddkseen. Vanha konservatiivinen Britannia on varsinkin
yllattdnyt naisten satamatyontekijéiden maardlld, samoin Sak-
sasta 1oytyy paljon naisia satamatyontekijoistd. Sitd vastoin
Ranskassa ja Espanjassa heitd tapaa erittdin harvoin.

Laiva tydpaikkana on muuttunut normaalin maatydpaikan
suuntaan sukupuolijakauman suhteen ja ndkisin sen laivaty-
Oymparist6d rikastuttavana tekijand. .

Lopuksi erds aiheeseen liittyvd poytikeskustelu, joka on jda-
nyt eldvasti mieleeni: Istuimme pdydédssd ruokailemassa poik-
keuksellisesti koko kansipddllyst6 samaan aikaan. Paillikké
istui ensimmdistd ja toista perdmiestd vastapdatd ja katseli, kun
pojat séivat talviaikaan perunat kuorineen. Hin kysyi: ”Ettekd
tc pojat kuori ollenkaan perunoita?” Kuorin mind jos samassa
poyddssd istuu naisia”, vastasi kakkonen. Minua vastapditd
istuva ykkoénen ihmetteli vihin ja kysyi: ”Entds Henna?” Johon
kakkonen hetken tuumattuaan vastasi: “Joo, mutta Hennaa ei
lasketa.” Ndinkin voi kidyda!

Henna Aaltonen, yliperdmies, ms “Borden”
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Ny radar, ECDIS och INS fran Furuno

Creating Blue Solutions

Upplev den tekniska utvecklingen...

FURUNO Voyager skall konsoldesign som inte bara upp till fyra radar eller mixa tva

upplevas! ser bra ut, utan ocksa ger en radarantenner i en och samma
platsbesparande och optimal bild. Darutéver - en ytterst

Huvudbesténdsdelarna i |8sning. driftséker 16sning.

FURUNO Voyager ar den nya

radarserien FAR-28x7 och Det hela &r integrerat i ett 100 Naturligtvis uppfyller Voyager

ECDIS serien FEA-28x7. Dartill Base TX Ethernet natverk med alla relevanta godkénnanden
tillracklig kraft att interswitcha fér SOLAS fartyg.

kommer en genomténkt

Radarserien FAR-28x7 och ECD
kan naturligtvis levereras sor
ECDIS system.
Bida systemen kan dessutom le |
bordsutfdrande eller som bla il
med separat handhavandepanel,
processorenhet - eller vilj
‘Voyager designen (se ovan)..
B =
o »> Kontakta oss fér mer information.
. . FURUNO FINLAND OY
PL74 Phone: +358 9 43 55 670 FURUNDO FINLAND @Y
mlh Niittyrinne 7 Fax: +358 9435567 10 PROFESBIONAL MARINE ELECTRONICS
Kalanetsinta 02271 Espoo E-mail: info@furuno.fi www.furuno.fi

iot, maakuljetukset seké halutessasi

le térkein!

: ‘ MERIAURA




Med signallampan f6rséker han na ett fartyg som just
passerat, men nodsignalen uppfattas ej. Kl 20.14 kontaktas
Mariehamn Radio som genast uppfattar allvaret. Mayday
gar ut och Stockholms kustradio sinder ut helikopter och
tva sjoraddningsbatar. Omedelbar kontakt med narliggan-
de fartyg far man ej.

LIVBATEN OBRUKBAR

Livbaten gar inte att fa ur ddvertarna och man tar nu till
rdaddningsflotten (kapacitet 10 personer). I den svara sjo-
gangen dr det mer in svart att hoppa och triffa flotten. Sju
man lyckas med detta och sa sker det som inte skulle fa
ske: Fran flotten begir man mera lina for att slippa slas
sonder da den ideligen kastas emot fartygets utsida (slag-
sidan dr sd stor sa att man kastas emot livbaten ombord),
da slits linan fri och flotten rusar till havs, bort frin det
sjunkande fartyget.

Kl 21.07 emottog Mariehamn Radio det sista meddelan-
det fran fartyget och dir sades att fartyget holl pa att sla
runt och att de sista nu skulle ldmna fartyget. Vi kommer
dock aldrig att fa veta pa vilket sitt de férsokte ridda sina
liv. Helikoptern fann och kunde ridda dem som lyckats
komma i flotten.

