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Varlden forandras!

VI AR INNE i ett nytt skede inom den finlindska sjo-
fartsndringen. Internationaliseringen okar och #ven
vi, Anikaps medlemmar, mirker att det inte finns
andra alternativ 4n att f6lja med. Finlindska fartyg far
“mixed crew” och utbildningen till sjokapten kan dven
den nu ske pa engelska. Till och med skeppsdagboken
haller pa att bli elektronisk. Till riga pa allt kan enflytc
av Navigationsskolan i Abo 4ven bli aktuell. Tack och
lov inte lingt bort utan enbart till hamnen i Abo, rill
det planerade Turku Port Center. Centrumet placeras

i den sé kallade Slottsfastigheten som nu kommer att
genomga en omfattande renovering. Beslut har dock
inte dnnu tagits i frigan, vi fir vinta
och se vad som hinder.

Per-Olof Karlsson =
Ordfsrande, Anikap WHAR

Kvalitet och rekrytering...

...AR NAGOT SOM definitive hinger ihop. Kvalitets-
kriterier kan stillas pa olika sitt. De formella kriver
intensiv skriftlig rapportering, hog profil utit och
opersonlig kommunikation mellan land- och fartygs-
baserad personal. Detta ir vanligtvis fallet dd foretaget
anvint nya krafter utifrin, som tyvirr i manga fall
kommer frin en annan kvalitetsmiljo.

Tyvirr tar de flesta auditorer enbart upp brister i
sina rapporter. Detta dr ett tecken pi att personen
ifriga utvecklats till ett kvalitetsmonster och inte mer
ir vuxen sin uppgift — eller kanske aldrig har varit
det. Problemet med uppritthallandet av ISM ir brist
pa kunnig personal med tillricklig erfarenhet av en
maritim helhet.

[ syfte att uppritthélla en vettig personalpolitik med
tillgang till motiverad och kunnig besittning bér man i
mojligaste man satsa pd att undvika problemen istillet
for att 16sa dem. Detta uppnar man i allminhet genom
spontan kommunikation och émsesidig vilvilja och
inte via hotfulla rapporteringskrav.

Di sjofolk soker nyanstillning eller funderar pé
att byta rederi dr det ofta en kollega som péverkar
beslutet. Dirfor dr det viktigt att forsoka fa alla med i
kvalitetsarbetet och att fartygsvis gora aterkommande

sonderingar om hur systemet fungerar. Eventuella
onddigheter och brister bor korrigeras. Man ska
ocksd inse att det inte alltid 4r nodvindigt ate frstora
manualen, en minskning kan ocksd vara pa plats.

Om det finns tid och tillfille bér en auditering
ombord alltid avlutas med ett méte dir hela
fartygsbesittningen kan uttala sig. Pi detta sitt
involveras sa minga som majligt med 6kad motivering

och minskad kritik som foljd.

VARJE REDERI HAR antagligen sidan personal som
det fortjinar. Bristen pa sjopersonal har alltid varit
aktuell, dock har vi numera fringitt galirslavar och
Boarding Masters. Bristen kommer att bestd och
forvirras. Dirfor kan The Captains redaktion med
gott samvete rekommendera envar
arbetssokande en framtid till sjoss.
Anstillning erhilles alltid.

Bengt Bjorkholm
Redalktor

THE CAPTAIN 2010

The Captain ges ut med ett nummer per ar av sjokaptenerna fran Abo Navigationsinstitut (ANIKAP).

=—— ANIKAP, Malmgatan 5, FI-201 00 Abo, Finland
=== E-post: per-olof.karlsson@aboamare.fi ® bob@pp1l.inet.fi




Aboa Mare

— Internationella linjen

Blivande sjokaptener fran den internationella linjen pa sjosakerhetsutbildning.

Engelsksprakig sjokaptensutbildning
har overtréffat forvéantningarna.

HOSTTERMINEN 2010 INLEDDE Aboa Mare utbildning
av sjokaptener pa engelska. Forutom finlindare bestir
den forsta arskursen av studerande frin Iran, Pakistan,
Nigeria, Mexiko, Ryssland och Sverige.

— Det dr samma utbildning som pa den svenskspra-
kiga linjen, och den leder dill finlindsk sjokaptensexa-

men och direfter finlindsk behérighet, betonar plats-
chef Per-Olof Karlsson vid Aboa Mare.

EN AV ORSAKERNA till att Aboa Mare har utvecklat det
engelsksprakiga utbildningsprogrammet ir att fa fler
utlindska studerande till Finland.

— Vi hoppas att de sedan stannar hir och blir
kvar i den finlindska handelsflottan, dir man enligt
Rederierna i Finland i framtiden kommer att std
infor en brist pa inhemske sjofolk, berdttar Karlsson.

Linjen ir givetvis dven oppen for finlindare, som
svarar for drygt hilften av antalet studerande. Karlsson
tror definitivt att det 4r en merit i sjéfartssamman-
hang att utexamineras med papper dér det framgar att
utbildningen har gitt pa engelska.

— Minimikraven ir de samma overallt i virlden
enligt STCW-konventionen, men jag upplever att
vér utbildning ger mer 4n enbart denna miniminiva.
Min erfarenhet ir att de nordiska utbildningarna
och hela vért utbildningssystem har en ganska hog
status ute i virlden.

UTBILDNINGEN KRAVER GIVETVIS mer resurser, men
den har ocksd medfort en utokning av antalet studie-
platser.

— Yrkeshogskolan Novia anser att detta ir helt i
linje med vér strategi att bli mer internationella.

For utbildningen svarar samma ldrare som pa den
svensksprikiga sidan.

— Vi har redan under flera ar fact erfarenhet av
internationell skolning frin samarbetet med Wirt-
sild i Filippinerna. Vi har inte sttt pd nagra som
helst problem med det engelska spraket, menar
Karlsson. Vi har ordnat fortbildning i engelska och
extra resurser for att skapa lirarens eget material.
Det finns gott om engelsksprakig sjofartslitteratur
pa marknaden.

FOR ATT KOMMA in pa utbildningen krivs gymnasium
eller motsvarande.

— Urvalsprovet ir i princip detsamma som till den
svensksprikiga utbildningen. Dessutom bor stude-
rande pédvisa goda kunskaper i engelska som testas
enligt det internationella systemet IELTS.

Intresset for utbildningen ir stort enligt Karlsson.

— Till den férsta kursen som bérjade i hostas hade
vi 171 sokande och 15 studieplatser. Lite dver 60 var
behoriga och av dem kallades drygt 30 till intridesfor-
hér. Vi antog 18 och 14 inledde sina studier. Vi har
allesa fylle platserna.

Nista ar finns 20 studieplatser reserverade.

Meningen ir att den svensksprakiga och den eng-
elsksprikiga linjen ska slds ihop i sd stor utstrickning
som mojligt for att vara kostnadseffektiva. Direfter far
dven den svensksprikiga linjen en del av sin utbildning
pa engelska.

PETERS SARS, PROGRAMANSVARIG for den engelsk—
sprikiga utbildningslinjen for sjokaptener vid Aboa
Mare, berittar att erfarenheterna frin den forsta termi-
nen ir enbart positiva.

— Med bara tvd manaders erfarenhet sedan studie-
starten vill jag nog siga att det har gatt 6ver forvintan,
berittar han. Vira studerande, sivil finlindska som
utlindska, 4r vildigt motiverade och har helhjirtat gitt
in for sina studier. Aven uppslutningen och motive-
ringen bland lirarkdren 4r berom vird. Det hir ir ett
nytt projekt som anses vara ett steg i ritt riktning.

Sirs menar att de utlindska studerandes nirvaro
samt det faktum att man nu hor samtal pa engelska

i korridorerna, har gett en internationell prigel pa
vardagen som han tror uppskattas av de flesta.

— Den nya engelska linjen ger ocksa andra synergief-
fekter, sasom konkreta mojligheter till utbyte av inter-
nationella studerande med samarbetsskolor i utlandet.
Vara utlindska studerande har integrerats vil i skolan,
forhallandet mellan studerande pé de olika linjerna 4r
ypperligt, man umgas bade i skolbyggnaden och pa
fritiden.

