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Sydvist Sjofart blir Aboa Mare

I ARETS NUMMER av The Captain har vi temat
Kvinna till sjoss. Det dr hog tid att konsolidera
kvinnans stillning inom sjoéfarten,
hoppas detta val av tema samt de
artiklar hir presenteras hjilper till
i denna strivan.
Inom utbildningssektorn sker
det fordndringar i Finland.
Navigationskolan i Abo som under tio 4r hére till

Sydvist-organisationen och blivit kint under namnet

Sydvist Sjofart far nya dgare och ett nytt namn.

Sjofartsutbildningen i Abo gir framtiden till métes
under namnet Aboa Mare.

Sjokaptens- och sjdingenjorsutbildningen gér in i
Yrkeshogskolan Novia medan och vaktstyrmans- och
vaktmaskinmistarutbildningen gir in i skolan Axxell.

Foreningen Anikap (Sjokaptenerna frin Abo Navi-
gationsinstitut) 6nskar de kommande sjokaptenerna
fran Aboa Mare vilkomna till foreningen!

Per-Olof Karlsson
Ordfirande, Anikap

Fran kock till telegrafist till befilhavare

DA MAN TALAR om kvinnans roll i sjofarten skall
man inte gldomma hur viktig sjomanshustrun ir for
stimningen ombord, vilket dterspeglas i fartygets
framdrift och hela rederiets resultat. Nir en sjdman
upplever att allt 4r vil dirhemma kinns det bra att
vara ombord. Motsatsen kan ha katastrofala foljder.

I och med att segelsjofarten dvergick till maskin-
driven sjofart har ocksa kvinnors nirvaro ombord i
fartygen 6kat. Vid 1900-talets borjan var det vanligt
att mathéllningen pé kortare resor skottes av kvinnor
som medféljde fartygen. I fortsittningen foljde de
ocksd med pa lingre resor, sirskilt dd man dvergitt
frin segelskutor till maskindrivna fartyg.

S& sminingom bérjade ocksa kvinnorna soka sig
till befilet. Till att borja med som radiotelegrafister,
vilket passade den nogrannhet som ofta utmirker
kvinnliga arbetstagare. Fartygets bokforing och
personalens l6neberikning skottes av telegrafisten.

Kvinnliga telegrafister gjorde debut pa skandina-
viska och sovjetiska fartyg redan pa 1960-talet. D
telegrafistsysslan ersattes av automatiserad elektronik
sa fann manga telegrafister sin fortsittning pa rederi-
kontoren, som l6neriknare och personalansvariga.

P3 sjuttiotalet tog sjofartsskolorna i Finland emot
de forsta kvinnliga nautikerna, som dock sillan efter

avslutade studier fortsatte till sjoss. T.ex. kvinnliga
befilhavare var ytterst sillsynta.

NUMERA AR KVINNLIGA skeppsburna sjobefil vanliga
och cirka 20 procent av de sokande till sjofarts-
skolorna ir kvinnor. Vi har nojet att presentera en
artikel av for nirvarande troligtvis den enda kvinnliga
befilhavaren under finsk flagg i detta nummer.
Tyvirr bemots kvinnliga dicksbefil ibland av
misstinksamhet av i synnerhet dldre befilhavare och
overstyrmin. Detta ir helt obefogat och gar vanligtvis
over da man lart kinna varandra.
Storre problem méter man dock
vid anlép till lainder dir kvinnans
roll i samhillet ar begrinsad.
Bengt Bjorkholm
Viceordforande, Anikap
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Mitt jobb som befilhavare

— intressant och innehallsrikt

EN KVINNA VILL med stdrsta sannolikhet bli sjokap-
ten och sd sminingom befilhavare precis av samma

orsaker som en man. Sjilv ir jag sikert den som
minst av allt tinker pd att jag 4r befilhavare och
kvinna. Orsaken till detta 4r antagligen min kunskap
och min langa erfarenhet av livet till sjoss. Dess-
utom besitter jag en hel del sociala firdigheter som
kommer vil till pass i befilhavarjobbet.

JAG FOR NU befil pa mitt tredje fartyg. De tvd forsta
var svenska Nordships lastfartyg Nord Transporter
och Nordcarrier. Idag arbetar jag pa Rederi Ab
Lillgaards torrlastfartyg Wilja.

Som befilhavare har jag seglat mest i ostersjofart,
men dven besdkt andra europeiska hamnar med ovan
nimnda fartyg.

Arbetet dr bade roligt och givande, med besok i en
mingd olika hamnar och transport av manga olika
slag av laster. P Nordships fartyg transporterade vi bl
a virke, olika bulklaster samt en del projektlaster.

Wilja ir ett sjilvlossande bulkfartyg och vi skep-
par mestadels spannmal och tripellets. Eftersom jag
arbetat pa mindre fartyg ir jag lotsbefriad i vattnen
lings hela finska kusten, samt i flertalet hamnar i
Europa. Det ir roligt att sjilv vara pd bryggan och
kora. Tiden gar snabbt, trots att lotsningen medfor
en hel del mer arbete.

DET VACKTE GANSKA mycket uppmirksamhet nir
jag fick mitt forsta befilhavarjobb. Jag antar att jag
var en av de forsta kvinnorna som blev befilhavare pa

ett svenskt fartyg. Numera finns det i varje fall nigra
till i Sverige, men i Finland verkar det som jag 4r den
enda for tillfillet. Det forvanar me;j.

Jag har nistan uteslutande blivit vil bematt, saval
ombord som av agenter och myndigheter, klassen
mm. Det ir klart atct manga blivit forvanade nir de
kommit ombord eller ringt till fartyget, men jag har
inte upplevt att det skulle ha varit en forvaning i
negativ mening.

Jag idr rederiets ansikte utdt och jag har manga
ganger erfarit att det 4r en fordel att vara kvinna.
Idag, efter mer 4n sex r som befilhavare, bérjar jag
redan bli kind i minga hamnar runt Ostersjon. Det
har heller aldrig funnits nagra problem i samarbetet
mellan mig och mitt rederi. Jag har hela tiden kint
att jag har haft rederiets fulla fortroende.

SJALV AR JAG helt overtygad om att allt beror pa
hurudan man 4r som minniska och hur intresserad
man ir av sitt jobb. Trivs man inte med sitt jobb 4r
man ingen bra kapten heller, vare sej man ir kvinna
eller man.

Jag har litt for att samarbeta med ménniskor och
lyssnar pd min besittning. De flesta beslut maste jag
inda sjilvklart fatta sjilv. Men besittningen ar ett
team som fungerar bist nir man har en bra stimning
ombord. Det uppmuntrar alla till att gora ett bra

jobb.

Satu af Ursin
Sjokapten
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NAR JAG HAROMDAGEN blev ombedd att skriva i den
hidr tidningen om mina tankar gillande kvinnorna

i befilsposition pé fartyg, tinkte jag att temat redan
har behandlats timligen ofta och att det r svart att
hitta en ny synvinkel. Efter att ha funderat pa saken
beslot jag dock att ta tjuren vid hornen och skriva
ner nigra tankar om saken. Knappast nagot nytt eller
revolutionerande, men ind4a om imnet.

