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Vi diskuterar befdlhavarens stdllning

BASTA LASARE! DETTA ir kommer hoppeligen att vara
det ar da man presenterarar nya kraft-
tag fran politikernas sida for att ge Fin-
lands sjofartsndring bdttre verksam-
hetsforutsattningar och framfor allt en
battre framtidstro.

I arets Captain presenteras en
mingd intressanta artiklar angaende
befdlhavarens stdllning nu i dagens
lage. Glddjande dr dven den korta artikel som beskriver

den nya hogre hogskoleutbildningen fér den maritima sek-
torn med start i host. Utbildningen Nordic Master in Mari-
time Management ger nordiskt sjobefdl en enastaende maj-
lighet att fa battre forutsattningar for landbaserade karria-
rer. Detta har man ldnge vdntat pa, sdrskilt har i Finland.
The Captain har nu blivit lite storre. Man har utokat tid-
ningen med fyra sidor, vilket dr glidjande eftersom det ger
en antydning 6ver att tidningen ldses och uppskattas.
Per-Olof Karlsson
Ordférande, Anikap

Kraven har ingalunda minskat

ANIKAP:S EGEN TIDNING The Captain kommer detta ar ut
en aning forsenad. Redaktionen har igen haft mycket att
gora pa annat hall. Arets tema har vi valt fran tidningens
namn — The Captain eller med andra ord fartygets befdlha-
vare.

Vad som intresserar oss denna gang dr befilhavarens
stdllning ombord och hur hans verksamhetssituation upp-
fattas av involverade personer, som alla aktualiserar
dagens sjofart pa sitt eller annat. Pa grund av utrymmes-
brist kan vi tyvdrr endast publicera nagra axplock av allt
influtet material. Alla tycks dock vara ense om att de krav
som stdlls pd befdlhavaren idag ingalunda har minskat,
trots teknisk utveckling och effektiv utveckling av utbild-
ning och sdkerhet.

Det juridiska ansvaret ar alltid befdlhavarens. Om
maskinchefen av misstag pumpar ut olja sa ir det befil-
havaren som atalas. Om agenten iland inte erldgger hamn-
avgiften i tid sa arresteras befdlhavaren.

Trots att befdlhavaren till sin natur kan vara social ar
han i sin position som fartygschef mycket ensam och kan i
sista hand endast lita pa sin egen formaga att bedoma
svara situationer. Vilken befaren befdlhavare har inte i
trangda situationer kint ensamhetens vanda, da besdtt-

ningen invantar order i en dramatisk situation ddr fartyg,
last och ménniskoliv star pa spel? I de allra flesta fall fat-
tar han det riktiga beslutet och inciden-
ten kan dérefter avfiardas och efterbe-
handlas via rapportering till expertisen
iland. Men madrk vdl att det alltid ar
befdlhavaren som fattar beslutet och
tar pa sig ansvaret — dven i fall dar fel-
aktiga beslut har patvingats honom.

Absoluta kriterier for att bli en bra fartygsbefdlhavare ar
tillracklig erfarenhet, sjdlvfértroende och insikt om sin
ansvarsfulla position.

Bengt Bjérkholm
Vice ordférande, Anikap
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"GUD | HIMMELEN, kaptenen pa skeppet.” Sa var det
nagon gang i borjan av tiderna. DA beslot befilhavaren
sjdlvstandigt t.o.m. om frakterna, och fartyget och dess
trafikering var ndstan helt under hans kontroll. Redaren
fick mycket séllan hora om sitt fartyg, och da var det i form
av brev som varit linge pa vdg. Befilhavarens 16n bestod
till storsta delen av de intdkter fartyget hamtat. Detta gjor-
de forstas att befilhavaren ville maximera det som fartyget
inbringade.

Virlden har fordandrats sedan dess och sa dven befilha-
varens stdllning ombord pa fartygen. Befdlhavarens arbete
dr i allt storre utstrackning bundet till varlden omkring far-
tyget och dr inte sa sjdlvstandigt som tidigare. I dagens ldge
maste befdlhavaren i allt sitt handlande ta en mycket
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Befalhavarens stallning i

omfattande internationell och nationell lagstiftning i beak-
tande. Dessutom finns det ett stort antal myndighets-
bestimmelser i vilka man tolkar t.ex. SOLAS-férordningar.
Tolkningen av dessa borde vara likadan i alla ldnder, men
sa dr tyvdrr inte fallet. Detta satter ibland befdlhavaren i
svara situationer som han inte har kunnat forbereda sig for.
Han har inte heller kunnat paverka hur dessa férordningar
tillimpas.

ISPS-KODEN HAR MARKBART forsvarat personalens och
allmdnhetens tilltrdde till och fran hamnar och fartyg.
Befilhavaren ansvarar for att koden foljs pa fartyget. I
hamnarna har man egna lokala bestimmelser, som fartyget
och personalen maste folja. Befdlhavaren maste se till att
dessa bestimmelser f6ljs. Personalen forstar inte alltid att
bestdmmelserna kommer fran hamnmyndigheterna och da
blir befdlhavaren enkelt syndabocken.

Rederierna har ofta egna, timligen omfattande instruk-
tioner och foreskrifter. Det kan finnas till och med flera
mappar av dessa. Befdlhavaren maste givetvis striva till att
folja de bestimmelser rederiet har utarbetat. Ibland hander
det dock att dessa bestimmelser dr motstridiga med myn-
dighetsbestimmelserna. Detta sitter befdlhavaren i en
tamligen otrevlig sits och han/hon maste strdva till att
snabbt astadkomma en 16sning som fyller myndighets-
kraven. Det finns mera tid till férfogande for att dndra pa
rederiets anvisningar, men inte ens det gar alltid sa enkelt.

| DAGENS LAGE satsar man mycket pa sikerhet inom sjo-
fartens alla delomraden. Det finns flera forordningar och
lagar som har med sikerhet att gora och dessa maste man
folja. Det finns sdrskilda bestammelser for fartyget och
dess personal. Flera olika instanser bevakar fartygets verk-
samhet. Fartygets fart 6vervakas i manga kuststater med
hjdlp av olika VTS-system. Navigationen i kustvatten ar
inte ldngre sa fri som den brukade vara. Detta 4r givetvis
en bra sak och sjosdkerheten har definitivt blivit battre.

Tyvarr foljer inte alla fartyg rutterna enligt ruttsepare-
ringssystemet utan ignorerar dem ibland pa ett mycket
frackt satt. Nu for tiden har évervakningen 6kat och darfor
minskar antalet férbrytelser. Om fartyget har brutit emot
foreskrifterna har befdlhavaren i forsta hand ansvaret och
blir anklagad for foérbrytelsen, som han kanske inte ens har
vetat om.

OFTA UPPFATTAS BEFALHAVAREN enbart som navigator
och chef fér ddcksavdelningen. Sa dr dock inte ldget, utan
befdlhavaren leder hela fartyget. En erfaren befilhavare
berdttade en gang att han under sitt forsta ar som befilha-
vare var en 6verstyrman klddd i befdlhavarens rock. Detta
dr ett bevis pa att befdlhavaren inte alltid ens sjdlv forstar
sin egen stdllning. Man maste komma ihag att befilhavaren
har ansvar for hela fartyget och dven fér besittningen och
passagerarna. Befdlhavaren borde bekanta sig férutom
med dicksavdelningen ocksa med de 6vriga avdelningar-
nas verksamhet. Ofta dr det tydligt att alla inte gillar ett
sadant tillvigagangssitt. Befilhavaren maste dock leva
med det. A andra sidan fungerar befilhavaren som stéd for



den moderna sjofarten

alla avdelningar i ett antal situationer, vilket hjdlper avdel-
ningscheferna att l6sa en stor del av sina problem.

En sektor som nufértiden sysselsdtter befdlhavaren vail-
digt mycket dr personaladministrationen. Befdlhavaren har
ansvar for att besattningens behorighetsbrev dr i ordning.
Det dr en bra idé att uppratthalla ett behorighetsregister pa
fartyget. Detta underldttar helhetskontrollen och man
behover inte bldddra i olika papper sa ofta. Informations-
teknik dr en bra hjilpreda i detta. Ibland uppstar det stri-
digheter bland personalen och dessa framhdvs i den intima
arbetsmiljon. Befdlhavaren kanske maste reda ut stridig-
heter och tack vare sin stédllning dr han den rdtta personen
att gora det. Jag kdnde mig ibland mera som dagisfore-
standare dn befilhavare. Till all tur var det enbart tillfalligt.

Det finns en stor mapp med certifikat som har med
fartyget att géra och det verkar bli allt fler certifikat. Att
uppdatera dessa papper dr en av befdlhavarens viktigaste
uppgifter. Man maste bestdlla de av myndigheterna och
Kklassificeringssdllskapen utférda inspektionerna i god tid
sa att certifikaten som baserar sig pa dessa inspektioner
inte gar ut. Ett datorbaserat register dr en bra hjdlpreda i
administreringen av certifikat.