VAD GALLER FRAMTIDEN ser Sirs ett stort intresse for
den engelska linjen.

— Flera forfragningar per vecka ramlar in. Intresse-
rade har t o m kostat pa sig en resa frin sitt hemland
for att besoka skolan och bilda sig en uppfattning pa
ort och stille. Jag tror inte att det blir nigra problem
att fylla studieplatserna i framtiden. Det kréver inte ens
speciellt mycket resurser pd marknadsforing i dagens
informationssamhille.

Enligt Sirs har feedbacken fran de studerande varit
enbart positiv.

- Programmet 4r i princip likvirdigt med det
svensksprakiga programmet, den frimsta skillnaden
ligger i tyngdpunkten pa sprikutbildningen. Efter-
som vara utlindska studerande varken kan svenska
eller finska liggs mer vikt pa de inhemska spriken.
Avsikten idr att de ska fi en sprikgrund med realis-
tisk mojlighet att efter sina studier kunna arbeta pa
finlindska fartyg med svenska och/eller finska som
arbetssprak ombord.

DET ENGELSKA PROGRAMMET har ocksd i praktiken
paverkat kursinnehillet pa bida programmen. Utar-
betandet av engelskt studiematerial har inneburit en
automatisk revision och uppdatering av kursinnehall
samt reflektion 6ver inldrningsmetoder. Processen med
implementeringen av det engelska programmet har
fitt en positiv effekt for skolan i helhet.

— I Vasa startar Yrkeshogskolan Novia hosten 2011
ett nytt engelsksprakigt program i miljéteknik, "Envi-
ronmental Engineering”, vilket ocksa vintas ge syner-
gieffekter campusen emellan.

— Visst har programmet inneburit nya utmaningar
men in s linge har inget varit odverkomligt och jag
ser just pd framtiden, papekar Sirs.

Pir-Henrik Sjostrom
Svensk Sjofarts Tidning
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Pagpalitan ng mandaragat

(crew change pa tagalog)

OFTA HAR LOTSAR och myndighetspersoner undrat
hur det kommer sig att vi kér med nationell besittning,
Forklaringen 4r ju i forsta hand att vi dllsvidare har haft

tillgang till inhemska arbetstagare, si nagot annat behov
har inte funnits. Utvecklingen ser nu ut att g at det hallet
att intresset for sjomansbanan har minskat. Det dr ménga
faktorer som inverkar dir, vilket ér inte 16nt att gi in pa
nu. Behovet av utlindsk arbetskraft 4r uppenbar, i synner-
het for vissa vakanser.

I fjol pa sommaren kom man nu 4ntligen till ett resul-
tat som mojliggor anvindning av folk fran linder som
inte tillhér EU. Detta for att kunna trygga tillgingen pa
yrkeskunnigt folk pa batar med finsk flagg. Avtalet giller i
frimsta hand fartyg som flaggas in till Finland, men i vissa
fall dven fartyg som redan ir under finsk flagg.

EFTER DIVERSE UNDERHANDLINGAR kom man fram till
att systemet borde testas, och Fingard ansigs vara limp-
ligt fartyg. Det rakade ju sig ritt bra dd undertecknad har

erfarenhet av att jobba med mixed crew, i synnerhet med

filwre, som det 6verenskommits att vi skulle anvinda.
Filippinarna ir sprakkunniga och pélitliga.

Lite administrativ finslipning behévdes, och i bérjan av
juni 2010 kom filippinarna ombord. Vi fick hjilp av den
hollindska managementfirma som skéter om bemanningen
pé vara "kompassbétar’; dom gav forslag och vi valde dem
som vi ansdg vara ldmpligast. Vi lyckades fi killar som alla
var vana att jobba i vér trading-area; alla utom kocken hade
jobbat pa vira batar tidigare. Kocken hade jobbat pd Fingard
dé den var ny under hollindsk flagg!

ALLT KLART, NU det gillde bara att koordinera resor,
sd att vi kom till en limplig hamn. Den 9 juni skrev
vi finlindsk sjofartshistoria: fyra filippinare kom
ombord i Mintyluoto. Tvd AB:s, kock och 2:nd
mate. Nir vi kommit sa hir langt, var det inte ndgon
storre dramatik. Halarna pa och ut pa dick. Kocken
hérde sig f6r hur vi brukar ha det pa finska batar, sa
man fick ju en ypperlig mojlighet att paverka mat-
hushillningen i den riktning som man sjilv foredrar.

Sjilv var jag overtygad om att bara vi kom si langt
att vi har ginget ombord, di gir det bara undan.
Det blev till att oversdtta en del litteratur och
listor, da arbetsspraket ir engelska ombord. Ovriga
ombord vigade inte vara lika sikra, men det drojde
inte linge forrin Overstyrman gick och skaka pa
huvudet och férundrade sig 6ver hur bra sjomin vi
fitt ombord. Spraket var nigon lite fundersam &ver,
men det uppstod inga storre problem dir heller.
Kanske det gor gott att vara tvungen att tala eng-
elska, sprikkunskaperna forkovras ju. Det gick helt
OK tidigare, nu om majligt dnnu bicttre.

FILIPINARNA HAR ATTA ménaders kontrake, forutom 2:d
mate, som har sex minaders. Motivationen star hogt, da
man stir infor nya utmaningar med frimmande min-
niskor och flagg. Hemresan ligger inte speciellt hogt pa
agendan, da det dr sa langt dit. Huvudvikeen liggs pa per-
formancen ombord. Sjilvfallet kan vi inte vinta oss att
performancen haller samma hoga standard hela arbetstor-
nen. Deras tankar borjar nog kretsa kring annat, bara vi
kommer sd langt att EOC (end of contra&) nirmar sig,
men det r helt naturligt. Alla dr vi médnniskor.

I skrivande stund sitter jag med "Report of Conduct
and Performance” framfér mig. Den skall fyllas i vid
halva t6rnen och sen vid EOC . Utan samvetskval, och
kanske med lite stolthet, kan jag fylla i excellent for
alla. Forsoket har gatt helt enligt mina forvintningar,
kanske till och med bittre!

JAG HAR NAMNT det tidigare hir pa samma forum att
detta med "mixed crew” inte behver vara enbart negativt.
Faktum 4r att det nog bara ir att ta skeden i vacker hand
och acceptera detta. Vi kan inte fortsitta hur linge som
helst med att halla fast vid nationella besittningar. Den
internationella utvecklingen har gitt dirhin. Beklagligt dr
det, men det giller att f6lja storre sjofartsnationers modell.
Anpassningen behéver inte vara svar. Vi ska komma
ihdg att ginget som kommer, dtminstone fran Filip-
pinerna, dr vilutbildade, stolta yrkesmin. De kan
anpassa sig, men hur 4r det med oss? Hur besvirligt det
an later, sd dr det nog bara att dra djupt efter andan och
godkinna faktum att s& hir gar det till inom sjéfarts-
niringen pd 2010-talet. Vi maste ldra oss att respektera
vér besittning; innan vi gor det kan vi inte vinta oss
att de respekterar oss. Men, sa fort vi har vunnit deras
respekt sd kan vi rikna med dem till fullo.
Vi talar inte om nagon “rocket-science”, bara enkelt

sunt fornuft. Ingen diktator-stil fungerar! Gar vi for
hart pa och forklarar dem andra klassens personer kan
vi inte vdnta oss att f3 ut hela effekten. Hur skall vi
gora? Omojligt att skriva regler; vi maste "play it by the
ear”, fran person till person.

HAR PA FINGARD ir vi ytterst ndjda, bide EU och
Non-EU ginget. Det har varit intressant att vara
med frin bérjan. I fortsittningen forsoker vi halla
fast vid killarna, genom att arrangera ett slags
avlosningssystem tillsammans med systerfartyget
Swegard. Filippinarna ir flitiga, duktiga, glada och
hévliga personer. Forstir vi det, och respekterar det
har vi en fin framtid framfér oss.

Ralf Karlson
Fingard
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Bland pingviner,
prinsessor och ishjornar...