UNDER DE OVER tio &r som jag sjilv har arbetat
ombord pé fartyg har man med jimna mellanrum
tagit upp diskussionen om hur kvinnor klarar sig
till sjoss i “traditionella manliga yrken” — eller om
de klarar sig. All slags jamstilldhet har slagit igenom
i vart samhille och samtidigt i arbetslivet, vilket
innebir att alla anses ha samma rittigheter t.ex. i
friga om utbildning, sokandet av arbete och lonesitt-
ning. Jag anser att det hir absolut ér ritt princip. For
samma arbetsprestation skall det betalas samma l6n.
Ingen skall bli diskriminerad i arbetslivet, sirskilt da
den kommande eller redan existerande arbetskrafts-
bristen basuneras ut 6verallt. P4 basis av detta kan jag
konstatera att vars och ens insats behovs.

Det nuvarande utbildningssystemet inom sj6farts-
branschen med yrkeshégskolor har fatt fler kvinnor
att soka sig till sjoss. Utan att ta stillning till f6r- eller
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Kvinnor behovs i befalsposition

nackdelarna med systemet, kan man vil siga att det
tydligen har gett kvinnorna en bittre majlighet att
komma in i branschen in det tidigare sittet som
baserade sig pé arbetserfarenhet. D skaffade man sig
forst den praktik som behdvdes for foljande behorig-
hetsbrev och forst efter detta sokte man sig till skolan
och skaffade den formella kompetensen. Det verkar
som om andelen kvinnor bland sj6fartsstuderande
avsevirt har stigit i det nuvarande systemet.

DET LATER SOM en kliché, men enligt min erfaren-
het har kvinnorna klarat sig lika bra som minnen
ombord pé fartygen. Detta giller sirskilt befilsupp-
gifterna, som egentligen inte kriver rastyrka utan
snarare bra sitesmuskler och formaga att utfora ore-
gelbundet arbete med lite somn. Den 6kade andelen
informationsteknik i fartygsarbetet skapar nya slags
arbetsuppgifter som kriver en hel del annorlunda
kunskaper och firdigheter 4an det mer traditionella
fartygsarbetet.

Enligt min &sike 4r det snarare friga om individ 4n
om kén da det giller formégan att komma dverens
med andra minniskor och att arbeta pa fartyg. Att
arbeta ombord passar langt ifrin alla ménniskor
och det giller bade min och kvinnor. Att vara linge
borta hemifran, utmaningen att komma 6verens



med manga olika ménniskor i en sluten omgivning
langa tider i taget samt att i viss min forlora sitt
privatliv och sin frihet att bestimma ir faktorer som
langt ifrdn alla ménniskor kan leva med. Lyckligtvis
erbjuder sjofarten och dess biniringar gott om
arbetsplatser ocksa i land. Detta mojliggor att var och
en kan hitta sin egen plats oberoende om den ir till
sjoss eller pa torra land.

ARBETET TILL SJOSS kriver en hel del av dem som
utfor arbetet. Kanske det inte ar si déligt ate alltid
dd och da ifragasitta hur kvinnorna (eller ocksa
minnen) klarar sig, eftersom var och en da blir
tvungen att motivera atminstone for sig sjilv varfor
och med vilka forutsittningar man utfor sitt eget
arbete. 53 linge som det finns ett milt externt tryck,
viljs mer motiverade ménniskor till branschen och
de klarar nog av sina uppgifter och vill utvecklas som
experter inom sin bransch. I bista fall kan de i sitt
yrke kombinera ett gediget kunskapsunderlag med
praktisk erfarenhet.
Inom viér stindigt vixande bransch behovs det
verkligen profs!
Lili Autio
Styrman, Sjokapten YH

Enligt min erfarenhet har kvinnorna klarat sig lika
bra som ménnen ombord pa fartygen.

Detta géller sarskilt befédlsuppgifterna, som
egentligen inte kraver rastyrka utan snarare bra
satesmuskler och formaga att utfora oregelbundet
arbete med lite sémn.

onny 1|17




Det var pd och vid havet jag tillbringat hela min
barndom. Dirfér kindes det som att komma hem
da jag efter flera ar i olika skolor och universitet som
elev och lirare aterigen gick ombord pi ett fartyg,
den hir gingen som littmatros pd m/s Bonny.

DET FANNS INTE ménga kvinnor pa dick i borjan pd
1980-talet, in mindre som befil. Min vaktchef var
ett av de forsta kvinnliga befilen i Finland. Under de
langa sjoresorna med lite trafik satt hon och stickade
trdjor och jag stod utkik. Det kindes en aning
overkligt att tvd kvinnor hade bryggansvaret pa den
260 meter langa tankern. En del av minnen pastod
att de inte vagade sova under "damskiftet” nattetid.
Da var dnnu arbetet fysiskt tungt, speciellt for
kvinnor, men besittningen var stor och alla tunga

"

Carita Ronnquvist, sjokapten med flygcertifikat.

Kvinna, mamma, kapten

lyft gjordes tillsammans. Fortjningstrossarna, ibland
manillatrossar, var tunga och linga pa de stora
fartygen. Landgingen flyttades ofta for hand frin
sida till sida, bommarna skulle riggas. Med tiden blev
man starkare.

Littare arbeten som att knacka rost, splejsa, mala
dick och master fororsakade inga problem.

Vi var atta stycken i matrosgingen. Dir fanns en
toalett och tre duschar, som vi skulle dela p4, jag och
sju min. Det var bara att vinja sig. Klagade man fick
man dka hem.

EFTER PRAKTIK PA rederierna Sally och Lundqvist
pabérjade jag mina styrmansstudier 1986 och pa
varen det forsta skoldret hade jag hunnit bli gravid.
Jag var gravid i femte minaden nir jag dkte ut f6r en




Lénen har varit densamma oberoende
av kén. Daremot &r det precis som |
landbaserade yrken svarare att klattra
uppat i hierarkin som kvinna.

sista ddckspraktik och jobbade fortfarande pa dick
nidr jag i dttonde minaden kom hem 6ver Atlanten.

Trots omstindigheterna kindes det varken tungt
eller besvirligt. Jag madde bra och vidret var bra.
Under en lang sjoresa bestod jobbet mest av att mala
eller knacka rost pd dagarna och att gé vakt under
nitterna. Min man var d 6verstyrman pd samma bat.

Det blev i alla fall en hel del att fundera ver efter
att jag fote vare forsta barn, dottern Eva. Hur skulle
jag fortsitta? Jag var ju inte styrman 4n.

Nir davarande rektorn vid Abo Navigationsinsti-
tut, Bo Gyllenberg, kallade mig till sig trodde jag att
han ville 6vertala mig att sluta skolan. Men tvirtom
sdg han min graviditet som en mdjlighet for skolan
att vara foregingare i implementeringen av den nya
jamlikhetslagen. Han erbjod mig ett rum for amning
och blojbyte, samt all annan hjilp jag kunde tinkas
behova.