ATT UTVECKLA SIG SJALV och studera kontinuerligt ar ett
viktigt element i befdlhavarens arbetsbild. Tekniken
utvecklas och instrumenten fordndras med stdndigt

okande fart. Ett gammalt ARPA-intyg har knappast nagon
betydelse nar det géller att behdrska dagens navigationsin-
strument. Fastdn jag ovan har skrivit om de atskilliga upp-
gifterna som en befdlhavare har, dr navigationen fort-
farande en av befdlhavarens viktigaste uppgifter. Naviga-
tionsfardigheter och instrumentkontroll borde man
upprdtthalla i tillrdckligt stor utstrackning.

Manga befdlhavare har lotsningsrdttigheter, dvs. linje-
lotsbehorighet for vissa farleder. Att erhalla denna beho-
righet dr en process som krdver tid, arbete och besvdr.
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TRYGGHET I LIVETS SJOGANG

Merimieseldkekassa on julkaissut 50-vuotisjuhlansa kunniaksi
CD-ROM-multimediahistoriikin merimiehen eldketurvan kehi-
tyksestd. Eldkeasioiden lisiksi historiikki valottaa myos Suomen
merenkulun vaiheita purjelaivakaudesta nykypaiviidn, merimie-
hen ty6tid ja suomalaisen sosiaaliturvan kehitysti. Tekstin ohella

lehtileikkeita.

I anslutning till sitt 50-ars jubileum har Sjomanspensions-
kassan publicerat en multimedial historik om hur sjoménnens
pensionsskydd utvecklats genom aren. Utover pensionsfragorna
belyser historiken ocksa den finldndska sjofartens utveckling fran
segelfartygens tidevarv fram till dagens situation, sjomannens
arbete och det finldndska socialskyddets utveckling. Utom texten
innehaller cd-romskivan 6ver 160 fotografier, ett flertal film-
snuttar samt tidningsurklipp.

4 T
MERIMIESELAKEKASSA =
SJOMANSPENSIONSKASSAN

Voit tilata CD-ROM-historiikin omaksesi Merimieseliikekassasta:
www.merimieselakekassa.fi tai puhelimitse 010 633 990.
Du kan bestiilla en egen cd-romhistorik av Sjomanspensionskassan: www.sjomanspensionskassan.fi eller per telefon 010 633 990.
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Aven dessa behdrigheter ir i kraft endast en viss tid och
man maste fornya dem med lagstadgade intervall. Detta
kraver naturligtvis att man navigerar i farleden i fraga
minst sa mycket som forordningarna kraver.

Da samhadllet blir allt mer hektiskt, har tajta tidtabeller
blivit en del av linjetrafiken. Detta fororsakar mera press
pa befdlhavaren, eftersom ofta férekommande férseningar
inte dr bra for rederiets rykte som en palitlig befraktare.
Sdkerheten ndr det giller fartyget, personalen, passage-
rarna och lasten maste emellertid alltid absolut komma
forst. Mottagaren av lasten har inte nagon glddje av varor
som har kommit fram enligt tidtabellen men som ar for-
storda.

| OFFENTLIGHETEN HAR man i allt storre utstrackning dis-
kuterat oroande nyheter om hur befilhavare har blivit
behandlade i samband med vissa olycksfall. Nir bogpro-
pellern pa ett fartyg fick en funktionsstérning och fartyget
drev emot kranen pa land, dog personen som da befann sig
i kranen. Befdlhavaren domdes till tolv ars fangelse. Hur-
dant rattstankande dr det har?

Befdlhavaren pa det tankfartyg som brast till f6ljd av de
felaktiga beslut som myndigheterna i en kuststat gjort for-
des bort av polisen med benen dinglade i luften. Man ville
hitta den skyldige snabbt och befdlhavaren var ett utmarkt
mal. Nar man laser om dylika fall, borjar man tidnka att
befdlhavaren har stdllts utanfor lagen. Om det blir allt van-
ligare att behandla befilhavare pa detta sitt, funderar
manga sdkert noggrant innan de tar emot en stdllning som
befdlhavare.

Pekka Partanen
Sjokapten

FURUNO

Radar, ECDIS och INS fran Furuno

Upplev den tekniska utvecklingen...

Creating Blue Solutions

FURUNO Voyager skall
upplevas!

Huvudbestandsdelarna i
FURUNO Voyager ar den nya
radarserien FAR-28x7 och
ECDIS serien FEA-28x7. Dartill
kommer en genomténkt

konsoldesign som inte bara
ser bra ut, utan ocksa ger en
platsbesparande och optimal
16sning.

Det hela ar integrerat i ett 100
Base TX Ethernet natverk med
tillracklig kraft att interswitcha

Vovrncsr

Integrated Navigation System

upp till fyra radar eller mixa tva
radarantenner i en och samma
bild. Darutdver - en ytterst
driftsaker l6sning.

Naturligtvis uppfyller Voyager
alla relevanta godkannanden
for SOLAS fartyg.
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rRApAR
FAR-28x7

Radarserien FAR-28x7 och ECDIS serien FEA-28x7
kan naturligtvis levereras som fristaende radar- och
ECDIS system.

Bada systemen kan dessutom lev:
bordsutférande eller som black b
med separat handhavandepanel,
processorenhet - eller vilj en frist
Voyager designen (se ovan).
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0Y THUNSHIP AB, som grundades 1954, har under aren
specialiserat sej pa formedling av roro-, container- och
andra typer av torrlastfartyg. Mest giller vara uppdrag
tidsbefraktning (time charter eller T/C) samt kép och for-
sdljning (sale and purchase eller S&P) av dylika fartyg.

Man hoér oftast ordet “miklaren” anvindas om personer
och foretag inom var yrkesgrupp, ocksa nir man talar om
hamnagenter eller skeppsklarerare. Skeppsmdklaren, eller
varfor inte befraktningsmdklaren, dr en person eller ett
foretag som formedlar fartyg och férhandlar fram villkor
till (tids-)befraktningsavtalen mellan rederiet (Owners)
och befraktaren (Charterers), eller vid S&P-affdrer, mellan
fartygets dgare (Sellers) och fartygets kopare (Buyers).
Skeppsmaklaren producerar efter avslut ocksa certepertiet
(Charter Party) eller férsiljningskontraktet (MOA, Memo-
randum of Agreement) i enlighet med uppnadda villkor,
och foljer aktivt med under charterns gang genom att halla
regelbunden kontakt med bada parter och bista med pro-
bleml6sningar ifall sadana uppstar.

Forutom att finna det lampliga fartyget pa marknaden,
blir skeppsmaklarens roll vidare att fa kontraktsparterna
till enighet, inte enbart gillande huvudvillkor i avtalet utan
ocksa samtliga certepartivillkor (C/P terms and details).
Forstaeligt ar att vardera parten férsdker uppna maéjligast
goda villkor for sej, inte bara vad giller den ekonomiska
delen, utan ocksa vid férdelningen av kostnader och ansvar
mellan rederi och befraktare. Skeppsméklaren upplever sej
ofta som en salig blandning av ekonom, jurist, operator,
konsult, diplomat, tekniker, férliknare m.m.

EN BEFRAKTARE SOM hyrt in ett fartyg pa timecharter har
som regel ocksa ritt att hyra fartyget vidare till en annan
befraktare. Under en dylik ”relet” eller ”sublet” charter tar
befraktaren rollen som rederi eller ”Disponent Owner” i
certepartiet mot den nya befraktaren, men bar fortsdtt-
ningsvis ansvaret som befraktaren gentemot rederiet idet
ursprungliga avtalet, eftersom den nya befraktaren och
rederiet inte star i kontraktsférhallande.

I normala fall skrivs certepartiet ut ndr befraktningen ar
klar och fartyget far sin kopia ombord innan leveransen,
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Befalhavaren i skeppsmaklarens ogon

men inte sdllan hinner fartyget bli levererat till befraktaren
innan certepatiet dr skrivet och da ar det upp till rederiet
att informera befdlhavaren om villkor i avtalet som befal-
havaren bor kdnna till da chartern borjar: inte minst nam-
net pa befraktaren, var och ndr fartyget skall levereras,
notiser som fartyget bor ge, hamnarna som fartyget kom-
mer att anlépa, On-hire survey-proceduren, hamnagenter,
charterperiodens langd och annat primadrt for att smidigt
komma igang med chartern.

Nér C/P vdl kommit ombord 4r det viktigt att befdlha-
varen ldser in sej och speciellt noterar punkter som beror
befdlhavarens och besdttningens ataganden och ansvar
som separat avtalats for denna charter.

Senast vid leveransen ger ocksa befraktaren sina opera-
tiva instruktioner till befilhavaren, inklusive sina och
hamnagenternas kontaktuppgifter.

Befdlhavarens roll under en timecharter &r speciell. Han
representerar bade sitt rederi (Head Owners) och befrak-
taren gentemot tredje part (t.ex. hamnagenter, lotsar, last-
dgare). Under en relet eller sublet charter representerar
befdlhavaren tre parter: rederiet, férsta befraktaren och
andra befraktaren, och foljer den befraktares operativa
instruktioner som da bir ansvaret for sysselsdttningen av
fartyget med pafoljande kostnader, eller som t.ex. Baltime
1939 C/P stipulerar: “The Master shall be under the orders
of the Charterers as regards employment, agency, or other
arrangements.”