Kryssningsfartyget Prince Albert Il i Antarktis.

BENGT BAD MIG skriva en artikel i Anikaps tidning, och
det 4r alltid en 4ra ate bli dillfrigad, och en i4ra att delta.
Den forsta artikeln som jag skrev om lotsplikten i Tal-
linn blev ju en succé. Aven om jag var “landsforvisad”
och suspenderad frin Estland for en viss tid efter det, stir
jag fortfarande for varenda ord, och férundrar mig 4nnu
i dag hur politikerna tinkte di de gav esterna ritt ate fa
lotsbefrielse i Finland utan att begira nigot i gengild.
Men den dagen kom di det “omajliga” hinde och jag
kunde tentera lotsbrev i Tallinn, och med stolthet kunde
vara bland de forsta som erhéll lotsexamen i Tallinn. Med
denna inledning vill jag siga till er, unga styrmidn och
kaptener: std pd er med det som kinns ritt, kimpa for det
som ni vill ha sagt, forlora inte det som finsk kvalitet stir
for — “vi siger vad vi menar och menar vad vi siger”. Ett

speciellt tack till alla som stédde mig i lotskampen, finns

det en vilja si finns det en vig!

EFTER ATT HA erhillit det berdmda lotsbrevet och efter
att det hade skett ett generationsskifte pa mitt rederi sa
tyckte jag att jag hade gjort mitt och seglat tillrickligt
mellan strand och vass for ett tag. Min drém har alltid
varit att f6lja i min morfars fotspar, se Kap Horn, fara
ner till Antarktis, och ha befilet pd kryssningsfartyg
som seglar i avldgsna delar av vérlden.

Jag liste en artikel om en sjokapten som seglade nere
i Antarktis och efter en massa envist detektivarbete
fick jag hans kontaktuppgifter. Han gav mig rederi-
ets kontaktuppgifter, och efter envist bombardemang
med email och telefonsamtal hade jag turen att fa ett

testjobb som befilhavare pa virldens virsta fartyg, ett
casinofartyg i Florida. Jag skulle kunna skriva en bok
om hindelserna dir, men fir nog vinta pd pensione-
ringen forst, lirde mig lite om landsforvisningar frin
Tallinn... Malet var redan da inrikeat p& Antarktis, och
ingen frin rederiet undgick att héra om det, och med
envishet och malmedvetenhet sd fann jag mig sjilv en
vacker dag i Ushuaia for att ta over befilet pa rederiets
Antarktisfartyg.

KOMMER ALDRIG ATT glomma den fSrsta resan med
stormar i Drake Passage, nir man dr uppvixt med
firjorna pa Finska Viken och de ringer fran baren om
man svinger med mera dn tvd graders slagsida. Den
forsta natten ndr vi kom ut till Drake Passage och rull-
lade med upp till 20 grader, satt jag hela natten och
vintade pd att vi skulle ga runt. Jag fragade styrmin-
nen sikert 100 ganger den natten om detta ir normalt,
fick bara svaret “yes Captain, it is nice weather and we
will have a good crossing”. Sa fortsatte det i tvd dygn.
Jag kommer ihdg mitt forsta Caprain’s cockrail party.
Som tur var hade jag list en massa om Antarktis och
kunde beridtta hur fantastiskt det 4r dér nere. Vad jag
inte kunde beritta var att jag har aldrig hade varit dir,
eller att jag inte hade sovit en blund pé tva dygn, bara
suttit pa bryggan och vintat pa att vi skall ga runt ett
varv. Stabilisatorer fanns inte, och fartyget var vilkint
for de "goda” rullningsegenskaperna.

Jag kan bara siga att jag funderade méinga ginger
under de forsta veckorna pa vad jag hade gett mig in
i. Det var s tryggt att segla hemma, klimma en rik-
macka och klaga pa rederipersonalen. Men den dagen
jag sdg Antarktis for forsta gangen, da visste jag att det
var ritt beslut att jobba for ett mél. I skrivande stund
gor jag mig redo for den femte sisongen, och stortrivs
fortfarande med utmaningen att segla dir nere. Den
natur som finns i Antarktis 4r obeskrivlig.

I FJOL BESOKTE vi ett paradis pa jorden, Darién Jungle,
Panama, och det var ett av de mest oforglomliga beso-
ken. Jag jobbade pa rederiets expeditionsfartyg Prince
Albert II. Vi anlinde i gryningen, sj6satte vira Zodi-
acs och fortsatte mot byn — en resa i djungeln lings
flodsystemet som tog tre timmar. Stundtals var det sa
grunt att vi fick hoppa av och dra gummibétarna. Vid
soluppgéngen, da allt vildliv och figlarna vaknade, var
det ackompanjerat av ljud som man bara hade drémt
om. En fantastisk natur.

Djurliv i Antarktis.

Di vi anlinde mottes vi av hela byns befolkning,
tatuerade och iklidda endast hoftskynken. Trum-
morna spelade, vi var det forsta passagerarfartyg som
gjorde ett besok i denna genuina by. Vid vandringen
i byn tog barnen oss i hand, och jag hade iran att bli
ledsagad av hévdingens dotter. Pa vigen visade hon
sina favoritblommor och -figlar. I byn héll hévdingen
ett tal, vi utbytte gavor och vi fick se fantastiska danser.
Vi kunde bekanta oss med deras liv, utan bekvimlig-
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Peter Stahlberg gbr nu sin femte
sasong som befalhavare i Antarktis.

heter, utan kommunikation med omvirlden. Det var
en fantastisk upplevelse som mojliggjordes av vart
professionella expeditionsteam och “Panama Pete”
som ordnat detta speciella besok, som vi upprepar tvi
veckor senare. Denna ging skall vi ta med Finlands
flagga och sma presenter. En fantastisk virld vi lever i.

EFTER ANTARKTIS-SASONGEN 2011 har vi planerar att
ga norrut till Arkds via Kapstaden, och utforska Afrikas
vastkust. Vart expeditionsteam har varit runt och bekan-
tat sig med dessa fascinerande platser. Vi besoker gamla
slavhamnar och gor utflykter dll historiska platser. Till
Arktis och isbjérnarna anlinder vi till sommaren, sa det ar
minsann world wide trafik. Med detta sexstjirniga expe-
ditionsfartyg kan vi g dll mindre platser som de stora
kryssningsfartygen bara kan dromma om. Jag seglade i
Alaska i fjol pa ett av de stora kryssningsfartygen, men
om man vill utforska virlden med stil rekommenderar
jag starkt vart expeditionsfartyg, med egen butler och
fantastiska hytter och service.

VAD SOM AR sorgligt med att vara uteseglare dr den
okunskap och det ointresse vart forbund visar for att
driva igenom vissa sjilvklarheter. Jag satt sjilv med i
styrelsen for Finlands skeppsbefilsférbund, men tyvirr
kunde jag inte nirvara pa ett tillrickligt antal moten
for att driva vér sak vidare. Jag kan nimligen inte till-
bringa tillrickligt med tid pa land pa grund av Fin-

Stirra inte blint pa begynnelselénen —
befordringsvéagarna &r snabba. Med
yrkeskunskap och motivation stiger
du snabbt i graderna och I6nen blir
béttre.

lands féraldrade skatteregel. Jag undrar varfor Finland
ir det enda EU land som har en sexmanadersregel — en
gammal regel som tilliter endast 36 dagar i Finland
mellan seglatserna och oméjliggor ett flytande avlds-
ningssystem? Alla andra EU-linder har bestimt att
det ricker om man seglar 183 dagar om aret, hur man
fordelar dessa fir man avgora sjilv. Jag vet att det krivs
arbete av skeppsbefilsforbundet for att dndra pa det,
men ibland har jag kiinslan av att det konkreta arbetet
pa filtet saknas for oss som seglar som ambassadorer
for vart land.