TACK VARE REKTOR Gyllenberg fullféljde jag
studierna och dé dven mina forildrar stillde upp och
skotte var dotter fyra veckor i taget dd vi fordldrar
var ute till sjoss, kunde jag fortsitta arbeta. Jag ville
fa ihop praktik, for att sedan kunna fortsitta pa
kaptenslinjen. For en person med familj var fyra
veckor i Europatrafik en limplig tid, lingfart var inte
lingre mojligt.

Efter moderskapsledigheten erbjods jag ocksa
ritt snart en styrmanstjanst pa Engships lastfartyg
Skanden, dir dven min man nu jobbade som befilha-
vare. Aren gick och det ena fartyget avloste det andra,
alla pa Engship. Efter att vir son, Ron, foddes 1990,
var jag tvungen att vilja. Skall jag aka ut och skaffa
en egen karriir eller fortsitta jobba pd samma fartyg
som min man. Jag valde familjen.

Det var i slutet pd min graviditet dd jag dnnu som
styrman gick vakt pa bryggan, som lotsen i Kielkana-
len frigade om jag dr hir som turist. Jag svarade "Nej
jag jobbar hir”.

— Jasa det ir du som ir kocken.

— Nejd4, jag dr officer.

— Jaha, du ir radioofficer.

Han kunde inte tro att jag, gravid i dttonde ména-
den, var vakthavande styrman (navigating officer)
och faktiskt nu hade ansvaret pé bryggan tillsammans
med honom.

DET BLEV SA sminingom allt vanligare med kvin-

nor som befil och pa 2000-talet var det inte lingre
nagot markvirdigt. Speciellt de yngre ombord och i
hamnarna verkade inte lingre reagera pi om man var
kvinna eller man.

Jag anser att hierarkin som alltid ritt ombord har
gjort det enklare f6r kvinnorna att bli accepterade.
Det var erfarenheten som gillde. Allt berodde pa
vilken grad man hade, hur linge man jobbat och
ocksa var man seglat. Inte var det heller alltid sa litt
for de unga nyblivna manliga styrmidnnen att bli
accepterade.

Lonen har varit densamma oberoende av kon.
Diremot ir det precis som i landbaserade yrken
svdrare att klattra uppét i hierarkin som kvinna.

Annu idag, ar 2008, kan man rikna de kvinnliga
befilhavarna som funnits i Finland p4 en hands
fingrar. De flesta, om inte alla, utan familj och barn.
De som fétt barn har forr eller senare soke arbete pa
land, sd dven jag.

Jag hann dock segla ute i 20 ar och mina barn hade
redan hunnit komma upp i 6vre tondren nir jag gick
iland. 9



Men tvértom sag han min graviditet som en
mdjlighet for skolan att vara féregangare i
implementeringen av den nya jamlikhetslagen.

JAG HAR ALDRIG &ngrat mitt yrkesval. Den erfaren-
het jag hann f4, har jag nu stor nytta av dé jag jobbar
som trafikchef i Karleby Hamn. Trafikchefens upp-
gifter 4r desamma som hamnkaptenens, dvs. fungera
som hamnmyndighet och se till att fartygens anlop
fungerar utan problem. Dirtill hér numera ocksa
ISPS- och andra sikerhetsuppgifter for det mesta till
trafikchefen. Det faller sig naturligt dé sikerheten
alltid varit en naturlig del av livet ute till sjoss.

D3 Karleby Hamn, trots att hamnen vuxit kraftigt
de senaste aren har en liten organisation, dr uppgif-
terna manga och varierande och jag kallas ofta in
till diverse moten som sj6fartsexpert. Jag dr ansvarig
for kvalitetssystemet samt deltar i marknadsféringen
och forhandlingar med kunderna. Resor till méten,
missor och konferenser hor till vardagen.

Liksom till sjoss 4r det ocksa ovanligt med en
kvinnlig "Harbour Master”, och ménga utlindska
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P& Camilla 1986.

befilhavare héjer pd 6gonbrynen den forsta gingen
jag stiger ombord.

De flesta blir positivt éverraskade av att hamnkap-
tenen ir en kvinna. Det viktigaste dr indé att man
har erfarenhet av sj6livet och manga vill diskutera
fragor som har att gora med t.ex. lastningen, stabili-
teten eller tekniken ombord eller i hamnen.

Di jag som forsta kvinna blev antagen till den
70 ar gamla hamnbefilsféreningen, anser jag att jag
dragit mitt stra till stacken for kvinnans emancipa-
tion, trots att jag inte medvetet varit en banbrytare.

JAG FAR OFTA hora om unga flickor, som inspirerats
av oss sjofarande kvinnor och jag kan varmt rekom-
mendera sjékaptensstudier till alla som 4r beredda
att leva ett annorlunda familjeliv. Men da giller det
att vara malmedveten. Om man har familj krivs det
ocksd en hel del organisation.

Man ir inte heller tvungen att prioritera sjolivet
framom barnen. Den vederlagsledighet man numera
har ricker mycket vil till for att leva ett ritt normalt
familjeliv, d4r man har majlighet atr tillbringa
mycket kvalitetstid med familj och barn. Det kriver
inda att man har en del stodpersoner, som stiller
upp nir det krivs.

Det jobb jag har idag hade fakriskt gett mig mycket
mindre tid med barnen in jag hade tidigare till sjoss.

Lingtar jag ut igen? Ja, det hinder, trots att jag
trivs utmirkt med mitt nuvarande jobb. Jag férnyade
nyligen mitt sjokaptensbrev, si tiden far utvisa. I sa
fall blir det lingfart.

Carita Ronnquist



Sjofartsutbildning i Abo sedan 1813

1.8.2008 blir vaktstyrmans- och
vaktmaskinmastarutbildningen en del av Axxell
och sjokaptens- och sjoingenjorsutbildningen
en del av Yrkeshogskolan Novia.

Samtidigt antar sjéfartsutbildningen i Abo det
gemensamma hamnet Aboa Mare.

Var nya hemsida http://www.aboamare.fi
oppnar 1.8.2008.
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Abo pa kryssningsmissa

FOR DEN SOM liser denna tidning rader det antag-
ligen inget tvivel om hur viktig sjofarten, hamnen,
varvsindustrin och branschens utbildning, dvs. hela
sjofartsklustret, ar for Abo. Ibland ir det dock si att
for att inse den verkliga vidden av sjofartsklustret i
Abo och Egentliga Finland méste man betrakra det
frin andra sidan oceanen.

I MIAMI BEACH i Florida arrangeras varje r i mitten
av mars Seatrade Cruise Shipping-missan, dir
kryssningsfolk frin hela virlden samlas: rederier,
hamnar, varvsindustrin med sina underleverantérer,

researrangdrer, osv. Abo deltar pa Cruise Finland
Teams avdelning tillsammans med Helsingfors,
Mariehamn och Kemi hamnar och i dagens lige
ocksa med Raumo hamn. Ett lokalt Cruise Team ar
aktivt i Abo, och det har som mal att samla experter
frin olika branscher och gora Abo kiint som resemal
samt dven att annars pa alla sitt befrimja samarbetet
inom denna sektor; bl.a. Sydvist Sjofart ar med i
gruppen.