OBEROENDE AV BEFRAKTARENS instruktioner dr det
Befdlhavaren som bar det slutliga ansvaret for sikerheten
av fartyget, dess besdttning och lasten. Han 4r ibland ocksa
tvungen att fatta obekvdama beslut som medf6r extra kost-
nader och tidsforlust for befraktaren, eftersom sdkerhet
som regel alltid vinner 6ver ekonomiska intressen, saval
under en timecharter som i rederiets egen trafik.

Alla parter strdvar efter tids- och kostnadsbesparingar.
En befraktare vill att befilhavaren hjdlper till att halla tra-
dingkostnaderna nere genom att t.ex minimera anvandan-
det av bogserbatar och lotsar samt lata besittningen utfo-
ra surrning och sdkring av lastenheter (t.ex. roro- och con-



tainerlaster). Speciellt sjdlvlotsning och lastsurrning i ham-
nar ddr sadant tillats blir allt vanligare 6nskemal i certe-
partier, inte endast for att det minskar pa befraktarens
kostnader utan ocksa foér att man undviker vantetider pa
lotsar och stuverifolk. Normalt erhaller ocksa befdlhavaren
och besittningen en ersdttning i dessa fall. Manga rederier
haller sej kritiska till att besittningen utfér stuveriarbete,
da man hellre skulle se att besittningen skoter sitt prima-
ra arbete ombord ocksa under hamnanl6p, dvs. underhall
av fartyget.

Da besittningen gor lastarbete dr det som ”Charterers
servants” men oberoende av vem som utfér surrning och
sdkring av last ombord sker det alltid ”under the supervi-
sion of the Master” eftersom han i alla situationer bdr sista
ansvaret for fartygets sjovdardighet = sdkerhet.

EN STOR KOSTNADSFAKTOR for sjofarten idag dr ocksa
bunkern pga. drastiskt héjda priser. Ocksd har kan befdl-
havaren genom god rutt- och speedplanering och optimalt
trim av fartyget bidra till minskad bunkerforbrukning.
Befraktaren, som ju star for fartygets bunkerkostnader,
koper giarna bunkern dar priset ar lagst och da mojligen
fran en mindre kind bunkerleverantor, med risk for att
bunkerkvaliteten dr undermalig.

Numera ingdr rederiers kvalitetskrav pa bunkern i alla
certepartier, men provtagning, uppfoljning och teknisk ana-
lys av levererad bunkerkvalitet dr viktig ifall rederiet
senare skall kunna stdlla krav om ersattning fran befrakta-
ren, t.ex. vid skador pa huvudmaskiner eller annat som en
trolig foljd av undermalig bunker.

DE MEST ANVANDA certepartibaserna vid befraktning av
torrlastfartyg i vara farvatten ar BIMCO:s gamla trotjinare
Baltime 1939 (revised 2001), det moderna Boxtime for
Containerfartyg (fran okt 1990) samt det nyaste Gentime
(fran sept 1999), som hos BIMCO har ersatt Linertime.
Globalt sett ar troligen amerikanska New York Produce
Exchange 1946 (Nype) och moderniserade Nype 93, fort-
farande de mest anvinda certepartibaserna for torrlast-
befraktning. Certepartibaserna stipulerar i sin grundtext
bade rederiets och befraktarens huvudansvarsomraden
och kostnadsférdelning, men i tilldgg brukar framst befrak-
taren Onska att fartyget (befdlhavaren och besittningen)
ocksa tar pa sej flera uppgifter, t.ex.:

* Bista eller representera rederiet vid On-/Off hire Sur-

veys

» Bevaka att olovlig last inte smugglas ombord

» Bevaka att inte obehoriga eller fripassagerare tar sej

ombord

+ Overvaka vid bunkring av brinsle

« Folja med och fora bok dver temperatur och funktion

av reeferenheter

* Assistera med surrning/sdkring av lastenheter

+ Stdda och mala/underhalla lastutrymmen

¢ Kolla surrningar av rums- och dicklast under gang

* Gora lastplaner

» Rapportera om lastskador

+ Rapportera om stuveriskador pa fartyget

» Forvara och inventera surrningsutrustning (rederiets

och befraktarens)

Normalt dr ocksa att befilhavaren ombes underteckna
Bills of Lading (Bs/L) eller Waybills for befraktaren,
antingen ”Blanco form” eller “non-negotiable” Bs/L sasom
Congenbill, men ocksa linjeoperatdrers “negotiable” Bs/L

formuldr med egna transportvillkor anvdnds. For att
begrdnsa rederiets och fartygets ansvar dr det normalt att
man i certepartiet separat stipulerar, t.ex. ”The Master to
sign the Bills of Lading or Waybills, strictly in accordance
with mate’s or tally clerk’s receipt without prejudice to the
terms of the Charter Party”.

Storre foretag som befraktar fartyg forser vanligen ocksa
befdlhavaren med sina operativa ”Standing instructions” i
skrift, separat fran certepartiet. Sadana instruktioner far
inte sta i konflikt med villkoren i certepartiet, som i en kon-
fliktsituation dr de juridiskt gdllande.

TROTS DIVERSE TEKNISKA DATA o&ver fartyget, inkl. GA-
plan och capacity plan, maste ibland befilhavaren kontak-
tas fran land, t.ex. i fragor gillande fartygets lastkapacitet i
speciella fall da vi talar om specialenheter med Gverstora
dimensioner och vikter, dvs kan fartyget lasta detta, ryms
det ombord, ricker ddcksstyrkan, var stuva det, hur med
stabiliteten? Aven om rederierna har sin tekniska personal
kontaktar man for sikerhets skull dnda befilhavaren, for
ingen kdnner fartyget bdttre dn han i praktiken.

Att surra och sdkra speciallaster dr ett kapitel for sej.
No6dvandig surrningsutrustning for sakring av speciallaster
finns inte pd alla fartyg, utan det blir avlastarens sak att
forse fartyget med lamplig utrustning enligt befdlhavarens
instruktioner, ofta vdardefull utrustning — men sdkerheten
gar ju fore allt annat.

BEFALHAVAREN FAR OFTA ocksa agera vird ombord for
gdster eller besokare fran land och representerar da anting-
en sitt rederi eller sin befraktare. Befilhavaren har da rol-
len av representant eller ambassador for bade sitt rederi
och sin befraktare, ett viktigt PR-arbete som vi ser det.

Befdlhavaren dr i en nyckelposition och utfér ett mycket
ansvarsfullt och viktigt arbete ombord, bade for sitt rederi
och inte minst for sin befraktare. Hur n6jd en befraktare ir
med ett fartyg under en charter ar langt beroende pa hur
fartyget opererar, dvs. hur vdl och smidigt fartyget (lis:
befdlhavaren) skoter sej och sina dligganden, hur god kon-
takt han haller till sin befraktare samt hur vil han ser efter
deras intressen.

Ett gott och fortroendefullt férhallande mellan befdlha-
varen och befraktaren dr saledes avgorande. Vi kdnner
befraktare som under ldngre charteravtal inbjuder och
bekostar fartygets (bada) befilhavare for besok hos dem
for att bekanta sej med personerna pa deras operativa
avdelning, for de ser vidrdet i den personliga kontaken. Vi
har ocksa fraktat identiska systerfartyg fran olika rederier
men till samma befraktare. Det ena fartyget fick mycket
berém av befraktaren, medan det andra beskylldes for att
vara fyrkantigt — mest beroende pa att befialhavaren upp-
trddde osmidigt. Fartyget blev senare aterlevererat, medan
det andra fick en forldngd charter.

JAG HAR SKRIVIT denna artikel efter en vdnlig begdran av
Kapt. Bengt Bjorkholm hos Rettig Group Ltd Bore (tidi-
gare Rederi Ab Engship). Med tanke pa hur omfattande
arbete en befdlhavare utfor, speciellt under en timecharter,
dr det som hdr beskrivits bara nagra axplock, absolut ingen
lagbok eller befraktningskurs, endast lite tankar och erfa-
renheter fran mitt dagliga arbete. Jag hoppas dnda att lds-
ningen faller i god jord.
Bjérn Fodstad
Skeppsmdklare
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TOWAGE » SALVAGE * ICEBREAKING
HEAVY TRANSPORT « SUBMARINE WORK

RELIABILITY SINCE 1896

Towage and Heavy Transport

The red-and-blue funnel of Alfons Hakans Ltd is a
familiar sight to vessels visiting Finnish and Estonian
ports from all over the world. Our operations are
especially concerned with assisting vessels within
harbour areas and serving the shipbuilding industry
in both the towage of newbuilding and docking of
vessels for repairs. Additionally, during the winter
months our tugs are actively involved in the important
task of icebreaking.

Alfons Hakans Ltd has specialised in the
demanding task of towing pontoons laden with heavy
steel constructions. We also provide our clients with
complete turn-key solutions. Transport is performed
safely and punctually by our own powerful tugs and
pontoons.