SAMMANFATTNING

Jag sammanfattar kort haverikommissionens slutplide-
ring: Fartyget uppfyllde inte internationella kraven pa sta-
bilitet d4 hon limnade Kemi. I de fgrhallanden som radde
vad giller vindstyrka och isbildning var det dumdristigt
och inte god sjémanssed att ge sig ut pa Ostersjon.

Efter att ha limnat Alands hav var fartyget dnyo emot-
tagligt for isbildning och kraftig sidovind, styrka 8 Beau-
fort, dessutom hade bunkerférbrukningen gjort fartyget
ldttare. Instabiliteten hade definitivt 6kat hela tiden. Det
troliga dr att dven lasten hade forskjutits, om dven bara
ndgra centimeter, slagsidan var de sista minuterna si stor
att fartyget tog in vatten.Varfor hade inga nédraketer avfy-
rats?

Javisst, kanhdnda kunde mycket ha gjorts annorlunda,
men som det sdgs “pa landbacken finns det alltid kloka,
ndr olyckan gar till sjoss”.

Bengt Karlsson
Producent, Expo Nautica

Foto: Erik Hag
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MANGSIDIG SJOFARTSUTBILDNING VID
SYDVAST SJOFART!

Sydvast

Sjofart 1

Vuxenutbildningslinjen till vaktstyrman och vaktmaskinmadéstare ir treariga
pabyggnadslinjer dar tidigare utbildning beaktas vid uppgoérande av en personlig studieplan.
Utbildningarna startarigen hésten 2005. Kontakta skolan fér mera information.

Vuxenutbildningslinjen till sjokapten ar for dig som ar styrman eller vaktstyrman, har
befalserfarenhet och nu énskar fortsdtta till sjokapten. Ansékningsblankett fas pa var hemsida
http://maritime.sydvast.fi under aktuelit.

NYTT! Viplanerar att inleda vuxenutbildning till sjéingenjér hésten 2005
Fr.o.m. hésten 2004 ar det méjligt att studera till vaktmaskinméstare vid Sydvaést Sjofart. Nu hoppas vi
atthésten 2005 aven kunna inleda sjéingenjérsutbildning. Kontakta skolan for narmare information.

SYDVAST SJOFART erbjuder éven ett stort antal kortkurser it sjofartsbranschen. Kurserna
uppfylier STCW/-95 kraven och kan ordnas pa svenska, finska eller engelska. Exempel pa kurser ar:

ECDIS (Electronic Chart Display Information System)]
STICS (Simulator Training In Critical Situations)

SSO (Ship Security Officer)

OSC/SAR (On Scene Coordlnator/Search And Rescue)
FRB (Fast Rescue Boat)

BRM (Bridgc Resource Management)

Vi skraddarsyr och kombinerar kurser efter behov och énskemal. Vi ar flexibla. Tag kontakt!

http://maritime.sydvast.fi
Tel. 02-433 7350 sjofart@sydvast.fl

Sydvast Sjofart
Malmgatan 5, 20100 ABO



Sveriges langa vag till en bra sjofartspolitik

SJOFART AR EN HELT INTERNATIONELL verksamhet dar for-
utsdttningarna till storsta delen bestdms av samhillets — stats-
makternas, industrins och konsumenternas — krav pa billiga
transporter. Transporten tillfor sillan nagot till en varas fordd-
lingsvdrde utan ses mest som en ren kostnad. Kvalitetskraven
pa transporten star i direkt paritet till virdet av det som trans-
porteras och huvuddelen av handelsflottans transporter avser
lagvirdigt gods. Om &n livsviktiga varor for samhillet och
industrin idr det da bara priset pa transporten som dr avgdran-
de. D& far man inget extra betalt for att ett fartyg har en viss
flagg eller &r bemannat av sjdfolk av en viss nationalitet.

Nir ett lands handelsflotta far problem pa grund av de
ramforutsittningar de verkar inom maste det landets
ledning se dver sin sjofartspolitik.

Behover ett land en nationell handelsflotta?

Inom EU har de enskilda medlemsna-
tionerna savdl som Unionen valt att
svara ja pa fragan. Skélen dr flera: sjo-
tart dr av grundldggande betydelse tér
EU, medlemsstaternas och industrins
utveckling och di maste man sdkra
tillgangen till den noédvindiga
kompetensen. Ju stérre handels-
flotta, desto storre infly-
tande har man ocksa &ver
miljo- och sdkerhetsfragor
pa det internationella pla-
net. En 6kad andel av han-
delsflottan som kontrolle- S ===
ras av EUs medlemsstater b
innebdr dessutom att forut-
sittningarna for undermalig sjo-
fart forsdmras. En egen handelsflotta ska- gy
par ocksa jobb, sjilvklart till sjoss men faktiskt i
dn storre utstrackning iland.