Jag fick ordférandes klubba for Abo Cruise Team
i arv av min féregingare di jag dtog mig uppdraget
som Abo hamnkapten sommaren 2006. Det forsta

Black Watch besokte Abo for forsta gangen sommaren 2007 och &r pa vag hit igen i sommar.
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reseforordnandet till Miami fick jag viren 2007.
Det var manga som var avundsjuka pa mig, men jag
trostade dem med att sdga att det 4r helt annat att

vara kladd i kostym och kravatt och gora affirer i
tryckande hetta 4n att semestra pa en sandstrand.

DA JAG BYTTE plan i Paris kom jag av en slump att
sitta bredvid en ung, finsk kvinna och efter att ha
diskuterat en stund kom vi fram till att vi var pé vig
till samma missa. Hon representerade en underleve-
rantor for ett varv, men leverantdrens namn sade mig
ingenting fastin foretaget inte lag lingt fran Abo.
Jag konstaterade medlidsamt att det ju maste vara
tungt att vara ensam pé en missavdelning dag efter
dag. Till det svarade kvinnan: "Nej d&, inte kommer
jag att vara ensam. Det ir ju tio personer frin vart
foretag som ska delta!”

Och det var sant: nir jag bérjade bli bekant med
den stora misshallen mirkte jag att man hérde finska
lite varstans. Man maste marknadsféra ddr ménnis-
korna befinner sig. Hembygdskinslan stirktes ocksa
av att titta pa kryssningsfartygen som avgick frin
Miami hamn och av kinnedomen om att manga av
dessa fartyg ir byggda i Abo och att de delvis manév-
reras av finskt ddcksbefil.

SOMMAREN 2007 BESOKTES Abo hamn av nio
kryssningsfartyg, varav det storsta, MS Black Watch,
var 206 meter langt. Fartyget byggdes i Helsingfors
pa 1970-talet. Vi kan inte ta in si mycket storre
fartyg i huvudhamnen, eftersom den smala farleden
som leder frin Kuuva till hamnen och sirskilt den
timligen tvdra kroken vid Lilla Bocken sitter sina
grinser — det hjélper inte ens att muddra eftersom
oarnas strinder kommer emot.

I de gemensamma simulatorkérningar som lotsarna
och hamnen har gjort har den maximala passage-
rarfartygslingden for Abo konstaterats vara ca 230
meter. Visserligen fick man i simulatorférhéllanden
oskadat fram ett 240 meter langt kryssningsfartyg,
men stéllvis var man tvungen att i krokarna anvinda
hela farledsrummet vid stora rodervinklar. Lingden
berittar forstas inte allt om fartygets mandvrerings-
egenskaper, men nagot slags grinsvirden maste
faststillas.

Abo representeras pa Seatrade-massan i Miami av turistchef Anne-Marget
Niemi och hamnkapten Kari Riutta.

Lyckligtvis kommer man att kunna sjosatta
virldens storsta kryssningsfartyg av Genesis-klassen,
som byggs i Perno, vister om Runsala dir det finns
Oppnare vatten. Fore det, i april 2008, 6verldts MS
Independence of the Seas, som ir ett kryssningsfartyg
i Freedom-klassen.

FOR SOMMAREN 2008 har det i Abo reserverats
kajplatser for sju kryssningsfartyg, men det kan bli
nagra till. Avsikten ir att placera flera av dem vid
den nya kryssningskajen i nirheten av Abo slott, vid
mynningen av Aura 4, men de storsta fartygen maste
man fortfarande ta in till Vistra kajen i frakthamnen.
Abo besoks dock inte av si minga kryssningsfartyg
med tanke pd att Helsingfors hamn érligen besoks av
over 200 kryssningsfartyg. Den viktigaste kryssnings-
hamnen i Ostersjon ir emellertid St. Petersburg, som
sarskilt amerikaner upplever som en exotisk, och
kanske ocksa fran tiden for det kalla kriget, som en
lite spinnande stad.

HELSINGFORS FORDEL AR dess fordelaktiga lige pd
Stockholm-Tallinn-St.Petersburg-axeln pa en limplig
dagsresas avstand frin dessa stider. Hamnen kan
ocksa ta emot betydligt storre fartyg in vad Abo
kan och ytterligare en f6rdel 4r den korta lotsnings-
strackan, dvs. sex sjomil. A andra sidan ir den 57
sjomil linga skirgardsfarleden fran Uts till Abo
vacker, men den hojer lotsningskostnaderna och tar
lingre tid.

I sista hand kan det ju ocksa vara sd, att man
bortom oceanerna endast kinner till huvudstiderna
i de sma linderna. Hir har Abo Cruise Team mycket
arbete for att gora Abo och Egentliga Finland kinda.

Kari Riutta 13



En resa att minnas
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JAG ARBETADE SOM befilhavare pd 1970-talet i ett,
pa den tiden, nagot udda rederi under ca 56 ar.
Rederiets fartygsflotta bestod av 8-10 fartyg och alla
utom ett var inkdpta som secondhandfartyg, samtliga
i relativt déligt skick. Rederiets enda nybygge, som
undertecknad forde befil pé, var det allra simsta

fartyget.

REDERIETS CHEF VAR sjilv en fore detta befilhavare
som gatt iland f6r att sitta sitt tynande rederi pa
fotter. Hans arbetsmetoder var krivande och négot
hardféra. Hans policy var att befilhavaren svarar
for allt och alla ombord och det var ytterst sillsynt
att han 6verhuvudtaget talade med nigon annan
ombordanstilld.

Rederiet hade i regel endast en teknisk inspektor,
som trots arbetsbordan klarade sitt jobb mycket bra.
Men han var ju inda ingen trollkarl heller.

Mitt fartyg var byggt i borjan pa 1970-talet vid ett
Svarta havsvarv och leveransen forsenades kraftigt
pga. varvets interna problem och brist pa limplig
utrustning. T.ex. huvudmaskin var ett licensbygge
av ett mycket vilkint danskt mirke, men tillverkad i
Sovjet. Anvindbara reservdelar kunde endast bestillas
fran tillverkaren i Sovjetunionen och det var littare
sagt 4n gjort att fa nagon leverans dirifran. Man
kunde aldrig sa noga veta vad som slutligen leverera-
des, langt efter bestillning och att returnera levererat
material var omajligt.

Trots att fartyget vid leverans inte fungerade till-
fredsstillande, accepterades nybygget av rederiet pga.
att man hade ett nyligen undertecknat certerparti att
uppfylla. Bl.a. fartygets elnit och ballastsystem var
under all kritik och blev aldrig slutgiltigt atgirdat.

MEN TILL SAKEN. Fartyget ifraga hade legat nistan
fiardiglastat tre veckor i Kotka, stoppat av en sj6-
manstrejk varvintern 1977. Lasten bestod av kreo-
sotimpregnerade telefonstolpar destinerade till Oran
och Alger pa nordafrikanska kusten. Dickslasten var
enorm och fartyget verkade vekt vid avgang. Men det
skulle nog bli bittre da vi kommit ut till sjoss och
kunde ta mera ballast i bottentankana.