Offshore and Salvage

Alfons Hakans Ltd provide specialist towage and
related services to the offshore industry on a
worldwide basis. The company operate 33 tugs
mainly in the Baltic and the North Sea. As a family
concern, we pride ourselves particularly in the
service that we provide for our customers.

The company's salvage capabilities are known
to many of the leading insurance brokers and
underwriters in the world, due to the many
successful salvage cases performed in the Baltic
as the Janra, Sally Albatross, Pamisos, Finn-Baltic
and 50 other salvage cases rendered in the last ten
years.

We also provide complete engine-room
preservations.



New Master’s Programme for Mariners

FIVE NORDIC MARITIME academies are now launching a
unique Master’s Programme. The course offers a new
opportunity for further education and is available to per-
sons whose goal is a leading position in shipping or who
wish to be qualified for post-graduate studies.

The Nordic Master in Maritime Management is a two-
year continuation of study for persons who have a BSc as
a ship’s officer or a Bachelor’s degree in shipping & logis-
tics or the equivalent.

Three directions are offered: Management, Logistics, and
Survey and Technical Operation.

THE PROGRAMME IS a co-operation between five Nordic
academies. Chalmers University of Technology in Gote-
borg is the host university. Fredrik
Olindersson at Chalmers, coordinator
of the programme, says that the initia-
tive meets the needs of both the ship-
ping business and academia.

“We want to strengthen the base for
research in the shipping sector. There
is today an increasing need of this
research, in order to handle the
coming global possibilities and challenges. For example,
smarter and more efficient maritime logistics could meet

Facts: Master’s Programme

The programme is open to participants from all
countries, and instruction will thus be in the English
language.

Application: No later than April 15. Participants who
lack a Swedish personal identification number must
submit a special application form provided by VHS at
www.studera.nu.

Degree: The course of study leads to the degree of
“Master of Science in Maritime Management” at
Chalmers University of Technology.

Read more about the Nordic Master in Maritime
Management: www.nordicmaster.info

For further information please contact

Fredrik Olindersson, Programme Coordinator,
+46-31-772 26 48, +46-739-82 63 03,
redrik.olindersson@chalmers.se

Partner Academies in Nordic Master in Maritime

Management:

e Department of Shipping and Marine Technology,
Chalmers University
of Technology, Sweden, www.chalmers.se/smt/EN/

e Kalmar Maritime Academy, University of Kalmar,
Sweden, www.sb.hik.se

e Aland Polytechnic, Aland, www.ha.ax

e Sydvast Maritime in Abo, Finland, maritime.sydvast.fi

e Vestfold University College, Norway, www.hive.no

the heavy environmental demand”, says Fredrik Olinders-
son.

FOR THOSE WHO wish to combine study and work, it will
be possible to follow correspondence courses in most of
the different areas. Participants will meet during concen-
trated periods, where presence will often be compulsory,
for discussions, laboratory work, group work, reports and
examinations.

Instruction will be given at all of the
five Nordic ship’s officer schools,
which means that the students will get
to know all of them. Jan Snéberg, head
of Kalmar Maritime Academy, is very
positive.

“I’s an obvious development for
Kalmar Maritime Academy to take an
active part in this co-operation, and
we think that it is very attractive for our students. We also
hope that the partly local touch of the education will be an
additional positive ingredient”, says Jan Snoberg.

www.godbyshipping.fi

| WANT YOU
FOR OUR FLEET

NEAREST RECRUITING STATION
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VERKSAMHETSBILDEN FOR KAPTENER i handelsfartyg
undergick inga forindringar under hundratals ar. Det var
forst da den tekniska utvecklingen tog fart i syfte att for-
badttra sjosdkerheten som de stora fordndringarna gjorde
intag i alla dess former.

Samtidigt paborjades effektivisering av sdkerheten
genom att man fornyade regelverk och bestimmelser pa
nationell och internationell niva. Den allmdnna uppfatt-

Fartygsbefdlhavaren bor vara
tusenkonstnar

ningen var att sikerhet ger effektivitet, vilket i sin tur ger
ekonomi.

Utvecklingen efter andra vdrldskriget var dock relativt
aterhallsam, vilket gav befdlhavaren mojlighet att ta at sig
fordandringarna i lugn och ro, en sak i sander.

Sedermera tog dock utvecklingen sadan fart att forand-
ringarna endast med svarighet kunde upptagas av admi-
nistrativa myndigheter och fartygsbefdlhavare. Man hann

Vuxenutbildning
vid Sydvast Sjofart

))\)/ Sydvast

Sjofart

L

4

Stuojlzer‘a vidare...

Yrkeshogskolan:
Vaktstyrman, styrman == Sjokapten Vaktmaskinmdastare == Sjoéingenjor
Gemensam ansdkan 2007 till examensinriktad vuxenutbildning, 16.4-4.5.2007 pa www.yhansokan.fi

Yrkesinstitutet:
Inrikesskepp., vaktman =» Vaktstyrman Maskinskdt., vaktman =+ Vaktmaskinmastare
Ansokningstiden p&gdr 1ill 1.6.2007, och ansdkningsblankett fas pd var hemsida eller via skolan.

Tel. +358 (0)2 433 7350
Fax +358 (0)2 433 7487
E-post sjofart@sydvast.fi

Sydvast Sjofart
Malmgatan 5

http://maritime.sydvast.fi

20100 Abo, Finland




inte med. Sddan vetskap och sadant kunnande som man PSYKOLOG: Befilhavaren bor behdrska och avhjilpa kriser

tidigare traditionellt erhdllit ombord av dldre och mer som kan uppsta vid anstrangda relationer ombord i fartyget.

erfarna kolleger, matas nu in forcerat, tyvdrr ofta utan den

sdkerhet som endast kan erhallas via erfarenhet. DATANISSE: Befdlhavaren bor beharska olika slag av elek-
Sett ur sjosdkerhetens synvinkel bor dagens befdlhavare troniska hjdlpmedel trots att deras funktion inte alltid kan

vara nagot av en tusenkonstndr om han skall kunna leva samordnas ens av en utbildad yrkesman.

upp till alla de krav som stlls.
POLIS: Som en direkt f6ljd av hdandelserna den 11 september,

SJOMAN: Befilhavaren bér som tidigare behirska sitt far- stdller ISPS-koden numera krav pa att befilhavaren skall
tyg i alla vdder men numera i tdtt trafikerade och tranga halla sitt fartyg pa en sadan sdkerhetsniva att terroristdad
farleder, beaktande en sndv tidtabell. Med andra ord fun- gentemot hans fartyg undviks. Detsamma giller aktiviteter
gera med iakttagande av gott sjomanskap i forhallanden av pirater som under de senaste aren betydligt tilltagit.

som stdndigt fordndras.
RONTGENBLICK: Befilhavaren bor besitta egenskaper for

CHEF: Befdlhavaren bor besitta sadana egenskaper att han att beddma hurvida innehallet i containers dr sjosdkert stu-

pa ett effektivt och sdkert sitt kan leda sin personal och vat och stamplat.

dess verksamhet genom en vixande djungel av byrakrati,

koder och formuldr. TACK VARE UTBILDNING och erfarenhet har fartygsbefal-
havarna trots de viaxande kraven lyckats fullgdra sina upp-

JURIST: Befdlhavaren bor kdnna till juridiken vid olika gifter med berom. I framtiden kan dock skoénjas hotbilder

hamnforhallanden, haverisituationer och dartill kunna ta emedan den vixande byrakratin i samhallet ocksa strack-

hand om fragor som berdr last, fartyg och besdttning for att er ut sina tentakler mot sjofarten.

undvika eventuella rittsfall riktade mot rederiet eller Eftersom alla de administrativa uppgifter som krdvs att

honom sjdlv. befdlhavarna skall skota dr i starkt tillvixt kan dessa utgo-
ra ett allvarligt mot sjésdkerheten som sadan.

EKONOM: Inkop till fartyget i frimmande hamnar stéller Captain Paavo Wihuri

stora krav pa befdlhavarens resurser att gora ratta bedom- Director of Maritime Safety and Security,

ningar av utbudet. Finnish Maritime Administration

Sydvast

Sjéfart

% SJOFARTSMASSAN
19-20.10.2007

Malmgatan 5, Abo, Finland

Anikap r.f.

Den 19-20 oktober 2007 ar det dags for sjofartsmassa vid Sydvast Sjofart i
Abo. Det ir den attonde sjéfartsmassan och en utomordentlig.chans att
bekanta sig med den nyaste tekniken, rekrytera nya formagor eller hitta sitt
framtida yrke. :
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Hango — Nantong med Heralden

30/10 2006. VI GAR UT fran Hangd pa férmiddagen, till
Raumo visserligen, men jag vill sdga att resan mot Kina
borjade idag.
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2/11. Avgang fran Raumo. Pa lotsplatsen dr den nordliga
vinden fortfarande hard och sjogangen mycket grov, men
det gar i alla fall for lotsen att komma bort.

3/11. Blasigt fran nord, medvind. Passerat Finnbirchs for-
lisningsplats pa natten. Anldnt till Rostock pa kvillen.

4/11. Ankomst Liibeck pa formiddagen.