TYVARR GOR DESSA skatteregler det tufft f6r unga
styrmin att segla péa utflaggade fartyg. De storre rede-
rierna har avlésningssystem, och till slut finns det bara
tva alternativ, flytta utomlands eller flytta hem igen
och soka jobb pa firjorna. Med dagens konkurrens pa
arbetskraft fran billiga linder dr begynnelsel6nen sa lag
att det helt enkelt inte gar att jobba och betala skatt.
Vi skall forsoka hjilpa unga styrmin ut i virlden med
all kraft. Nir de kommer hem igen tillfér de yrkeskun-
skap och nutinkande, och dessa medlemmar behéver
vart férbund i framtiden. Férbunden behéver dem,
annars sker inavel och medlemmar tappar fortroendet.
Jag hoppas att vi kan fixa detta si att var arbetskraft
kan mita sig internationellt och fora finska flaggan
vidare pd kommandobryggan och i maskin.

FOR UNGA STYRMAN som vill komma ut i virlden, har
jag ett gott rad. Stirra inte blint pa begynnelselénen —
befordringsvigarna dr snabba. Med yrkeskunskap och
motivation stiger du snabbt i graderna och lénen blir
bittre. Den kunskap och erfarenhet du fir pa utflag-
gade fartyg 4r bra bonus f6r framtiden.

Sedan kan man ju fraga sig hur man far yrkeskunskap
med nuvarande futtiga skolningsprogram utan praktik
fore utbildning, och med dagens yrkeshégskolor, men
bittre att spara krutet till nista artikel...

Peter Stihlberg

The Bore tradition!

Bore, with its long history, recopnised quality and strong fleet is one of the
major cargo carriers and tonnage providers in the Baltic and North Sea areas.
Constantly progressing, Bore is able to offer its customers a wide selection of
services!

A place for a professional

Bore is a modern international shipping company with strong traditions
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trust and respect - signal the views and attitudes of Bore. They define the
business culture and the working environment of the company, but most of
all they represent who we are.

Bore operates a total of 20 vessels mainly in the area of Baltic and North Seas.
The current Hleet consists of RoRo and car carriers, general carpo vessels and a
bulk carrier

- member of the Rettig Group -
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Mirrabooka

Scandinavian West Africa Line

DA JAG FUNGERADE som mdonstringsforrittare och nau-
tisk besiktningsman i Abo nigra ar pa 1980-talet drab-
bades jag ibland av en oemotstandlig lingtan till sjoss. Alle
som oftast ledde det till att jag plockade upp telefonluren
och ringde till ngot bekant rederi och bad dem férbarma
sig over min arbetslust.

S& dven denna ging, en varvinterdag i februari 1985.
Redan forsta telefonsamtalet gav intressant utdelning
och pa eftermiddagen kunde jag beritta f6r min hustru
som skotte kanslistsysslan pa monstringskontoret att
jag fatt anstillning pd lastfartyget Mirrabooka som
overstyrman och redan nista vecka skulle g& ombord i
Antwerpen dir biten kompletterade last f6r Vistafrika.
Lasten bestod av styckegods, bl a diesellokomotiv pa
dick, och sjukhusutrustning, ambulanser och 6vriga
fordon. Béten var befraktad av hollindska Nedlloyd
och lasten var for mestadels svensk utvecklingshjilp i
regi av SIDA. Fartygets dgdes av ett litet Hanggrederi
med tvé fartyg.

Jag tyckte nistan att min hustru s littad ut da jag
limnade over ansvaret f6r monstringskontoret.

DEN 20 FEBRUARI landade jag i Bryssel och tog en taxi
till till jarnvigsstationen och sedan vidare till Antwer-
pen med tig. Det skymde redan da jag steg ombord och
sokte upp skepparen, som ocksé var helt ny ombord.
Overstyrman hade forsvunnit for linge sedan, si jag
fick vinda mig till férste och andre styrman for att fa
nagon information.

Béiten var firdiglastad och stuveriet holl pa att
stimpla och surra dickslasten. Avging var bestimd till
foljande morgon.

Det blev inte mycket somn den forsta natten. Jag
gick igenom lastpapper och forsokte tolka lastplanen,
som var ritad iland av nigon som tydligen hade fallen-
het for abstrakt konst. Jag skulle tydligen bli tvungen
att tillbringa de nirmaste dagarna nere i lastrummen
och géra upp niagon sorts plan at mig sjilv.

Noterade ocksd att vi skulle ha minst sju lossnings-
hamnar pi nedresan och den f6rsta skulle vara Free-
town i Sierra Leone dir vi enbart skulle ta ombord sa

kallade Kro-boys, dvs tjugo stycken infodingar speciali-
serade pa fartygsunderhall och stuveri. De skulle kom-
plettera var egen besittning under hela resan eftersom
vissa hamnar inte kunde tillhandahalla stuveriarbetare
overhuvudtaget.

Kro-boysen ingér i en afrikansk stam som sedan flera
hundra ar har f6ljt med fartygen pa afrikanska kusten
for att tjdna sitt levebrod. De anses vara mycket duk-
tiga sjoman vilket jag ocksd kunde konstatera senare.

PRICK KLOCKAN ATTA nista morgon slussade vi ut i
Schelde och paborjade vér resa soderut. Trots att fartyget
var gammalt — ett sextiotalsbygge frin Gotaverken — var
maskineriet i utmirke skick och hon gick stadigt med en
fart pa 18 — 19 knop utan ndgra som helst vibrationer i
skrovet. Detta gamla fartyg imponerade verkligen, Géta-
verken kunde bygga fartyg da det begav sig.

Undertecknad tillbringade storsta delen av sin fritid
nere i lastrummen och férsokee fa till stind nagot slags
lastplan, men tyvirr visade det sig vara svart di man
inte kom till pa alla stillen. Jag besl6t att via rumsvake
vid lossningen forsoka checka varje lyft.

D4 vi passerade angoringsbojen till Freetown, Sierra
Leone, var det innu morkt men manen borjade blekna.
Den afrikanska gryningen, som kommer mycket
snabbt, holl pa att ta 6ver och da vi ankrade pa inre
redden vilkomnades vi av morgonsolen.

Det dréjde inte linge forrin mottagningskommit-
tén i fina vita uniformer och firgranna kaftaner strom-
made uppfér landgingen som vi riggat att hinga ner
till vattenytan.

Fartygets egen mottagningskommitté med befilha-
vare, befraktarens supercargo, maskinchef, stuert och
undertecknad stod uppradad i salongen och grinade
upp sig pa det allra vinligaste. Afrikansk buskteater
alltsa, det gillde att hélla god min i elakt spel med
dessa sa kallade myndigheter.

DA FARTYGET HADE trafikerat dessa hamnar forut si
hade vi samtliga tjugo, trettio dokument firdigt ifyllda
och kunde ga direke till det viktigaste, nimligen att

proppa myndigheternas kassar fulla med mutor: kaffe,
cigaretter, sprit, lemonad plus en limplig mingd dollar
till vissa personer. Efter detta forklarades fartyget och
dess besittning vilkomna till Afrika och vi kunde ta
ombord var extra besittning, Kro-boysen som vintade
i en bogserbat vid utsidan.

Eftersom vi inte hade nagon last till Freetown sa
beslutade vi att jag skulle ga till backen for att ta upp
ankaret si vi kunde fortsitta vir resa. Nista hamn
skulle vara Matadi, i ddvarande Zaire.

P4 backen mottes jag av ett tjugotal vinliga, svettiga
negrer, Kro-boysen, som alla ville veta vad de skulle
gora, tala om janstvillighet... Ok vi tog upp ankaret
och jag hilsade pa alla med ett handslag och 6nskade
dem vilkomna ombord. Tallyman, den skrivkunnige
och Headman, den ansvarige tog jag med mig mid-
skepps for att visa deras hytter. De 6vriga skulle inhysas
i tva stycken fyrtiofots containers som lagts pa fordack.
Arbetstiden var frin soluppging till solnedging och
Headman besokte mig pd bryggan varje morgon halv
sju for att ga igenom dagens agenda. Forsta och sista
dagen under kontraktstiden var ledig.

EFTER CA FYRA dygns resa tog vi lots vid Banana Pilot
och fortsatte upp f6r Kongofloden till Matadi, som
ligger si langt upp man kan komma med ett fartyg av
Mirrabookas storlek. Pé eftermiddagen fortojde vi vid
en trasig trikaj i mycket hird strémsittning.