Vi denna 4rstid var innu Finska viken istickt och
oppet vatten skulle vi nd da vi passerade en linje
mellan Tallin och Hangg. Vi hade ett problem att ta
stillning till, nimligen vér propeller, som var en icke
isforstirke sadan. Yttersta forsiktighet méste iakttagas

vid manévering i isen och att backa var helt uteslutet.

Jag informerade lotsen om var situation vid avging
och han muttrade surt ndgonting om sjovirdighet
som jag inte uppfattade, men jag bjod pa mera kaffe
och bytte samtalsimne, som det sig bor.

Eftersom vi kérde i en littforcerad isrinna ut mot
lotsplatsen Orrengrund, limnade jag bryggan till
lotsen och styrman och gick till radiohytten for att ga
igenom papper med telegrafisten. Noterade efter en
stund i radiohytten att man slog stopp i maskin och
jag konstaterade genom fonstret att vi nirmade oss
platsen dir lotsen skulle limna fartyget.

I samma stund som jag samlade ihop mina papper
for att gé till bryggan sa mirkte jag att man slog full
back i maskin pi bryggan. Jag skyndade pé stegen
och sag att lotsen faktiskt backade fullt i maskin for
att bromsa framfarten i isrinnan. Jag slog maskin-
telegrammet till stopp och vinde mig till lotsen, som
sade adjo och avligsnade sig ovanligt snabbt, denna

gang.

NAVAL, VI FORTSATTE var resa med fullt i maskin
genom isen och kunde inte konstatera nigon skada
pa propellern tills vidare, fartyget ruskade dock
kraftigt da hon tringde sig fram i den sonderbrutna
isen.

Ocksa enligt chiefen verkade allt vara ok, men
sikra kunde vi vara forst dd vi kommit ut i 6ppet
vatten. D4 besannades vara farhigor, fartyget vibrera-
rade orovickande trots normalt varvtal i maskin och
vibrationernerna kunde tydligt hirledas till den aktra
delen av faryget, d.v.s. propellern. Vir propeller hade
med all sannolikhet skadats, eventuellt av lotsens
backmandver.

Tung till sinnes ringde jag rederiet och redogjorde
for var beliagenhet. Forvansvirt nog tog man det
lugnt och vi kom 6verens om att ankra pa Képen-
hamns redd for att lata en dykare undersoka var
propeller.

Vidret var daligt med stark stromsittning da vi tva
dygn senare ankrade pa Képenhamns redd. Dykaren
var inte siker pi om undervattensinspektionen kunde
utforas pd redden, eventuellt maste vi g till kaj.

Jobbet klarades dock av pa en halvtimme och
dykaren konstaterade att tre av fem propellerblad var
bojda vid toppen. Dirav vibrationerna.

Jag blev glatt 6verraskad dé rederiet meddelade att
man redan prelininirt bestillt torrliggning pa varvet



i Kiel. Alltsd hivade vi upp ankaret och gick mot Kiel
dir vi dockade in féljande kvill.

Efter tvd dagar pa varv ansg vir inspektdr, som
turligt nog hann besoka oss, att propellern var s bra
som den kunde bli. Man hade skurit av topparna av
samtliga blad f6r att bibehalla balans. Detta var en
fattigmanslosning men eftersom det inte fanns nigon
reservpropeller sa var detta den enda [6sningen.

VI KOM IVAG, genom Kielkanalen denna ging, och
fortsatte vér resa emot Oran, ca fyra dygn forsenade.
D4 vi limnat lotsen vid Elbe 1, slog vi fullt fram och
allt sdg bra ut, inga vibrationer och farten var 13
knop.

Nista morgon, da vi hade nigra timmars gang
till Dover, ringde chiefen och sade sig ha problem
med temperaturen i maskin. Vi minskade varven
i huvudmaskin, problemet hirleddes till babords
avgasturbin, som tillsammans med sin dito, uppritt-
héll kylning av huvudmaskin.

Babords turbin rasslade, varfor den kopplades bort
helt och hallet och vi beslét med chiefen att gé in
till Dovers redd med reducerad fart f6r att ankra och
undersoka problemet.

D3 vi ankrat upp pé redden, meddelade jag rede-
riet per telegram och Dover om viara planer. Rederiet
svarade inte men Dovers samtliga bogserbatsrederier
overdste mig med erbjudande om assistans.

Efter en knapp timme kom en mycket bedrévad
maskinchef upp till bryggan och berittade att rotorn
i turbinen var ur sin centrering och vingarna skadade.
Vi hade emellertid en ny felfri rotor ombord i reserv
som chiefen 6nskade installera med eget ging. En
bra 16sning tyckte vi bdda och installation pdbérjades
medan jag informerade rederiet. Inget svar denna
gang heller.

EFTER CA 12 timmars hirt arbete hade man rotorn
installerad och provkérning foljde omedelbart. Vi
hade ett djupt lagtryck p4 kommande sé jag ville hiva
ankar sa fort som mojligt.

Eftersom propellern var en s.k. fast propeller som
alltid snurrar di maskinen kores sa blev det inte sa
lyckat med vir test, vi méste hiva och ut till sjoss for
att fa fulla varv.

Tyvirr fungerade nyinstallationen endast i ca 20
minuter och gav direfter upp med ett vral som maste
ha hérts iland.

Forfattaren som beféalhavare pa 1970-talet.

Turbinen kopplades aterigen bort och jag ringde
till rederiet just fore stingningdags och talade med
chefen for rederiet.

Jag foreslog att vi skulle ta oss dver sundet till
Flushing f6r att fi turbinen reparerad dir. Han
svarade mig att om béten gir att kora framar skall
jag fortsitta till Oran for att lossa lasten dir, det
var nimligen resans avsikt. Direfter slingde han pa
luren. Han hade tydligen ocksa haft en dalig dag.

Jag visste inte om jag skulle skratta eller grita, med
en turbin kunde vi hélla en max fart pa ca sex knop
i gott vider. Alltsd hade vi ca tre veckors resa framfor
oss till lossningshamnen, normalt hade det rickt med
en dryg vecka.

VI TOG EN kopp kaffe pa bryggan med chiefen och
overstyrman medan vi holl skeppsrad och beslét att
fortsitta mot Biscaya tills vidare.

Lagtrycket passerade och nista, ett djupare, var i
antdgande. Den sydvistliga sjon var i tilltagande och
vinden okade.

Trots den laga farten gick allt nagotlunda bra tills
vi tva dygns resa frin Dover tidigt p4 morgonnatten
fick larm fran maskin. Nu hade vi brand i huvudma-
skinens spolluftkanaler som en direkt f6ljd av den
begrinsade kylningen i samband med att maskin
arbetade allt tyngre i den tilltagande motsjon.