5/11. Anldnder till Holtenau strax efter midnatt. Pa for-
middagen i Brunnsbiittel. Blasigt och regnit. NW 15-20
m/s. Ankrar utanfér Weser.

6/11. Littat ankaret strax efter midnatt. Val fértéjda i Bre-
merhaven klockan 4. Lastar frimst begagnade lastbilar och
diverse arbetsmaskiner for Jeddah och Dubai. Far in 8co
ton tjockolja men det racker dnnu inte fram till Kina. Ut pa
kvadllen. Nordsjon 4r lika gropig som ndr vi kom in, sa det
dr bara att fortsdtta ha allt sjoklart i hytten.

7/11 DOVER, SOUTHAMPTON. Morgonen bérjar med
dimma. Gardagens vind har avtagit och ndr dimman littar
kan man i diset se skymten av Dovers klippor. Igen ett litet
jubileums 6gonblick, det har fartyget har aldrig varit sa har
langt hemifran, om man inte rdknar byggnadsvarvet Ster-
koder i Kristiansund forstas. Framme i Southampton pa
kvdllen, och brattom som det dr, blir det igen nattjobb.

8/11. Ut kl 5 pa morgonen. Lotsen ldmnar oss sa fort vi
kommit ut i Solent sundet. Eftersom vi dr pa vdg visterut
blir det helt obekanta vatten igen. Vddret dr hyfsat, endast
litet swell.

9/11. Biscaya, Finisterre. Morgonen borjar mork, eftersom
vi fortfarande har finsk tid ombord och kommer att ha det
dnda till Egypten. Temperaturen i bade luften och vattnet
borjar ndrma sig 20 grader.

10/11. Blasigt fran ost. Vattnet 22 grader. Fyllt simbas-
sdngen for forsta gangen. Kommer till Gibraltar strax fore
solnedgangen. De tumlare kommer ndra bogen, hoppar
endast ett par ganger och sedan forsvinner de. Kanske var
20 knops fart dr for mycket for dem for att det skall kidn-
nas roligt att leka i bogsvallet.

13/11. Reducerat farten for att anpassa ankomsten till Port
Said-redden, s, att vi just hinner anmadla oss i tid for mor-
gonkonvojen.

14/11. Kor fortfarande sakta. 25 grader och ordentligt hett
i solen da den tittar fram. Fortsitter med forberedelsena
for Suez.

15/11. PORT SAID, SUEZKANALEN. Tidigt pa morgonen
till ankarplatsen. Svart att fa kontakt med kanalmyndighe-
terna, eftersom tiotals fartyg forsoker géra anmdlningar
och ta emot instruktioner pa en och samma VHF-kanal.
Pa morgonen kommer kanalinspektéren ombord. Baten
han kom med blir kvar pa utsidan. Vaktman ordnar ett par
limpor, de blir néjda och sticker ivdg. Inspektorens enda
uppgift verkar att hastigt ta en titt pa nagra papper. Sedan
borjar det huvudsakliga uppdraget. Han meddelar hur
manga limpor cigarretter han behover. Fragar ocksa efter
T-skjortor! Rakar ha kvar nagra av rederiets reklamskjor-
tor, sa jag passar pa att halla honom nojd. Efter detta fra-
gar han efter ost. Stuerten erbjuder honom att vélja mellan
tva stora ostbitar, men han kan inte besluta sig, sa det blir
bada. Blir dven av med ett tiokilos paket tvittpulver och
diverse konserver och s6tsaker. Ganska billigt hittills.



Fr.v.: Till Raumo. Under: Besattningen pa mooringbaten
Lotsen av vid EI Ballah. i Port Said extrakndckte som souvenir-
Redden i Port Said. férsaljare ombord.

Jeddah Port Control Tower. Passerade El Ballah efter avgang fran

Dubai pa morgonen. Port Said.

Efter att vi fatt kanalinspektéren ombord och svingt mot
lotsplatsen, kommer chiefpiloten ombord for sin inspek-
tion. Han meddelar rakt ut hur mycket ”gifts” han beh6ver
for sig sjdlv och fér myndigheterna iland ocksa forstas.

Inne pa hamnomradet kommer ocksa agenten ombord.
Likasa hilsoinspektoren, hamnpolisen och projektorelek-
trikern. Agenten kommer dock som forsta man och med-
delar att medicinarien och polisen inte kommer, men han
kan ta iland deras "gifts”.

Allt detta sker medan man utan att stanna, endast sak-
tar farten en aning, passerar Port Said. Alla personer kom-
mer med olika batar och har olika 6nskemal betréffande
var och hur de vill komma ombord. For en duger lotspor-
ten, en annan vill ha landgangen ut. Var lilla besdttning kan
inte riktigt ricka till fér att vara pa manga stillen pa en
gang, sa det blir en det férhandlingar om varifran var och
en kommer och gar. Nir vi dessutom skall hjdlpa till med
att bara stora kassar med ”gifts” och projektorn, blir dessa
femton minuter de mest hektiska nagon ombord nagonsin
varit med om.

Lyckligtvis gar allt bra eftersom man hort sa mycket om
hur det dr, och alla har ratt instdllning: att det 4r en intres-
sant upplevelse efter manga ar av vilorganiserad linjesjo-
fart med vilfungerande minuttidtabeller. Navil, efter ett
tag dr alla obehoriga iland och resan kan fortsatta.

16/11. VI NARMAR 0SS SUEZ. Hinner knappt passera
Suez, sa fragar lotsen om han kan fa sina cigarretter. Den
hdr gar rakt pa sak och berdttar hur manga limpor han
skall ha och far det att lata som om jag borde forstatt det
sjdlv! Sa fort han fatt sina limpor blir arbetet ointressant
och han fragar om vi klarar oss ut sjilva, resten av vigen.
Nagra mil av bojfarled aterstar dnnu till lotsplatsen och vi
har varken ecdiskort eller sjokortspecial Gver omradet.
Han sdger att det dr bara att halla mellan bojarna, och det
ser ju faktiskt ganska klart ut, sa jag slapper ivig honom.

17/11. Kommer in till Jeddah middagstid. Lossningen bor-
jar med det samma. Lotsen kommer pa femton minuter
och man maste vara klar att avga, med maskin igang och




landgangen uppe ndr man gor bestdllningen. Har inte ens
hunnit ut fran hamnbassdngen ndr lotsen fragar om han
kan gd redan. Han pekar med armen vartat vi skall kora
och jag kan bara sdga det &r helt klart och att han kan ga.

18—21/11. Passerar Aden pa morgonen den 19 efter att ha
passerat Bab el Mandeb-sundet pa natten. Mycket trafik i
sundet, helt pa sin plats med separeringsomraden. Vatten-
temperaturen har stigit till 31 grader. Fint att fylla bas-
sangen med, men litet fér mycket for maskinkylningen som
dr dimensionerad for korning pa nordligare breddgrader.

22/11. Kommer in i Hormuzsundet pa eftermiddagen. Pas-
serar ett amerikanskt hangarfartyg som paminner oss om
oroligheterna i omradet.

23/11. ANKOMST TILL DUBAI strax efter midnatt. Sedan
upprepas det vanliga igen; lotsen dr upptagen, men om vi
kan komma ndrmare sa far vi honom utanfér vagbrytaren.
Eftersom vi fortfarande 4r pressade med tidtabellen blir
det nattlossning.

Pa morgonen ndr allt dr lossat och vi har fatt papper pa
att vi dr utklarerade ar det klart att avga. Efter att vi 1dm-
nat lotsen, kontaktar bunkerfartyget oss och ger koordina-
terna for ankringsplatsen. Bunkringen sker langt utanfor
normala farleder och ankarplatser och vi har pa férhand
blivit varnade for att inte ankra pa gasledningar.

24/11. Omanviken. Fartyget dr tomt och vi haller god fart.
Beslutar att sa fort som mojligt skifta till kinesisk tid for att
fa ljusare kvallar.

25/11. Arabiska sjon. Virmen fortsitter att stiga. Det dr
disigt och molnigt och fuktigheten 6kar. Blasigt. Passerar
Mumbay, avstandet dr 400 sjomil.
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26/11. Suhelipar, Laccadiverna, Indiska oceanen. Vidret
boérjar bli hett och havet dr spegelblankt. Sett bade valar
och skoldpaddor.

27/11 SRI LANKA, Indiska oceanen. Dagen borjar mulet
och med regnskurar. Pa eftermiddagen tropikvider igen.
Passerar Sri Lankas sydspets pa kvillen. Till allas forva-
ning hors GSM telefonerna. T.o.m. datadverfoéringen funge-
rar.

28/11. Gjort forberedelser for passage av Malackasundet. I
sundet finns en realistisk fara for piratattacker. Besattning-
en 6vas och instrueras i att hantera ett flertal olika scena-
rier. Brandslangar riggas pa utsidan. Inte for att det skulle
hindra nigon fran att borda oss men ger i alla fall en indi-
kation pa att vi har upptdckt piraterna och dr forberedda.

29/11. Kommer in i Malackasundet pa kvillen. Enligt
IMO:s rekommendation skall man ha dacksbelysningen
tdnd och halla forstarkt utkik.