Efter samma meningslésa inklareringsprocedurer
som i Freetown, bérjade jag undra hur vart representa-
tionsforrad skulle ricka till alla hamnar.

Samtliga diesellok skulle lossas i Matadi. Under hela
nerresan hade vi riggat tunglyftbommarna och vi hade
funderat pa hur det hela skulle fungera. Det fanns
ingen lyftkapacitet i land och pa morgonen var kajen
full av folk som skulle beskada spektaklet. Forsikrings-
bolagen hade sina representanter pa plats.

Enbart fartygets eget folk skulle deltaga i detta heavy-
lift projeke. Alla utom tredje styrman, en ung pojke, som
redan pi morgonen hade pibérjat intag av forbjudna
forfriskningar och nu verkade nigot “6verkompetent”.

Det tog oss ca fyra timmar att koppla och lyfta loken
iland, vi lyckades till och med placera dessa ritt pa
rilsen, genom att trimma fartyget till limplig slagsida.
Detta vickte fortjusning och tacksamhet iland.

EFTER DEN LYCKADE operationen limnade vi over
fordacket till stuveriet och Kro-boysen som pabérjade
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Befalhavarens salong pa Mirraboka

ovrig lossning. Jag bjod in lokomotivginget till décks-
kontoret dir stuerten servererade kaffe med konjak.

P4 kvillen var vi bjudna iland av SENETIL, lokens
mottagare, och tillbringade en afrikansk natt pa en
exklusiv klubb utanfor staden. Jag vill lova att natten
var magisk.

Da vi limnat Matadi f6r denna gang stannade vi upp
vid halva vigen nerstréms for att lossa litet last vid pas-
sage av Boma. Detta gjordes medan fartyget gick sakta
framét och ladorna lyftades pd motordrivna pontoner
som kérdes vid utsidan.

Utanfor Banana Pilot ankrade vi for att lossa av drill-
stone i big-bags till oljeborrningsindustrin titt indill.
Detta pagick flera dagar eftersom dyningen tidvis gick
hég och lasten lossades till supplyfartyg, som manov-
rerade vid utsidan.

Jag misstinker att arbetsskyddet i Finland skulle
ha mycket asikter om virt sitt att arbeta men syss-
lorna utfordes med forsiktighet, sunt férnuft och
gott sjomanskap. Det enda hilsoproblemet uppstod
nir andra kocken insjuknade i malaria.

NASTA HAMN SKULLE vara Luanda, Angola, dir resten
av lasten skulle lossas och uppresans lastning pabérjas.

D4 vi efter ett drygt dygn pa morgonen nirmade oss
Luanda, kunde vi se ett kraftigt sken pa himlen och
di vi kom nidrmare sag vi att det var en stor eldsvada.
Navil, Angola lig ju hela tiden i inbérdeskrig sa allt
var mojligt.

D4 vi kallade pa hamnen eller lotsstationen fick vi
endast order att ankra pé redden, men nir vi kommit
nirmare kallades vi pd& VHF-telefonen av ett svenske
Transatlantic fartyg som legat linge pd redden och
vintat pa kajplats. De kunde beritta att Luandas kraft-
verk, som lag nere i hamnen, blivit springt av rebell-
lerna (SWAPO) foregiende natt och att hamnen nu
var stingd. Eftersom vi hade samma befraktare skulle
vi invinta instruktioner frin Holland nista dag.

Pa formiddagen fick bada fartygen nya order, vi
skulle gi longside med svensken och lossa ut ett
mobilt dieselkraftverk over till det andra fartyget,
varefter vi skulle avgd till Lobito, som lag ca tio
timmar soderut, for att lossa all last dir.

Sagt och gjort, efter nagra timmar var vi pa vig till
Lobito, som ocksa lag i Angola. Vid ankomst fick vi
ater igen order att gd in i lagunen och ankra pa inre
redden, men efter detta fick vi ingen kontakt med
land. Vi sig endast nigra hundar strova omkring pa
kajen som for évrigt var tom, si nir som pa ett skamfi-

lat kubanskt krigsfartyg.

DA VI VANTAT ett dygn borjade tilamodet tryta och vi
kom &verens om att sitta motorlivbaten i sjon och jag
skulle &ka iland for att erhilla information. Med mig
skulle jag ta maskinchefen, den svenska supercargon,
en matros och slutligen befilhavarens hustru, som
talade flytande portuges, eftersom hon vixt upp som
dotter i en diplomatfamilj i Sydamerika.

Denna kaptenska var for 6vrigt en person som atnjot
allas beundran och respekt ombord. D4 hon kom ut pa
dick sa himlade Kro-boysen med 6gonen och ropade,
"Morning. Morning Mama-Chief”.

Jag hittade hamnkontoret och en nigot sémnig staff,
som jag piggade upp med litet cigaretter och choklad.
Direfter frigade jag nir vi kan g till kaj och bérja
lossa. De tittade pd varandra varefter en sade, “no ste-
vedores, problem, waiting”. Tydligen hade kubanska
armen burat in stuveriet eller haft ihjil dom, men da jag
berittade att vi hade mycket dyrbar last av livsmedel,
bilar m m, som vi kunde lossa sjilva bara vi kom till kaj
vaknade intresset. Man skulle forsoka ordna kajplats
till ndsta morgon. Jag utgick ifrdn att det skulle lyckas
eftersom kajen var tom.

VI LADE UT med viér livbat igen och satte kurs mot
Mirrabooka. Allt skulle ha gitt bra om inte vir
supercargo plotsligt tog fram en kamera och borjade
fotografera da vi passerade den kubanska kanonbi-
ten. Det borjade omedelbart hinda saker iland och
pa kanonbaten. Tvé soldater kastade sig i en gum-
mibédt med aktersnurra och tog upp jakten pa oss,
de viftade med maskinpistoler och beordrade oss att
stanna. Jag har aldrig fatt stopp pa en livbatsmotor
sd fort som nu.

Det virsta var att supercargon i panik rev ut filmen
ur kameran och slingde den till sjoss, trots att vi
ropade och f6rsokte hindra honom, detta iakttogs frin
gummibaten som nirmade sig och skulle bli svart att
forklara. Helt plotsligt var vi nu alla inblandade i en
spionthriller. Undrar hur det skulle ga.

Vi fick order att starta motorn och félja efter och

da vi fortdjt kommenderades vi iland, visiterades, man
tog min radiotelefon och vi fick sitta oss ner pa marken
dir vi bevakades och forklarades arresterade.

Det sag riktigt illa ut inda tills var kaptenska 6dmjuke
begirde ordet och dd hon pé flytande portuges forkla-
rade att vi var lika 6verraskade som de av supercargons
plotsliga fotografering, uppstod en diskussion som jag

tolkade till var fordel.

EFTER EN STUND meddelade man oss att eftersom de
sett det hela frin nira hall var de av samma asikt och
man skulle bara arrestera supercargon, som omedelbart
fordes bort. Vi andra skulle féras ombord, livbiten
behiller kubanerna tillsvidare.

Vi dr alla ett stort tack skyldiga kaptenskan, eller
Mama-Chief, som hon vilfértjant kallades.

P4 kvillen fick chiefen och jag hdmta tillbaka livba-
ten men supercargon forblev borta, vi fick veta att han
transporterats till Benguela, strax syd om Lobito och
forhordes dir. Vi meddelade forstis konsuln i Luanda,
befraktaren och rederiet.

Vi var verkligen oroliga for var supercargo di vi
avgick efter nagra dagar och agenten berittade att han
mellan forhéren forvarades i en grotta vars temperatur
pa natten nirmade sig fryspunkten men pa dagarna da
solen gassade var 6ver fyrtio grader.

P4 hemresan besdkte vi Matadi dnyo och dir vin-
tade oss en glad 6verraskning. Supercargon limna-
des ombord av kubansk militir, som berittade att
han misstinkts for spionage, men blivit frikind da
man konstaterat att han var enbart dum. Skulle han
dock komma till Angola nigon mer gang skulle det
gd mycket illa.