Maskinen stoppades i en position ca 15 sjomil sw
om Ushant I som markerar Biscayabuktens bérjan i
norr. Vidret var uselt med tilltagande stormbyar frin
vist men tidvattnet satte oss som tur var ut frin land
med ca tre knop. Efter tvd timmar skulle det dock bli
slack vatten och direfter skulle strommen sitta oss 15



Tyvérr hade vi endast ett éversiktskort éver
Biscaya, sa det vore sjdlvmord att forséka ga in

i detta vader. Radaranldggningen var ocksa delvis
ur funktion som vanligt.

upp mot Ushants klippor.

Fartyget rullade tungt med sidan mot sjoarna och
den enorma dickslasten knarrade och gnisslade. Men
den var sikert surrad med dubbla mellansurrningar
och kittingar 6ver det hela, stottad av bastanta bat-
tingar pa var sida. Det holl, men situationen var inte
trevlig. Vi var nistan i sjonod.

MEDAN MASKINGANGET SLACKTE branden i huvud-
maskin, som till all lycka inte spred sig, sé tog jag
kontakt med Brest for att hora oss for om vi kunde
ga in i hamnen om vi nu lyckades fa igaing maskinen
pa nytt.

Enligt hamnen sa var all lotsning suspenderad
pga. stormen och vi méste sjilva komma in innanfér
Camaret innan vi kunde rikna med lots. Tyvirr hade
vi endast ett dversiktskort over Biscaya, sd det vore
sjalvmord att forsoka gd in i detta vider. Radaran-

laggningen var ocksa delvis ur funktion som vanligt.

Meddelade detta till Brest per VHF som lovade
sinda helikopterassistans om situationen blev virre.
Jag kiinde hur ensamhetens vinda tog allt kraftigare
tag om mig, nu maste det goras ett vettigt beslut.

Sa meddelade maskinchefen att branden var slicke
men att nystart kunde forsokas forst efter en timme.
Maskinen maste kylas. Jag beslot ate vi i vilket fall
som helst dndrar kurs dd vi fir huvudmaskin igang
och kor med sjon och undan vinden for att maskin
skall gé ldttare och inte Gverhettas. Sedan raka sparet
till nirmaste majliga hamn. Efter en stunds sokande
hittade styrman nirmaste hamn med tillrickligt djup
for vart fartyg och det var Cherbourg, dit vi kunde ta
oss pa ett dygn. Sjokort fanns det ocksa.

STRAX DAREFTER LYCKADES var outrdttlige chief
starta huvudmaskinen och jag paborjade en sving i
den héga sjon. Det var ingalunda ett riskfritt foretag
och jag trodde ndstan att baten skulle kantra da vi
blev liggande med laringen mot sjéarna. Styrman
ringde till maskin och vi fick tillfilligt mera varv och
kom slutligen runt och fick sjdarna akterifran. Farten
steg till ndstan sju knop. Stimningen littade betyd-
ligt ombord och jag informerade Brest, som 6nskade

| .
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oss lycka till, de skulle meddela Cherbourg. Jag sinde
telegram till rederiet dir jag bad om miklare och
reparation. Vi talade nu om nédhamn.

Efter ett dygns besvirlig resa fortéjde vi med
bogserhjilp i Cherbourg och se, rederiets tekniske
inspektdr stod redan pa kajen och vintade. Vi fick
nu veta att en container med reservdelar vintades
anlinda till Paris nista eftermiddag. Den skulle bla
innehalla tvd nya rotors till turbinerna. Vad sként,
kanske vara problem var 6ver for denna géng.

Vi tog en whisky i salongen pa kvillen med inspek-
toren och chiefen och livet kindes igen litt att leva.

Kvillen dirpa anlinde vér container, vi tog den
ombord och bérjade packa upp. Dé vi tomt hela
containern hade vi packningar f6r olika slag for de
nirmaste tio dren, men tyvirr ingen rotor och inte
nagot annat annat anvindbart heller. Besvikelsen var
stor, vad gora nu?

Som tur var si fick vi hjilp av ett 6rlogsvarv i
nirheten som réntgade och reparerade en av vara
trasiga rotors. Hjilp med installation fick vi frin
Képenhamn och efter en veckas uppehdll var vi pa
vig till Oran igen och allt fungerade fint — t.o.m
radaranliggningen reparerades.

TILL SAKEN HOR innu att jag vid ankomsten till
Oran skulle avge sjoprotest infér myndigheterna for
att forklara forseningen och gardera oss for eventuella
claims. Den skulle avges pa franska eller arabiska.

Jag bérjade arbetet med att skriva ner allt pa
svenska, darefter dversitta det till engelska. Sedan
tog en dldre madame vid agentens kontor dver. Hon
skulle dversitta det till franska for en ringa penning,.
Agenten berittade att hon behirskade sju sprak.

Agenten liste sedan upp sjoprotesten, pa franska,
infor en imponerande samling hogre tjinstemin i
svarta rockar och Gverligsna minspel. D4 upplis-
ningen var firdig tillfrigades jag via tolk om jag hade
nigot att tilligga. Det hade jag inte, tillstillningen
var minst sagt pinsam.

Nigon dag senare kom skeppshandlaren upp till
mig for att fa sina rikningar kvitterade och staimp-
lade. Medan jag gick igenom rikningarna tittade han
ut genom fonstret pa fordicket som nu lossats pa sin
ddckslast och sade medlidsamt att ni lir ha haft en
mycket hird storm under resan da ni blivit av med
mast och lastbommar.

Jag grubblar dnnu idag pé vad det stod i den
franska versittningen av min sjoprotest.

Bengt Bjorkholm
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Befilhavarens
internationella
organisation

SOM ETT LAMPLIGT tilligg till denna tidskrift, bor
presenteras den organisation, som tillvaratar befilha-
varens intressen pa det internationella planet.
International Federation of Shipmasters’ Associa-
tions (IFSMA) grundades 1974 av dtta europeiska
fackforeningar, vilka alla hade gemensamt att de dven
organiserade handelsfartygs befilhavare. Det férbere-
dande arbetet pibérjades dock redan 1972. Verksam-
heten inleddes i Rotterdam 1974, men flyttade annu

samma ar till London, dir man ansag att det fanns de
bista mojligheterna att inverka pa bl.a. IMO.

I ett senare skede expanderade verksamheten till
Japan, Sydamerika, Australien, USA, och Ryssland.
Aven de befilhavare som var medlemmar i Finlands
Skeppsbefilsforbund anslot sig pa 1990-talet genom
sin forening till IFSMA. Denna organisation bor
dirfor idag anses representera befilhavarna pa
de flesta fartyg i virlden. Till organisationen hor
nimligen befilhavare frin 6ver 60 linder, antingen
via en nationell organisation eller som individuella
medlemmar.

IFSMA har med sina individuella medlemmar
velat garantera att 4ven sidana befilhavare som
inte hor till en fackforening, eller i vilkas linder
det eventuellt inte finns en sidan, via ett personligt
medlemskap skall kunna paverka IFSMA:s arbete.

VAD AR DA IFSMA:s viktigaste uppgift? IFSMA bor
inte ses som en organisation som driver avtalsfragor.
Organisationen tar stillning till frigor av t.ex.
sjosikerhets- och arbetsledningsmaissig karakeir. I
dessa fragor anses IFSMA ha en framtridande roll

i bl.a. IMO:s arbete, dir IFSMA har varit medlem
sedan 1975. Bl.a. ISM-koden har varit ett av de stora
projekt som drivits.