30/11. Pa kvillen halvvdgs i sundet. Det blir grundare och
trafiken drar ihop sig till samma strdk mellan sandban-
karna.

1/12. Passerar Singapore i gryningen. Passerar resans syd-
ligaste punkt 1°02,3'N. Kommer pa morgonen ut i Sydki-
nesiska sjon. Forsoker hitta en alternativ rutt som skulle
féra oss runt den kommande cyklonen ”Durian ”. Riknar
med att fortsitta som planerat och reducera farten vid
behov sa att cyklonen hinner passera férom var rutt.

2/12. Fortfarande hyfsat vader. Enda tecknet pa den kom-
mande cyklonen dr 6kad swell. Haller fortfarande god fart.
Pa kvdllen blir swellen sa grov att den inverkar pa farten.




3/12. Sydkinesiska sjon, passerar North danger reef. Under
natten har cyklondgat passerat férom oss. Vi kommer som
ndrmast 100 sjomil fran centrum. Grov korssjo som tving-
ar oss att ytterligare reducera farten.

4/12. Vinden har fortsatt att blasa fran nordost. Kor fort-
farande forsiktigt. Grov korssjo trots att swellen dr emot.
Farten tidvis under tio knop.

5/12. Sydkinesiska sjon, passerar Taiwan. P4 morgonen
oforandrad sjogang. Pa eftermiddagen borjar Taiwan ge 14
och vi dr uppe i normal fart igen trots att vinden 6kar.

6/12. Ndrmar oss Shanghairedden sent pa kvdllen. Ankar-
platsen dr mycket livligt trafikerad. Ankrat strax fér mid-
natt. Vi har nu kort 13.200 sjomil, mer dn halvvdgs runt
jorden.

7/12. Hivar upp ankaret i gryningen. Halvvigs till lotsplat-
sen far vi meddelande om att det dr full tjocka hogre upp
pa floden och att det knappast blir nagon forbattring under
dagen. Blir beordrade att atervianda till ankarplatsen.

8/12. FORTSATTER IGEN i gryningen. Det ir fortfarande
disigt men rdtt blasigt. Lotsupptagningsproceduren funge-
rar pa vdlbeprévat internationellt sdtt. Lotsfartyget bestar
av nagot som ser ut att vara ett gammalt kryssningsfartyg.
Lotsen, en ung kille, verkar ocksa proffsig. Pratar god eng-
elska och har ett sakligt och vdnligt beteende. Fortsdtter
vidare uppat lings floden Jangtse. Vid Shanghai ar floden
dnnu atta sjomil bred, men sjdlva farleden dr under en sj6-
mil.

Strommen pa floden dr tva—tre knop och de flesta flod-
batarna kor inte mot den, utan ankrar och vintar pa att

den skall svdanga. Av detta foljer att alla ldttar ankar och
sticker ivdg pa samma gang da strommen svdnger. Detta
sker 6ver hela floden och resulterar i ett makaldst trafik-
kaos da hundratals pramar skjuter ut fran Huangpufloden
pa en gang. Vi rakar forstds just vara pa plats da detta sker.
Ingen kommunikation eller samarbete med pramarna fore-
kommer.

I inklareringen pa redden deltar, férutom agenten, polis,
tull, hamnmyndighet ocksa en ldkare. Processen tar inte
lang tid och dr ganska avspdnd. Passen kontrolleras dér-
emot mycket noga och landgangskort skrivs ut.

10/12. Vid middagstid bérjar det hinda en massa. Tva bog-
serbatar forbereder sig for att dra ut ett fartyg fran varv-
skajen. Far tillika en varvslots som siger att var plats strax
blir ledig. Ankarplatsen ligger mitt emot varvet och det gal-
ler igen att komma 6ver floden. Nantong passeras av 2500
fartyg dagligen, i medeltal nistan tva per minut, och det
giller att hitta ett stérre mellanrum for att komma 6ver till
andra sidan. Med europeiska sdkerhetsmarginaler skulle
man inte alls kunna trafikera den hér floden.

Klockan 13.30 fortdjda vid varvet. Konstaterar att resan
dr avslutad och att allt gatt vdl. Besdttningen har varit
motiverad och alla har tyckt att resan varit intressant.

Jan Backman
befilhavare, ms Heralden

Overst
besattningen i
Malackasundet.

Fr.v. Pramar i
Jantsefloden,
live och pa
radar.

Den kinesiske
lotsen.
Solnedgéang
over Indiska
oceanen.
Serenaden i
Nantong.
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Vanster: Wartsila Land & Sea Academy i Subic Bay. Hoger: Fédelsedagskaffe tillsam

I N
mans med filippinska arbetskamrater.

En reseskildring fran Filippinerna
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| BORJAN AV MARS 2006 pabérjade jag ett arbetspass i
Filippinerna, utsdnd av min arbetsgivare Sydvast Sjofart i
Abo. De paféljande sex minaderna arbetade jag fér Wirt-
sild Land & Sea Academy (WLSA) i Subic Bay, Filippinerna
som en foljd av samarbetet mellan Sydvdst Sjofart och
Wartsild.

WLSA ingar i Wirtsild-koncernen, som idag ar varldsle-
dande tillverkare av marindieslar. WLSA etablerade sig i
Subic Bay ar 1994. Dir anordnas fortbildning inom Wart-
silds maskinteknik bade for kraftverks- och fartygsperso-
nal. Ar 2005 utdkades verksamheten, dd WLSA investe-
rade i simulatorer, inte bara maskinsimulatorer utan dven
brygg-, lasthanterings- och radiosimulatorer.

WLSA anordnar i Subic sdkerhetskurser av olika typer
for alla besittningskategorier ombord. Maskinsimulatorn
anvands i fortbildningen for fartygsmaskinbefdl. Med last-
hanteringssimulatorn erbjuds fortbildningskurser for
dédcksbefdl pa olika typer av tankfartyg, inklusive kemika-
liefartyg. Radiosimulatorn anvinds fér GMDSS-kurser,
bade kompletta och refreshmentkurser.

Bryggsimulatorn bestar av tre mindre fartygsbryggor, en
medelstor brygga och en stor brygga. Hir erbjuds idag ett
stort urval av fortbildningskurser for fartygsbefil, sasom
Ship Handling & Maneuvering (SH), ECDIS, Integrated
Navigation System (INS), Ship Simulator and Bridge
Teamwork (SSBT), Bridge Resource Management (BRM),
Bridge Team Management (BTM), Full Mission Training
(FMT), m.m.

I FMT sammankopplas maskin- och bryggsimulatorerna,
varvid man samtidigt i samma scenario trdnar bade brygg-
och maskinpersonal.

Norska kemikaliefartygsoperatéren Odfjell Shipping dr
idag WLSAs storsta kund i Subic. For Odfjell anordnas
kontinuellt fortbildning inom maskineri, fartygsmanévre-
ring, GMDSS och safety.

I min arbetsbild ingick att utarbeta kursinnehall samt
organisera verksamheten inom nautiska sektorn.

Subic Bay Freeport Zone (SBFZ) ar beldget 120 km vis-
ter om huvudstaden Manila (14 miljoner invanare) och lig-
ger helt intill miljonstaden Olongapo City. Subic Bay dr

idag ett frihamnsomrade som ursprungligen var bas for US
Navy fram till 1991, da den intilliggande vulkanen Pinatu-
bo hade ett stort utbrott efter en vilotid pa 600 ar. Marin-
basen, som inkvarterade 70.000 soldater, evakuerades och
Filippinerna beslot senare att inte forlanga kontraktet med
USA. Omradet dr inhdgnat och man firdas dit genom por-
tar som bevakas av polis dygnet runt. Den amerikanska
infrastrukturen och standarden har bibehallits i omradet
och en ny motorvdg ir under byggnad fran Angeles till
Subic, vilket férkortar restiden fran Manila fran nuvarande
tre timmar till 1,5 timme. Flera utlindska foretag har eta-
blerat sej i omradet.

Subic Bay 4r omringad av en mdktig djungel med sky-
hoga trad, lianer, apor, ormar och giftiga vaxter.

Med mej pa resan var min fru Heli och barnen Emil och
Michaela. Vi bodde i en rymlig radhusldgenhet, en f.d. ame-
rikansk officersbostad, pa Chico Street i Binictican
Heights, Subic Bay.

Jag hade 20 minuter till min arbetsplats, med vyer 6ver
Subicviken, hamn och flygfdlt. WLSA Training Center lig-
ger inne i djungeln. Langs vdgen sag man ofta apor.

KLIMATET | FILIPPINERNA &r tropiskt. Ndr vi anldnde dit
var det hogsommar dnda till juni, med en dagsvdrme
mellan 30 och 4o grader och pa natten 25 till 30. Nar solen
gick ner 18:30 blev luften mycket fuktig. Den behagligaste
tiden att rora sej utomhus var i gryningen. Ortsbefolkning-
en steg upp tidigt och arbetade i tradgardar, motionerade
mm. Jag sag en stor grupp skolungdomar spela korgboll en
l6rdagsmorgon 6:00!