SUPERCARGON SJALV SADE inte ett ord, han var
kraftigt avmagrad och sig ut som han skulle ha fatt
mycket stryk. Vi limnade honom till agenten som
forde honom till Kinshasa och satte honom pa flyget
till Europa.

Efter detta aterstod endast Freetown dir vi lim-
nade iland vir extrabesittning, som jag lirt mig
att respektera. Det var med sorg i hjirtat jag sd hur
hela ginget blev éverfallna och rinade pé kajen da
de limnade fartyget, allt medan uniformerad hamn-
vakt tittade pa utan att ingripa.

Bengt Bjorkholm
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Sista resan med ms Karelia

DA JAG LASTE senaste nummer av The Captain note-
rade jag en intressant artikel om ett f6r mig vilbekant
fartyg, nimligen Karelia, som tidigare under finsk
flagg hette Finnwood, om jag minns ritt. Min story
borjar med att jag ar 1992 fick ett helt 6verraskande
telefonsamtal fran Palship i Helsingfors, en litet alle-
handa foretag inom branschen. Jag tillfrigades om jag
eventuellt kinde till nigon som kunde ta 6ver befilet
pa nimnda fartyg och fora det fran New York till Hong
Kong, f6r att 6verlimnas till kinesiska képare.

Det hela verkade vara ett skimt, si jag fortsatte sam-
talet med att erbjuda mig sjilv, som bista alternativ
varvid mannen presenterade sig nagot bittre och fra-
gade om jag kunde resa med en gang.

Jag har aldrig haft ndgot emot ett litet dventyr och
eftersom jag inte hade nagot annat viktigt for mig vid
tidpunkten sa jag accepterade. Jag informerades om att
fartyget nu lag stoppat i New York av nigon anled-
ning, men att man med befraktaren arbetade pa att fa
loss baten. Avsikten var att nuvarande befilhavaren,
en engelsman bosatt i Florida, skulle avskedas och att
jag skulle ta 6ver. Fartyget var tidsbefraktat av nagot
indiskt-colombianskt foretag med kontor i Miami, och
fartyget trafikerade USA:s ostkust och Colombia.

Jag fick mycket lite information om vad som hade
hint men forstod att fartyget varit i ekonomiska své-
righeter och banken i Luxemburg som tidigare hade
lanat ut pengar till inkdp av fartyget hade nu trtenat
och skulle ta 6ver.

Vi gjorde hastigt upp en muntlig 6verenskommelse
om [6n, resor och forsikringar. Resan beriknades ta ca
en ménad forutsatt att man kunde fa loss fartyget frin
New York sé fort som majligt.

NASTA MORGON, DEN 16 januari 2002, paborjade jag
min resa till USA, dir jag landade pa J.F. Kennedys
flygfilt ett drygt dygn senare och stillde mig i ko for
passkontroll och emigration examination. Kén rorde
sig fort och efter en misstinksam blick och ett par
fragor var jag ute pé taxi refugen och pa vig till adres-
sen som jag fatt av Palship. Tydligen var ocksd agen-
ten informerad, eftersom man tog emot mig ombord
tillsamman med Captain Maxwell (engelsmannen).
Man kan inte siga att stimningen var pd topp precis, i

synnerhet Maxwell var direkt ohdvlig och vigrade mig
att packa upp mitt bagage och installera mig i kaptens-
hytten.

Kort efter att jag kommit ombord uppsoktes jag
dessutom av batsman som sade sig representera den
filippinska besittningen ombord. Han dnskade mig
vilkommen och sade att kapten Maxwell maste iland
sa fort som mojligt om han ville bibehélla livhanken.
Det var uppenbart att forhallandet mellan befilhavare
och besittning var mycket diligt och jag tror att dven
Maxwell var nojd da han slank iland pa eftermiddagen.
Det sista han sade mig var att befraktaren/rederiet var
skyldiga honom 20 000 dollar i obetalda l6ner och att
han var helt siker pé jag inte skulle fi en cent f6r min
insats. Fartyget var skuldsatt éver skorsten och hade
obetalda rikningar &verallt. Befraktaren hade inte
betalat ut nigon hyra de senaste ménaderna Gverhu-
vudtaget.

Det lit mycket illa, men nu var jag redan dir,
jobbet skulle skétas och ingen hade lurat mig 4n i

alla fall.

HUVUDORSAKEN TILL ATT fartyget ldg stoppat tycktes
vara att man misstinkte brott mot narkotikalagen.
Eventuellt fanns kokain frain Colombia ombord, med
avsikt att smugglas iland. Andi hade man inte hittat
nagot smuggelgods ombord och allt tycktes basera sig
pa anonymt angiveri med kapten Maxwell som mal.
Da han avligsnat sig frin fartyget lugnade allt ner sig
och fartyget fick lov att avga efter en ytterligare 24 tim-
mars check.

Tidigt pid morgonen den 20 januari hade vi provi-
ant och bunker ombord och satte kurs séderut lings
kusten f6r att komma till Panamakanalen.

Besittningen verkade vara ok, den norske telegrafis-
ten hade ju varit mycket linge ombord, han omnimn-
des ju i tidningens f6rra artikel, for Gvrigt var chiefen
frin Finland men alla vriga var filippinare, indier och
nigon kroat.

Fartygets tekniska tillstind var dock inte si bra.
Underhallet hade blivit eftersatt en lingre tid och
bla hjilpmaskineriet var i behov av 6verhalning.
Trots allt riknade jag med en lugn och skén resa
over Stilla Havet och var glad over att de forbittrade
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befraktarna inte satte kippar i hjulet vid var avgang,
men jag visste dnnu inte vad som var pd kommande.

VI ANLANDE EFTER ca en veckas resa till Cristobal,
Panamakanalen, och eftersom fartyget var vilkint
ddr fick vi konvoj och kom in for att slussa nistan
omgaende. Kanalmyndigheterna stillde inte heller
till med problem till att bérja med men allt eftersom
resan fortsatte i kanalen férvinade lotsen mig med
nirgingna frigor om befraktare, sikerhetsutrust-
ning, destination osv. D4 vi redan hade gjort vér
kanalpassage till ca 90 % meddelade lotsen att baten
skulle svinga och ga tillbaka till Cristobal for att
checkas. Detta da vi redan hunnit si langt sé att vi
kunde se slussarna vid Stillahavskusten. Mina pro-
tester hjilpte foga.

Det var helt klart att vi blivit offer for befraktarens

eller kapten Maxwells himnd, eller kanske bddadera.

www.samk.fi
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Di vi sent omsider kom till Cristobal pibérjade man
en Port State Control, som rickte ett helt dygn, det
var helt tydligt att man forsokte fa fartyget totalstop-
pat tillsvidare. Jag tillkallade en inspektor for klassifi-
ceringsanstalten for att i nigon mén skydda fartygets
intressen. Trots att man verkligen anstringde sig kunde
man dock inte finna ndgon konkret orsak till att stoppa
fartyget, anmirkningar fick vi dock gott om.

Vi fortsatte var resa och slussade ut i Stilla Havet den
29 januari sent pa kvillen om jag minns ritt. Nu var
vi i alla fall utom rickhall for himndgiriga intressenter,
men problemen tog inte slut.

EFTER ETT PAR dagar till sjoss noterade jag storningar i
elforsérjningen och man overgick tydligen ifrin axelgene-
rator till hjilpmaskineri. Strax direfter kom chiefen och
berittade att axelgeneratoron hade pajat, troligtvis kort-
slutits, och att vi méste kora generatorerna via hjilpmaski-
neriet resten av resan. Det storsta problemet var att vi inte
hade tillrickligt med dieselolja ombord for hela resan. Vi
méste bunkra nigonstans fére Hong Kong. Utan hjilp-
maskineri och elforsorjning skulle fartyget forvandlas till
ett drivande vrak och att reparera en kortsluten axelgene-
rator av si kallad Valmet-Strémberg typ fordrade omlind-
ning och kunde inte géras ombord.