Hur skapar man da internationellt hallbara ramfdrutsétt-
ningar si att den egna handelsflottan kan konkurrera pa lika
villkor? Det finns framforallt tre omrdden ddr man behdver se
Over del nationella regelverket: Bemanningskostnader, rederi-
beskattning och nationella sarregler.

Grundliggande &dr dock att alla beslut som tas dr langsiktiga
och skapar stabilititet. Att inte veta vad som géller fran ett halv-
ar till ett annat dr en omdjlighet om man skall kunna bedriva
sjofart ddr det kravs investeringar pa flera tiotals miljoner euro
varje gang ett nytt fartyg bestills.

Anda fram till det senaste svenska sjofartspolitiska beslutet
har den svenska sjofartspolitiken préglats av tva saker:

» Den har varit avgrdnsad till svenskflaggad sjofart, vilket har
gjort att man inte helt férstatt hur internationaliserad sjofart dr
och hur stor betydelse den svenskkontrollerade utlandsflagga-
de sj6farten har for svensk sjofarts utveckling.

* Den har priglats av den svenska *lagom-attityden”. Man
har pratat om “rimlig” konkurrenskraft, vilket lett till atgdrder
som i praktiken inneburit att man har stivjat utflaggning. Dar-
emot har de inte varit tillrdckliga for att vara helt konkurrens-
neutrala gentemot omvérlden. Ddrmed har handelsflottan inte
foryngrats och det har heller inte funnits ett tillrackligt offensivt
ramverk for att understédja en expansion av ndringen.
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Det sjofartspolitiska beslutet 2002 var ett trendbrott. Den
nettomodell som da inférdes har tillsammans med de av
arbetsmarknadens parter framférhandlade TAP-avtalen (vilka
innebdr att en viss del av bemanningen ombord kan besta av
utlindska sjémin anstillda pa sirskilda kollektivavtal) innebu-
rit att bemanningskostnaderna reducerats till konkurrenskraf-
tiga nivder. I ett forsta skede har detta inneburit att en efter-
ldngtad f6ryngring av en alderstigen svenksflaggad handelsflot-
ta kunnat inledas. I talkt med att nya fartyg tillfors flottan, fasas
dldre ut, men man kan redan se att den svenskflaggade han-

delsflottan totalt bérjar vixa. Genom att beslutet inférdes i
lagstiftningen, fordes fragan ocksa bort fran de drliga statliga
budgetférhandlingarna och didrmed skapades den viktig

langsiktigheten. '

Nir det giller beskattningen kommer 2005 att innehdlla tvd

positiva och viktiga inslag for svenska

rederier. De stora flertalet av dessa ar
sma eller medelstora familjedgda fore-
tag och slopandet av de allminna arvs-
och gavoskatterna kommer att underlat-
ta generationsskiften. Under ndsta ar kan
vi ocksa kanske kunna stryka ett streck éver
det nagot pinsamma faktum att Sverige
som enda sjofartsnation inom EU saknar
ett tonnagebaserat skattesystem eller lik-
nande. En utredning skall senast i decem-
ber 2005 ldmna forslag i fragan. Avsaknaden
av ett sadant system har inneburit att den
svenska sjofarten tappat marknadsande-
lar under de radande goda
sjofartskonjunkturerna.
Nationella sédrregler i den
internationella sjofarten dr e~
styggelse. Aven om motive

\‘ bakom sidana regler ir

gott, t ex béttre miljo eller

sdkrare fartyg, innebdr de i
praktiken alltid en konkurrensférdel for utlindska handelsflot-
tor pa bekostnad av den egna flottan, ocksa nér dct giller trans-
porter till och fran det egna landet. Vill man stélla hbgre krav
pa sjofarten finns det bara tva mojligheter: att arbeta fér inter-
nationella regelindringar och att 6ka trycket pa lastdgarna sa
att de i sin tur stiller hogre kvalitetskrav pa de fartyg som skep-
par deras varor.

Svenska sirregler har varit ett stort problem for rederierna.
Under senare ar har detta minskat i betydelse, frimst tack vare
en férandrad attityd och okad forstaelse hos myndigheterna
samt EUs Overlatelseférordning, d v s rdtten att utan stora
athivor kunna flytta fartyg fran ett skeppsregister till ett annat
inom unionen.