Under sex manader hinner man forstas bekanta sej med
landet och befolkningen bittre dn pa en ordindr turistresa.
Filippinerna dr ett fattigt land med en befolkning pa 84 mil-
joner. Landet bestar av Gver 7.000 6ar med en mycket
vacker natur. Omradet dr mycket vulkaniskt och 6verallt i
naturen ser man paminnelser av den vulkaniska harkom-
sten. Tyvdrr saknas ett fungerande system for avfallshante-
ring, vilket syns i byarna och ldngs vigarna. Manila Bay ar
okdnd for sitt kringflytande skrdp, som hirstammar fran
huvudstaden.



Filippinerna dr av naturen mycket védnliga och artiga. Ler
du at en filippinare far du alltid ett leende till svar. Det kan
av en europé upplevas som konstlat, men enligt min asikt
ligger det bara naturligt fér dem. Visst kunde vi hédr i norr
gdrna se lite mera leenden pa gator och torg!

VI GJORDE NAGRA utflykter under var tid i landet, bl.a. till
norra Luzor och beundrade virldens attonde underverk,
risterrasserna i Banaue. De dldsta terasserna dr dver 3.000
ar gamla och hdr odlas fortfarande ris. Resan var lang men
vdl médan vdrd.

Vi hittade ocksa var egen paradiso pa vastkusten vid kine-
siska havet. En fiskare korde oss ut i sin fiskebat och 6n, som
var obebyggd, var oftast helt tom pa folk. Harlig sandstrand
och kristallklart vatten, som gjort for snorkling. Dar fanns
bade koraller och smafisk i regnbagens alla farger.

Regnperioden borjade i slutet av juni och pagick sedan
tills vi dkte hem i borjan av september. Det regnade inte
hela tiden, men ndr det regnade sa gjorde det med besked.
Védgar och gator lag ofta under vatten. Nér en tyfon drog
forbi talade man om nio-dagars-regn.

I augusti gjorde vi en utflykt till Stillahavskusten i Oster,
ndrmare bestdmt till vulkanen Mt. Mayon, som nu senare
varit i media ndr regnet fran en tyfon fick askmassorna pa
vulkanens sluttningar in rérelse och hela byar blev begrav-
da med 6ver tusen omkomna.

Redan under vart besok var Mayon aktiv med lava-
strommar rinnande nedfor berget och man vintade pa en
storre explosion. Den ndrmaste bybefolkningen var evaku-
erad och en skyddszon pa sju kilometer etablerad.

Vi fick erfara filippinsk gdstvdnlighet nir vi 6vernattade
hos en god vin till en av instruktérerna pa WLSA. Vi
bodde vid foten av Mayon strax utanfor skyddsgrdnsen. Pa
kvallen gjorde vi en utfdrd tillsammans med virdens son.
Efter morkrets inbrott utrustade vi oss med ficklampor och
vattenflaskor och gick genom djungeln tills vi kom dnda in
pa lavastrommen. Vi kdnde hettan och svavellukten pa
nagra tiotal meter ifran lavan. Stora rédglédande stenar
rullade i maklig takt nerfor sluttningen och antdnde trad
och buskar som 1ag i dess vidg, nir lavan sakta vixte till sej

Ovan, vanster: Forradiska havsstrommar i Kinesiska sjon.
Ovan, hoger: Lokal arkitektur i bergsbyn Banaue.

Var "egen” paradiso.

Nedan: En typisk filippinsk lokalbuss eller "jeepney”.
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Trafik i Manila.

ner ldngs sluttningen. Visst var det ganska riskfyllt att sta
dar, men vilken kinsla! Once in a lifetime!

TRAFIKEN | MANILA ir ganska utmanande, liksom trafi-
ken i 6vrigt i det hdr landet. Det gdller att ha talamod, inte
stressa och reservera mycket tid ndr man ska resa med bil.
Resan till Mt. Mayon var 520 kilometer lang och tog 15
timmar i ansprak. Resan gick bl.a. genom ett magnifikt
omrade med stora kokosplantager, tiotals kilometer skog
med bara héga kokostrad.

Om du i utlandet varnas fér havsstrémmarna ldngs en
beach, ta varningen pa allvar! Jag fick bittert erfara hur en
havsstrom vid kinesiska havets strand drog mej ut fran
land. Den dagen var det hdrliga surfvagor pa beachen. Jag
simmade ut lite langre dn vanligt tills jag plotsligt upptack-
te att jag for lings med stranden och utat i rask fart. Jag
kunde inte ta mej ndrmare stranden genom att simma. Till
all lycka hamnade jag in pa ett grundare omrade dir
vagorna brot kraftigt och jag lyckades ”surfa” pa vagorna
in mot stranden. Upplevelsen gav mej faktiskt trauma for
ett par veckor!

Boracay Island dr en turisté soder om Manila som sdgs
ha vidrldens vackraste strander med vit korallsand. Bora-
cay dr dyrare dn 6vriga landet, men dock billigare dn euro-
peiska turistmal.

TURISTNARINGEN | FILIPPINERNA ir relativt liten, vilket
dr synd med tanke pa den fina naturen. Landet dr dock ett
populdrt resmal bland aktiva resendrer som sjdlva ordnar
och planerar sin resa. Vill man ha en annorlunda semester-
resa, langt fran turistmassorna, dar man kommer i kontakt
med ortsbefolkningen, da ar Filippinerna ett gott alternativ.
I Filippinerna klarar man sej gott med engelska som
talas av de flesta i landet. Man bor billigt pa hotell och mat-
priserna pa restauranger och snabbmatskedjor ligger pa
ungefdr en fjardedel av priserna i Norden.
Det sdgs att Filippinerna dr ett osdkert resmal, men jag
kadnde mej aldrig hotad under min tid i landet.
For mej och min familj var det hir halvaret oerhort
intressant och gav oss manga nya erfarenheter.
Peter Sdirs
Lektor pd Sydviist Sjéfart i Abo, Sjokapten

SafeOSKAR Occupational
Health and Safety-project
Publication (of the data
bank), Conference and
Exhibition 13-14 September
2007, Helsinki

Occupational Health-day
14 March 2007, Turku
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WAATSILA® is a mogisterad tademark

We train. You save money.

We believe we can train your people in achieving the lowest
lifecycle cost of ownership, attaining the highest possible efficiency
and meeting your environmental targets, for less money than you
are spending right now. To find out more about the Wértsila Land
and Sea Academy’s tailored operation, maintenance and safety
training services visit http://wisa.wartsila.com

WARTSILA
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JAG FICK ETT ERBJUDANDE om att ta 6ver som befdlha-
vare pa expeditionskryssningsfartyget Sarpik Ittuk i
Antarktis. Efter att i tio ar ha kdmpat for att avldgga lots-
examen i Tallinn och erhallit lotsbrevet kdndes det som om

min mission i den trafiken var &ver for en tid och att det
var en mycket lamplig tidpunkt att tacka ja. Hosten stod
infor dorren och detta erbjudande var sa udda att jag inte
kunde motsta det.

Efter en lyckad, lirorik och tuff borjan pa sdsongen hdr
nere sa kan jag bara uppmuntra mina kolleger att nagon
gang bryta upp fran rdksmorgasarnas varld och ta en paus,
fa en positiv synvinkel pa arbetet, mdrka att var finska
yrkeskunskap, navigeringskunskap dr pa toppniva och fa
en yrkesstolthet som bar langt da man kommer tillbaka till
farjetrafiken. Forhoppningsvis finns det kvar passagerar-
fartyg under finsk flagg i var da jag far ta skepparmdssan i
hand och knacka doérr och fraga om jag far komma tillba-
ka. Forhoppningsvis finns det nagon handlingskraft kvar i
riksdag och regering som gor konkreta handlingar for att
bibehalla konkurrenskraftig sjofart.

Monstrade pa i Ushuaia, virldens sydligaste stad, dar
man mots av texten “Welcome to Ushuaia. The end of the
world — a beginning of a new life”. Det lit ju trevligt. Flyg-
strackan fran Finland tog tva dygn. Jag bytte plan fem
ganger och funderade hela tiden pa vad jag gett mig in pa
da jag brutit upp fran ett toppjobb i ett av Finlands bdsta
rederier (bdst att gomma lite skryt i texten eftersom jag
informellt blev lovad att fa komma tillbaka). Tjanstledighet
beviljades inte av princip, men med tillférsikt sag jag fram
emot det nya jobbet.

En drém som jag burit pa linge har varit att fa se
Antarktis, det sista stora naturreservatet i varlden med sitt
rika djurliv och sina naturskona landskap. Dar dr all indus-
triell exploatering forbjuden genom olika internationella
avtal.

Samma kan man kanske inte siga om Ushuaia som dr en
pittoresk stad med 60.000 invanare. Staden var for linge
sedan en argentinsk fangkoloni och dr uppbyggd kring
denna med en huvudgata. Ushuaia dr omgiven av berg, ett

i Antarktis

naturskont landskap, och hiar kan man uppleva fyra arsti-
der under samma dag. Vddret d4r ombytligt i dessa sydliga
klimat, medeltemperaturen &r cirka 5 plusgrader, maxtem-
peraturen cirka 15 grader.