Eftersom IFSMA inte har en tung och dyr orga-
nisation, dr det medlemsorganisationerna, som efter
overenskommelse har méjlighet att nérvara pa bl.a.
IMO:s och ILO:s méten som experter pa befilhavar-
nas vignar. Detta garanterar dven att en nira kontakt
kan uppritthallas med de aktiva befilhavarna
ombord pi fartygen.

Forutom arbetet med att paverka arbetsforhallan-
dena ombord via internationella regelverk, har dven
IFSMA aktivt agerat i sidana fall dir fartygs befil-
havare har rakat ut for olika linders myndigheters
godtycke. Vid flera fartygsolyckor har myndigheterna
pa det omrade dir olyckan eller tillbudet skett, hallit
befilhavaren fingslad for att pa detta sitt kunna
garantera att han har varit tillginglig under en aratals
lang rittsprocess. Detta forfarande har IFSMA mot-
satt sig bestimt. Aven fartyg som nédgats ta ombord
flyktingar till sjss har rikat ut for trakasserier.

Ett av huvudmalen for organisationen
I dag &r arbetet med det ménskliga
beteendet.



IFSMA har dessutom forsokt paverka férhillanden
dir befilhavare pé fartyg som tekniskt skadats,
vigrats tillstind till skyddshamn.

ETT AV HUVUDMALEN for organisationen i dag ir
arbetet med det minskliga beteendet. Trots att cirka
dttio procent av olyckorna till sjoss ér relaterade till
den minskliga faktorn har i sjilva verket ytterst litet
gjorts for att minska sadana olyckor. Att trottheten
spelar en stor roll i detta samband har noterats, men
det har varit mycket trogt for bl a arbetsgivarorga-
nisationerna att erkdnna sambandet mellan beman-
ning, trotthet och minskligt beteende.

For en enskild finlindsk befilhavare finns det tvd
sdtt att inverka pd organisationens arbete; antingen
via Finlands Skeppsbefilsférbund och dess verksam-
hetsledare Pekka Partanen, eller genom att ansluta
sig till IFSMA som enskild medlem. Vad detta
kostar och hur man gér till viga framgar pa IFSMA:s
hemsidor.

Arbetet i IFSMA fortsitter under den verkande
presidenten Christer Lindvall frin Sverige.

Organisationen har som slogan: Enhetlighet for
sakerhet till sjoss. Mer uppgifter finns pa organisatio-
nens hemsida www.IFSMA.org.

Bo Gyllenberg
sjokapten
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Sjobefalsutbildningen i Abo fornyas
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FRAN OCH MED bérjan av augusti 2008 blir sjobe-
filsutbildningen i Abo understilld Yrkeshégskolan
Novia och skolan Axxell. Programchef Per-Olof
Karlsson vid nuvarande Sydvist Sjéfart ser positivt pa
reformen och tror att den kommer att stirka sjofarts-
utbildningen.

DEN SVENSKSPRAKIGA UTBILDNINGEN i Finland
genomgdr en omstruktureringsprocess som ocksa
kommer att beréra utbildningen av sjobefil. Yrkes-
hégskolan Novia bildas genom en sammanslagning
av ett antal yrkeshogskolor och blir den storsta
svensksprikiga yrkeshogskolan i Finland. For andra
stadiets utbildning efter grundskolan skapas Axxell,
som tar over verksamheten fran flera yrkesskolor.

Bade Novia och Axxell inleder sin verksamhet
redan den 1 augusti i ar. For utbildningen av
sjobefil i Abo, som idag administreras under det
gemensamma namnet Sydvist Sjofart, innebir detta
att sjokaptens- och sjdingenjorsutbildningen vid
Yrkeshogskolan Sydvist overgar till Novia medan
utbildningen av vaktstyrmin och vaktmaskinmaistare
vid Yrkesinstitutet Sydvist tas 6ver av Axxell.

I PRAKTIKEN FAR sjofartsutbildningen nagot av en
sirstillning bade inom Axxell och Novia pd grund av
sin internationella karakeir. Trots att den omfattar tvd
olika nivaer och snart dven tvé olika skolor fortsitter
den som en integrerad helhet. Per-Olof Karlsson ir
mycket nojd med att ledningen f6r bade Novia och

Per-Olof Karlsson vid en av skolans bryggsimulatorer.

Axxell har forstaelse for det site pa vilket sjofartsut-
bildningen hittills har skotts inom Sydvist.

— De uppskattar och inser mycket klart betydelsen
av det langsiktiga samarbete med niringslivet som
Sydvist Sjofart under en lang tid malmedvetet byggt
upp.

Flera rederier och statliga myndigheter utnyttjar
regelbundet skolans utrustning och utbud av kurser
for att skola och vidareutbilda sin personal. Detta ir
en bidragande orsak till att skolans bryggsimulatorer
dr toppmoderna — ett faktum som ocksa grundut-
bildningen av sjobefil drar nytta av.

Inom de nya skolorna vill man virna om att
sjofartsutbildningen ska fortsitta pad samma sitt som
tidigare. Den eventuella risken f6r att sjofartsutbild-
ningen skulle splittras upp eliminerades genom att
Novia och Axxell har kommit verens om ett samar-
betsavtal inom sjofartsutbildningen.

— I princip betyder detta att sjéfartsutbildningen
bide pa yrkesskoleniva och pa yrkeshogskoleniva
fortsittningsvis delar pd ledning, lirarlag, utrustning
och kvalitetssystem. Nu far vi ett nytt samlingsnamn,
Aboa Mare. Detta innebir samtidigt att vi kan fora
traditionerna vidare inom den ildsta sj6fartsutbild-
ningen i Finland, som har pagitt i Abo utan avbrott
sedan 1813, papekar Karlsson.

VERKSAMHETEN FORTSATTER AVEN med samma
personal som tidigare. Per-Olof Karlsson blir plats-
chef for sjofartsutbildningen i Abo och leder de bada
utbildningssektorerna. Han ser positivt pa reformen
och tror att den kommer att stirka sjofartsutbild-
ningen i Abo. Pi investeringssidan kommer det att
finnas bittre mojligheter eftersom dgargrunden blir
mer solid.

— De som uppritthaller utbildningen blir bade
storre och starkare och har dessutom bittre resurser.
I och med att vi fick ett samarbetsavtal tror jag starke
pé att detta kommer att bli riktigt bra.

Tva dgare dgare bakom sjofartsutbildningen i
stillet for tidigare en ger givetvis upphov till en
rad foérindringar. Som en nackdel ser Karlsson att
byrékratin ohjilpligt kommer att 6ka nagot eftersom
de tva dgarna driver sin verksamhet pa olika sitt.