En &verblick av situationen gav for handen att med
ca tvd dygns deviation frin den tilltinkta firdplanen
skulle vi angora Honolulu for att bunkra dieselolja och
jag skrev ett telegram till mina uppdragsgivare, som
telegrafisten tog hand om.

Tillsammans med var filippinske 6verstyrman bor-
jade vi utan framging leta efter mer detaljerade sjo-
kort 6ver Hawaii. Vi hade endast stora 6versiktskort
pa Stilla Havet och plottingkort som vi korde pa. Att
angora Hawaii skulle alltsa bli mer 4n spannande.

Allt eftersom resan framskred steg min oro. Risken
var stor eftersom inga fyrar, grynnor eller djupkurvor
var utsatta i dversiktskorten och sjilva 6gruppen tedde
sig som nagra smutsflickar av mindre storlek pi de
befintliga korten.

EN LITEN LATTNAD uppstod i alla fall ca tvi dygn fore
ogruppen di var 1:e styrman, visade upp egenhindigt
forfirdigade angdringskort dir han tagit ut koordina-
terna till kustlinjer och fyrar frdn kartbocker och fyrlis-
tor och skickligt ritat ut 6arna i limplig skala. Det hela
sag mycket bra ut men djupkurvorna fattades dnnu.
Han hade verkligen gjort ett bra arbete, pa sin egen

tid dessutom och kunde vi bara halla tillrickligt lingt
ifrdn land tills vi vi fick lots ombord, skulle det nog ga
bra, fick man hoppas.

Den 11 februari pa kvillen, efter viss diskussion, fick
vi lots ombord och di jag visar dem vart hemlagade
(men vilgjorda ) sjokort fick vi en eloge for gott sjo-
manskap. Vi ankrade pa Honolulus redd och gjorde
klart for intag av dieselolja si fort bunkerbaten hade
fortojt. Vi fick ocksd besok av skeppshandlaren och
jag bestillde firskvaror samt grisblod pa den filippin-
ska besittningens uttryckliga begiran. Blodet skulle
anvindas till att tillreda delikatesser a la Filippinerna.

Efter bunkring och proviantering hivade vi ankar
och fortsatte resan mot Hong Kong, dit vi beriknade
anlinda om ca tvi veckor forutsatt att hjilpmaskine-
riet holl ihop. Endast smirre tekniska problem som
kunde 16sas ombord varvat med grillfest pa l6rdagarna

firgade aterstoden av vér resa och den 27 februari vid
middagstid tog vi lots utanfér Hong Kong och ankrade
pa redden.

VI HADE KNAPPT hunnit skéta formaliteterna med
hamnmyndigheter och miklaren f6rrin fartyget ver-
svimmades av en massa kineser som tringde sig pa
overallt och sade att de utgjorde fartygets nya besitt-
ning. Situationen var minst sagt orovickande och det
fanns ingen ombord av de nykomna som egentligen
lyssnade pa vad jag sade, sa jag kontaktade agenten for
att fi ombord bankens representation, som numera
antagligen var redare. Efter langa diskussioner och
ett besok iland blev det dntligen ordning pé torpet
och affiren kunde avslutas enligt bestimmelserna i
MOA:n.

Flaggbyte skedde ett par dagar senare och alla var
nojda med att komma iland utom vér kosmopolitiske
telegrafist som hade limnat en massa oavslutade affirer
efter sig i Hong Kong vid sitt forra besok. Har varken
sett eller hort av fartyget eller telegrafisten efter detta.

Bertil Dahlfors
Mariehamn
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Logghoken — pa vag fran bok till dator

SKEPPSDAGBOKEN ELLER LOGGBOKEN har en lang historia.
Ursprungligen var det ett dokument for att hélla rikning pa
seglad distans och position. Efterhand noterades allt mer i
loggboken och den blev ett allt viktigare juridiskt dokument
for att beskriva hindelseforlopp i samband med olyckor och
i tvister mellan redare och lastigare.

IMO har utokat loggbdckernas betydelse genom
krav i SOLAS. Idag krivs det att information skall
registreras i méanga olika typer av loggbdcker, exem-
pelvis  Skeppsdagbok, Maskindagbok, Oljedagbok,
Radiodagbok, Ballast vatten, Avfallshantering, m.fl.

Forutom att mingden information som dokumente-
ras ombord har 6kat sa har ocksa kravet pa rapportering
till redare, lastdgare, myndigheter och andra intres-
senter okat. Arbetsbelastningen for besittningarna har
dirfor okat betydligt. Samma information skrivs in i
rapport efter rapport, vilket innebir dubbelarbete som
irriterar och kriver resurser.

EFFEKTIV FARTYGSDRIFT AR en av grundpelarna for
ett rederis [onsamhet och 6verlevnad. Ett syfte med att
rederiernas landorganisationer begir in rapporter frin
fartygen ir att analysera effektiviteten. Detta har i sin
tur lett till en allt storre arbetsborda ocksa iland. Data
fran olika system skall konverteras och analyseras for
att slutligen rapporteras och arkiveras.

Onboard-Napa insdg tidigt problemet med all doku-
mentation och rapportering och bérjade tillsammans
med redare i kryssningsbranschen att utveckla NAPA
Voyage reporting for att automatiskt samla informa-
tion ombord och skicka iland data. Eftersom mycket
av informationen finns i loggboken blev det uppenbart
att ocksd utveckla NAPA EleGtronic Logbook, for att
ersitta alla pappersloggbdcker ombord.

NAR UTVECKLINGSARBETET INLEDDES var Onboard-
Napa pionjir si det krivdes grundliga studier och

analyser for att den nya tekniken skulle utnyttjas sa
effektivt som mojligt. Anvindargrinssnittet dr inget
forsok att kopiera pappersloggbockerna utan det ska
vara sd effektive som mojligt for uppgiften. Vidare ir
alla loggbocker integrerade med varandra, all informa-
tion kan jimforas mellan alla fartyg inom ett rederi
och information fran olika sensorer tas in och bearbe-
tas automatiskt f6r anvindaren.

Det innebir exempelvis att nir mingden bunker,
farskvatten eller ballastvatten ska registreras si samlas
data in frin Onboard-Napa’s stabilitetsdator och pre-
senteras for anvindaren. Direfter kontrollerar och
godkinner anvindaren inmatningen. Andra exempel
ir berdkning av seglad distans, styrd kurs, vindriktning
och vindstyrka.

ONBOARD-NAPA’S ELEKTRONISKA LOGGBOK under-
lattar arbetsflodena. Ett exempel dr att vid paborjad
bunkring si piminner systemet om att bunkringen
dven ska avslutas. Inom offshore kan dessa arbetsfloden
bli ritt komplexa men det leder till mer standardise-
rade procedurer ombord samtidigt som handhavande
blir enklare och snabbare.

En annan funktion ir piminnelser, som kan trig-
gas av en viss tid eller av en hindelse. Exempelvis om
ddcksbefilet skriver in avging kan det trigga pamin-
nelser och inmatningar for maskindagboken.

Sammantaget innebir inforande av elektroniska
loggbocker att:

* Dubbelarbete minskar.

* Arbetsbérdan minskar.

* Hjilper till att standardisera procedurer ombord.

e Alla har god &verblick vad som hinder ombord

eftersom alla har tillgang till alla loggbocker.

* Befilhavaren kan enkelt kontrollera och signera

alla loggbocker fran en plats.

NAR DATA SKICKAS iland sammanstills informationen i
NAPA Ofhice. Det dr en web-baserad portal vilket gor att
rederiets landorganisation slipper all manuell hantering
av information och rapportering eftersom alla rapporter
skapas helt automatiskt. Med nagra klick pa skidrmen kan
redovisningsavdelningen fa reda p& hur mycket bunker
fartygen har vid ménadsavstimning, tekniska inspektorer
kan jimfora fartygens effektivitet och folja tekniska avvi-
kelser. Fartygens position visas pd en overskidlig karta,
sikerhetsansvariga kan se vilka ovningar som utforts,
miljoansvariga kan félja miangden avfall som f6rts iland.