Dér i hamnen lag denna vackra skuta. Vacker dr ett
abstrakt begrepp — fartyget liknar en pitbullterrier men ar
en sjovdrdig farkost, byggt for de gronldndska forhallande-
na och stolt svajande Bahamaflagg. Ombord finns en
besdttning bestaende av elva olika nationaliteter, och farty-
get tar upp till 8o passagerare, inklusive expeditionsbesdtt-
ning. I Antarktis dr denna passagerarmdngd normal efter-
som hogst 100 personer tillats ga iland pa de naturskona
O6arna som har otroliga namn efter expeditionsledare,
varldsdelar, pokerspel, kaptener eller olika hdandelser. Man
kan riktigt kdnna historiens flyktslag ndr man studerar sjo-
korten dver omradet.

DA JAG KOM OMBORD kiinde jag mig som befilhavare igen,
det var "Welcome Captain” och inte att tinka pa att bara
vdskan sjdlv.

Jag blev visad till hytten ddr min hyttvardinna métte mig
och fragade om jag vill att hon skall packa upp. Det pas-
sade mig utmdrkt medan jag gick en rond med Overstyr-
man och sag mig omkring med en kopp kaffe i handen.
Efter en timmes runda var det klart i hytten, skjortorna
strukna och allt inlagt i skapet.

Vart man dn gick méttes man av prydlighet, renhet och
artighet, inga svordomar utan respekt. Jag har aldrig for-
statt varfor blandbesittningar dr som en svordom for oss
hemma. Jag har haft formanen att segla ute nagra ganger
och kan bara konstatera att de som talar om brist pa siker-
het pa utflaggade fartyg inte har seglat pa kryssningsfartyg
med blandbesdttning. Det fungerar bra med bra befal.

Jag har ibland funderat pa hur vi forlorade var stéllning
som befdlhavare, gick med pa att kora sjovakt, stida var
egen hytt och gora en massa annat jobb som urholkar var
status. Var har det gatt snett pa finska fartyg?

Nu for tiden dr det inte prestigefyllt att vara befdlhavare.
Vissa personer inom rederier vet inte ens vad en befdlha-
vare dr — kanske skulle det vara bra att ldsa sjolagen pa de
fina skolorna ocksa? Ute i vdrlden 4r en befilhavare Kap-
ten med stort K! Vi bor bli battre att halla var status, inte
ga med pa att vara passiva chaufforer. Vi ar bittre 4n s3, sta
pa er kolleger!

Men det borde vara lag pa att man som befdlhavare skall
fara ut och se annat ocksa, ta distans till sina rutiner, for-
kovra sig i sitt yrke for att kunna métas med respekt i sina
hemmavatten av kolleger och underhuggare.

EFTER AVGANGEN FRAN USHUAIA via Beagle Channel
med lots ombord passar det bra att forbereda sig infér de
tva dygn som foljer 6ver Drake Passage, den sjostracka
som oftast har hog sjo. Stormarna och lagtrycken foljer
efter varandra, man kan riktigt kdnna den fasa vara forfa-
der hade ndr de ndrmade sig Kap Horn i dessa vdderleks-
forhallanden. Vi mottes omedelbart av all den styrka havet
har med sig da vi kom ur 14 fran Beagle Channel.

Med organisationen ombord, med tydliga checklistor
Over ndstan allt som byggts upp, dr besdttningen ldtt att
leda. Allt &r tydligt och klart organiserat.



Efter tva dygn anldnder vi till English channel, en av
”portarna” till Antarktis och darinnan har vi redan siktat
de forsta isbergen. Isberg dr fantastiskt vackra skapelser,
man kan helt enkelt inte se sig matt pa dem. Ibland &r de
befolkade av pingviner pa kafferast, ibland ligger nagon av
sdltyperna och gosar, och alla slag av djur ar totalt oridda
for médnniskor. Under den forsta resan tog jag 893 fotogra-
fier vilket visar hur fascinerad jag dr av detta landskap och
denna natur. Blir man inte en battre mdnniska och chef hiar
blir man det aldrig — allra minst pa dyra konsultforelds-
ningar ddr den enda som trivs dr konsulten och kanske
nagon som inte dnnu ldrt sig det praktiska utan fortfarande
lever pa sina hogskolestudieideal.

VAL INNE | ANTARKTIS-OMRADET som bestar av ett gyt-
ter av Oar, klippor, berg, vikar och sund borjar expeditio-
nen. En viss grundplanering finns alltid men den dr vdder-
beroende och dndringar i dagsprogrammet dr mer regel dn
undantag. Stindiga moten halls med expeditionsledaren
for att se pa olika alternativ. Begransningar uppstar genom
att bara ett fartyg tillats vara pa samma landningsplats
samtidigt for att stora naturlivet sa lite som mojligt.

Det som dr bra hdr dr att respekten for natur och miljé
dr enorm. Reglerna for passagerare och fartyg i omradet dr
stringa. Det skulle passa bra for Ostersjon ocksa, men vi
kanner alla till de ekonomiska realiteterna i var bransch.

Men hdr ar basprogrammet bestdmt ett ar i forhand och
da dndringar sker sa har alltid det fartyg som har reserve-
rat platsen fortur. Satellittelefonen och e-mailen gar heta
de blasiga dagarna da alla vill vara i la.

Har kommer Bridge Resource Management (BRM) till
sin fulla rdtt. Sjokorten dr gamla, oftast inte anpassade till
GPS. Djupmadtningarna dr bristfdlliga eller gjorda for ldnge
sedan. Manga platser vi gar till har inga djup alls utmarkta
pa korten. Anvander man elektroniska sjokort sa seglar
man 6ver torra land eftersom de inte stimmer har. Passa-
gerna dr smala med strommande sund och ofta harda kast-
vindar ndra berg och glacidrer. Hir finns ingen lots. Hir
navigerar man med hjdlp av sonar och ekolod, sunt férnuft
och mycket kdnsla.

Ankringarna skall ske sa ndra landningsplatserna som
moijligt, och ofta dr det 200 meter djupt dnnu 0,2 sjomil
fran land. D& det grundar skall man vara snabb att ankra
och hoppas pa att ankaret halls ddr. Om det glider ner pa
djupet sa blir man tvungen att kéra upp med ankaret till
grundare vatten sa att vinschen orkar lyfta det. Otaliga ar
de ganger som vi far lyfta upp ankaret pa grund av annal-
kade isberg eller growlers, harda vindar som blaser upp
inom en minut. Aldrig kan vaktstyrman slappna av utan
maste vara pa sin vakt hela tiden.

Eftersom ingen dag 4r den andra lik maste jag tilligga en
berattelse fran juldagen da vi var pa vig ner till Snow Bluff.
En person fran expeditionsteamet kom rusande till bryg-
gan och ropade ”Captain, Captain — stop the ship, turn
turn”. Jag tryckte pa MOB-knappen och ropade i UHF
”man over board” som en reaktion. Vi var inne bland en
massa is och sorja sa Williamson var utesluten.

N4&, jag fragade vem som var 6verbord efter en crash-
stop och mandvrerade med bog- och akterthruster sa det
bara visslade om det. Det visade sig vara en Adelie-pingvin
som stod och tittade pa oss en bit bort. De dr vdl ganska
sillsynta hir, lingre séderut och pa nagra andra oar finns
det fler av dem. Han ropade ut i hela fartyget ”Kapten har
siktat en pingvin pa styrbords sida och svangt fartyget runt

Solnedgéng i Antarktis.
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En stor pingvin pa luciadagen.

for att visa den”. Man kan inte bli arg da heller da man far
dran. Sa det var bara att blasa av man 6ver bord-larmet,
fara sakta runt och titta pa Adelie-pingvinen.

Pingvinarten har fatt namnet efter Adelie Land, gift med
Jules Sebastian Cesar Dumont d’Urvill, fransk expeditions-
ledare i Arktis 1837-1840. Undrar vad min flickvidn skulle
tycka om jag gav nagon varelse hennes namn, men pingvi-
nerna dr ju ganska séta sa ma han vara forlaten. Ironiskt
nog dog Dumont d’Urvill och hans fru Adelie i en av varl-
dens forsta tagkrascher efter att ha 6verlevt de dramatiska
forhallandena har under segelfartygens tid.

JAG REKOMMENDERAR ANTARKTIS syd om latitud 6o
som resmal och som en liten kick till mina kolleger som
klagar pa smasaker bade pa kontor och fartyg. Ta er i kra-
gen, uppfyll era drémmar. Den dag ni atervdnder efter ett
lyckat eller misslyckat dventyr, da uppskattar ni ert jobb
igen och kollegerna uppskattar er ocksa. I stdllet for att
sitta i mdssen och dromma sa vaga forverkliga er sjdlva.
Jag hoppas slutet pa min resa blir lyckad, och hoppas fa
atervdnda till farje- eller kryssningstrafiken i sommar som
en ny mdnniska.
Sjokapten Peter Stahlberg
m/s Sarpik Ittuk
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