Sammantagel kan man sdga all Sverige dr pa rdtt vdg, dven om
den svenska vigen hittills har varit betydligt ldngre 4n den som
andra mer framsynta sj6fartsnationer valt att ga.

Rolf P Nilsson
Chefredaktér, Svensk Sjéfarts Tidning

Nir Ostersjon

JAG MINNS FOTOGRAFIET VAL; i forgrunden det kraft-
fulla monumentala vintersjomirket med man spanande
och i kamp med Ostersjons isar, i bakgrunden det stora
Borehuset med flaggan vajande pa halvstang, sorgtyngd i
ett sakta snofall ver Abo stad. En perfekt tidningsbild som
lyckas formedla en tragedi till sjoss som tagit med sig sex
sjdmin i djupet pd norra Ostersjon sent pa kvillen den 19
*anuari 1969.

Det giller olyckan for 35 ar sedan och torrlastfartyget
ms ”Bore IX” ( brt 492/1297, nrt 236/928, dwt 950/2150,
lev. Frdn Oy Laivateollisuus Ab i Abo 1967) som pé sin
resa i cellulosalast ifran Kemi med destination Purfleet i
England i storm och kold kantrade och forliste 10 sjomil
sdder om Svenska Bjorn.

Jag 4r tom ganska sdker pa att jag innehar en
kopia/tidn. urklipp av fotografiet fran Bore-svdren men
naturligtvis nu hittar jag det inte, var sa sdker sdker att nir
denna tidnings dead-line 16per ut sa kommer “fotot emot
mig”. D4 jag dock fatt méjligheten att skriva i denna vir-
derade "The Captain” paminner jag mig att jag i nagot sam-
manhang erhallit en kopia, och den finner jag, 6ver haveri-
kommissionens rapport dver olycksférloppet ombord pa
ms ”Bore IX”, med en besidttning pa 13 man. Befdlhavare
var 50-driga Houtskirsfédda Birger Akerfelt.

LASTADE CELLULOSA

”Bore [X” lastade den 11 januari forst i Uledborg och fort-
satte sedan till Kemi for att fullfélja lastningen av cellulo-
sa. Lasten vid avgang 17 januari kl. 11 var 160y ton (450
ton i undre rummet och 1157 pd mellandick). Overstyr-
man 6vervakade och godkinde lastningen som sadan, hon
lag dock lite pa féren (53 cm) och begérde isbrytarassistans
av ib ”varma” som forde henne i isrdnna dnda till sena

tog "Bore IX”

eftermiddagen. Fran ”Varma” frdgade man per radio varfor
hon ritt ofta med babords bog stétte kraftigt emot isrdn-
nans kant och svaret blev att det maste bero pa att fartyget
hade forligt trim. Ingen direkt skada kunde dock upptdck-
as vid kontroll ombord. Nér isbrytaren styr norrut kopplas
autopiloten ater pa, vindstyrkan dr varierande ostlig 3-7
Beufort.

VINDVARNING

Rundradion ger morgonen den 19 januari vindvarning med
vindstyrka upp till 8§ Beaufort. Samma morgon nirmar sig
?Bore IX” Alands hav och man har p4 morgonsidan av nat-
ten noterat markbar isbildning pad didck och lastluckor
p g a. dverbrytande sjoar. Fartyget hade dessutom fatt en
babords slagsida pa 5 till 10 grader, lufttemperaturen var
-4 grader.

Nir fartyget nar Kobba klintar avbryter man firden och
och alle man sittes nu att hacka is. Pa babordssidan var
isens tjocklek upp till 20 cm. Resan fortsdtter och man pas-
serar Armbagens boj kl 17.30 och sétter kurs 208 grader.
Vinden var ostlig 7-8 Beaufort, lufttemperaturen -5 grader
och styrbords slagsida ca 5 grader, vilket ansdgs godtagbart
med vindstyrkan och dess riktning.

SLAGSIDA
Kl 20 gir 2. styrman och ldttmatros vakt pa kommando-
bryggan och plétsligt byts sjomdnnens arbetsrutin till ctt
olycksaligt drama. Allt sker sedan mycket snabbt.
Plotsligt dr slagsidan hela 35 grader och fartyget blir lig-
gande sa. Befilhavaren skyndar till bryggan och ger rors-
man ordern ”dikt babord”, maskinens varvtal tas ner och
sakta vinder fartyget stiven upp mot vind. Befdlhavaren
berordrar besittningen att géra klart for att lamna fartyget.

Foto: Sea-Folo
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