Trafikljus visar direke for hogsta ledningen om nagot
fartyg avviker fran budget eller har tekniska bekymmer.

INFORANDET AV RAPPORTERING via elektroniska logg-
bocker och rapportering via webbverktyg forindrar
saledes i grunden rederiets verksamhet och effektivitet.
Forindringen ir lika omdanande som nir ordbehand-
lare och email bérjade anvindas.

For att fi ersitta pappersloggboken med en elektro-
nisk loggbok si skall en del krav uppfyllas. Bland annat
far det inte vara mojligt att radera nagon information
ifrin loggbdckerna. Det betyder att alla dndringar av
information skall kunna spéras bakét i tiden.

En elektronisk loggbok ska ocksi registrera vem som
infort information i loggboken. Med Onboard-Napa’s
elektroniska loggbok gors det med personliga chipkort
(liknande bankkort). Nir anvindaren sitter i sitt person-
liga kort i kortldsaren 6ppnar programmet dir anvindaren
slutade senast s& det gar snabbt och enkelt att fortsitta.

MANGA UNDRAR SAKERT om man verkligen kan
ersitta pappersloggboken med en elektronisk logg-
bok och vilka regler som giller. Enligt SOLAS
(chapter V, regel 28) sa far loggboken vara i elek-
troniskt format om den 4r godkind av flaggstaten.
Onboard-Napa har godkinnande fran varje enskild
flaggstat for att fa ersitta pappersloggbockerna med
elektroniska loggbdcker. Det har inte varit négra
storre problem att fi dessa enskilda godkinnanden
sa nir som pd Cypern och Finland dir den natio-
nella lagstiftningen behover dndras. Nir det giller
Cypern sd dr en ny lag framtagen och vi vintar pa
en dndring i lagen inom kort. Processen i Finland
ar dock en sorlig historia. Det kommer ingen lag-
indring fore nista riksdagsval men direfter kanske
processen dterupptas. Tiden frin att dévarande
Sjofartsverket initierade lagindringen till att den ar
genomford kommer sannolikt att vara dver tio ar!

AVSLUTNINGSVIS KAN MAN konstatera att den elek-
troniska loggboken har kommit f6r att ersitta den
klassiska boken. Det ir ett stort steg att ta for en kon-
servativ bransch men nir steget vil 4r taget och man
har insett férdelarna ombord och iland, ir det ingen
som vill ta steget tillbaka.

Ronny Eriksson
Sjokapten
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Elektroniska daghocker

| FINLAND AR kravet att fora dagbok skrivet i Sjola-
gen. Den definierar skyldigheten att fora skepps- och
maskindagbok enligt faststillt formulir.

Skyldigheten att fora dagbok finns dven i SOLAS -
konventionen som definierar kravet for att bokféra
navigationshindelser. Informationen skall vara till-
rickligt detaljerad och omfatta alla betydande hindel-
ser under hela resan. Kravet pa att fora olje-, last-, samt
avfallsdagbok finns i MARPOL-konventionen och det
existerar dven krav pa att fora radiodagbok.

Maijlighet att fora dagbok i elektronisk form tridde
i kraft i SOLAS konventionen juli 2002, men da skall
den foras pa ett sitt som ir godkint av flaggstatens
behériga administration.

SJOFARTSVERKET UTREDDE HOSTEN 2004 vilka
dndringar av lagar och férordningar som kriavdes for
att gora det méjligt att anvinda dven andra metoder
for att fora dagbok. Ett projekt inleddes med yrkes-
hogskolan i Kotka (KYAMK) for att utreda behovet
av indringar i dagbdckerna samt behovet av elektro-
niska dagbocker. I ett forslag till Trafikministeriet
den 25.2.2005 féreslog Sjofartverket att den forald-
rade lagstiftningen skulle férenhetligas och de gamla
forordningarna fornyas till att motsvara nutida krav.
Forslaget innehdll bland annat att dagbok kunde
foras dven pé annat sitt dn i pappersform, forutsatt
att anteckningarnas helhet och autenticitet kunde
sikras. Anteckningar kunde goras automatiskt pa
elektronisk vidg. Det foreslogs dven att relevanta
delar av de existerande férordningarna skulle info-
ras i sjolagen och i Sjofartsverkets foreskrifter som
skulle ges med fullmake ur sjolagen.

FINLANDS REDERIFORENING KOMMENTERADE férslageti
ett utlatande dir de ifrdgasatte anteckningarnas inforande
elektroniskt nir det samtidigt dven gavs majlighet till att
gora manuella anteckningar och dir de konventionella
dagbdckerna dven forblev i kraft. Utnyttjande av informa-
tion som samlades via VDR (Voyage Data Recorder) och
AIS (Automatic Identification System) fororsakade dven
frigor. Rederiféreningen ansag att forslaget var oklart
och rekommenderade att saken skulle utredas vidare och

forberedas pa nytt.

SJOFARTVERKET KONTAKTADE ATER trafikministeriet
i april 2008, och foreslog att mojlighet att fora dagbok
i elektronisk form skulle overvigas med hinvisning
till forslaget som presenterades 2006. En dndring av
sjolagen motiverades av den tekniska utvecklingen pa
fartygen. De har utrustning som automatiske lagrar
information gillande fartygets drift samt registrerar
uppgifter om omgivningen och hirmed minskar
behovet av manuella noteringar. Information kan dven
laddas ner frin utomstiende killor sisom viderkartor,
trafikdvervakning etc. Genom att minska pd behovet
att gora manuella anteckningar kunde man litta pa
arbetsbérdan for vaktgiende befdl. Forslaget skulle
inte ha gjort det obligatoriskt att anvinda elektroniska
dagbocker men skulle ha erbjudit ett alternativ for
rederierna.

SJOFARTSVERKETS FORSLAG ANSAGS dock inte
bridskande och irendet blev liggande i flera
omgangar med motiveringen att flera betydande
lagforslag var under beredning och detta gott kunde
vinta. Det fanns 4ven en viss motvilja att indra pa
sj6lagen. Under de gingna aren har den snabbt 4dnd-
rande internationella och europeiska lagstiftningen
bundit allemer resurser bdde pa ministeriet och pa
det nuvarande Trafiksikerhetsverket med f6ljden att
forslaget inte har avancerat.

| FINLAND HADE idven ett flertal lagar trice i kraft
som mojliggjorde elektronisk kommunikation
bland annat i myndighetsverksamhet och vid under-
skrifter. Det konstaterades att redan di hade bland
annat Sverige, Danmark och Norge gett mojlighet
till andra tekniska losningar. Kongsberg Maritime
AS (Norge) har sedan 2002 kunnat erbjuda ett cer-
tifierat elektroniskt dagbokssystem. NAPA Group
Ltd i Finland har utvecklat ett eget koncept och har
vid flera tillfillen s6kt godkinnande frin de finska
myndigheterna.

Marko Rahikainen
Sjofartsoverinspektor

Har hela ert befil MRM certifikat?

Forbered er for de kommande nya kraven i STCW och ga en
Maritime Resource Management kurs hos oss.

Aboa Mare erbjuder er hogklassig utbildning i bl.a. MRM och ECDIS
i vara skolningscenter i Abo och Esbo.

For mera information besok var hemsida: www.aboamare.fi

YRKESHOGSKOLAN

NOVIA axxeLL
www.novia.fi www.axxell.fi

G Consilium

Consilium Marine Oy

« Consilium Selesmar Radar systems

«  Consilium Selesmar QOil Spill and Ice Detection Radars
« Consilium Selesmar ECDIS systems

« Consilium VDR/ S-VDR systems

« Consilium SAL Speedlog

«  Consilium Bridge Navigation Watch Alarm systems

«  Consilium Integrated Navigation Systems

«  Consilium Salwico Fire- ja Gas Detection systems

«  Consilium Salwico Emissioning Monitoring systems

www.consiliummarine.fi

When Safety Matters
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Wartsila now offers the marine industry total solutions that cover
R everything from design to lifecycle service. This makes our soluiions o - |
_uniquely efficient and environmentally sound. Read more abodt

what we can do for you, wherever you are: wartsila.com.

WARTSILA