— Men detta ska inte synas utat varken till stu-
derandena eller vara externa samarbetspartners. Vi
kommer att virna om var goda anda och kundorien-

terade instillning.
Pir-Henrik Sjostrom
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Pilot Stories:

Shit happens i Skirgardshavet
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DET BERATTADES TIDIGARE for yngre lotsar skrim-
mande historier om hur det stora grannlandet vid var
ostra grins skotte om besdttningarna pa sina fartyg.

I borjan pd 1990-talet si hade man knappast nigra
lyxartiklar ombord. Till sidana "lyxartiklar” horde
t.ex. toalettpapper. Fore man skulle lotsa ett ryske
fartyg sag man till att behoven var gjorda och att
magen var i skick, annars var man i “spadet”.

For egen del utspelade sig en hindelse dir man
var illa tvungen att anlita detta stélle for annars hade
lotsbyxorna hamnat pa kemtvitt. Vinligen fragade
jag om man kan limna bryggan for ett besok pa detta
stille. Styrman svarade:

— I mjust chall the japtein.

D4 befilhavaren anlinde bryggan berittade jag
samma sak for honom att nu ir jag tvungen att anlita
er toa. Han férstod nu att lotsen har problem med
magsyrorna och berittade snillt hur man hittar ner
till stolen” och himmelriket. Man gick med raska
steg med skinkmusklerna pé helspinn till toaletten.
Vid det jublande 6gonblicket mirkte jag till min fasa
att det inte fanns “lyxartiklar”, alltsd toapapper, sa
man fick veva in foremélen som redan hade fitt se
dagsljus for forsta gangen och igen med besvirliga
korta steg rusade man upp till bryggan.

Man latsades se lugn ut och med ldget under
kontroll sade jag:

— There is no toaletpaper in the toalet.

Kaptenen tittade surt pa styrmannen och sé sig
han pa mig och sade:

— Ok, fjollow mie mr. pjilot.

Vi kom ner till hans salong och han kom med sin
personliga eftertraktade pappersrulle och fragade
samtidigt som han rev tvd pappersbitar frin rullen:

— Is two pieces enough?

Vad svarar man pé detta...

EN ANNAN MARDROMSLIKNANDE grej hinde min
kollega hir i Skirgardshavet. En dimmig eftermiddag
steg han vid Ut6 pé en "rysse” pa 7500 dwt med
klinkerlast till Nadendal med en djupging pa 7,5 m.
Lotsen ifrdga hade inte tinkt nirmare pd problemati-
ken med forhallandet mellan magen och toaletten pa
ett ryske fartyg, eftersom aret andd var 2007.

Resan som sidan gick perfekt som det brukar
hir i Skdrgardshavet trots att det radde full tjocka.
Di lotsen ifriga hade ca 1 timme kvar att lotsa till
Nidendal borjade magen visa tecken pa att alle
inte stod rite till. Vad at jag pa Utd? Jo, litet surkal,
drtsoppa, morke brod och surmjolk.

Varfor borjar magen nu strejka? Naja, man maste
vil offra sig da och besoka toan trots att alla kolleger
har varnat for detta. D4 han forklarat ldget att pas-
sagerarfirjorna har passerat och att man har en lang
rak stricka framfor sig och att kursen halls som den
dr och att han ir tillbaka om nagra minuter tyckte



bade kaptenen och styrmannen att det var helt ok att
lotsen besoker deras toa fastdn det rader full tjocka.
Lotskollegan styrde stegen ner till toaletten som
befann sig en vaning ner och langt pa ena sidan av
vaningen.

DET FORSTA SOM lotsen tinkte d4 han kom in pd
toan var fy fan s hir ser ut och s det luktar. Men
ndden har ingen lag. Sija, dérren ir stingd, last.
Bra, di borjar prosessen. Sdddr, det satt ju bra och
dé hinner man passligt ocksd komma upp pa bryg-
gan forrin svingen till babord tas till Nadedal vid
Notgrund.

"Tvett hendrin”, sa min gamla mormor da man
kom ut frin "vessan” i Nirpes och denna hygien-
tradition har hallit ut sedan dess, dirfor skoljdes
hinderna enligt gammal tradition och torkades med
en “ren” handduk.

Tusan vad laset 4r besvirligt, man maste sikert
vrida hérdare pa lasmekanismen. Samtidigt som han
vred pa hantaget och laset, lossnade handtaget.

Néja, det skall vil 18sa pa nagot vis. Visserligen
borjar det bli litet tid kvar till svingen till Nadendal.
Tusan heller, dérren fas inte upp pa nagot vis med
utomstdende hjilp... Ahaa, hir finns ju ett borstskaft
och med det kan man bérja banka dorren och taket,
dé hor ju sikert nigon.

BANG, BANG, BANG — ingenting hinder. Tva minuter
till svingen. Mobilen da! Den maste ju anvindas.
Man ringer til VTS:n och berittar ldget at fartyget
ifrdga att lotsen sitter inlast pa toan och att befilet
méste dndra kurs med detsamma. Men neeej, mobi-
len 4r ju pd bryggan! Lugna ner dig, andas lugnt.
Skrik desperat pa hjilp istillet.

Ca 30 sckunder till svingninspunkten och hir
sitter man fortfarande. Roster hors, eller 4r det
enbart ett dnsketinkande? Lotsen borjade hoja rosten
till ett hogt C for att fa uppmirksamhet. Pa andra
sidan toalettddrren konstaterade ndgra ryska sjomin
att nagon har ndd pa "inside”. Kollegan informerade
om ldget och att man hade redan passerat positionen
dir man borde ha svingt.

— Ok, we must get some tools from the engine
room, svarades det frin utsidan.

— Det finns ingen tid for att himta verktyg,
forsokte lotsen dvertyga dem.

Fem minuter hade gitt och fartyget gir innu med
full fart. Oh, Holly Molly.

Bada parterna bérjade sparka och banka for att
fa upp dorren till toan. Kollegan lag da pa durken i
”skiten” och fick upp en liten lucka som skall fungera
som nodutging vid liknande fall. Det lyckades,

yyyeees, men man ir redan férsent uppe pa bryggan.
D4 han anlinde bryggan var befilet helt lugna och
babblade sitt om hur blinierna lagas pa Krimhalvon.

LOTSEN SAG MED detsamma att man maste ta hirt
babords roder for att inte kéra upp pa land. Sam-
tidigt sig han att négot rérde sig mot dem med 12
knops fart frin Abo hallet. Eftersom han dgnade si
lang tid med toalettiventyret hade han inte hort att
en tigfirja var pi ankommande. "Hard to starbord”
var enda utvigen for honom och fartyget. I full
tjocka blev distansen mellan fartygen och tagfirjan
endast ca 100 m. Da fartygen passerat varandra
beordrade lotsen fulle till babord och fullt fram,
annars...

Vid inloppet till Abo ligger en sydremmare och
denna maste man forstds ha pa ritt sida med denna
djupging. Kollegan vintade pd "the big bang” men
sa blev inte fallet och allt redde ut sig till slut.

Alltsa, vad ldr man sig av detta? Ja, att aldrig lasa
en toalettdérr under en lotsning samt att man aldrig
helt kan lita pa nagra andra individer pd bryggan pa
ett fartyg.
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