¥ ARCADA

Sjofartskdnnedom och internationella

sjotransportmetoder

En handbok och case-studie i fartygsklarering

Ville Rafael Korhonen

Examensarbete
Foretagsekonomi
2013




EXAMENSARBETE

Arcada

Utbildningsprogram: | Féretagsekonomi

Identifikationsnummer:

Forfattare: Ville Rafael Korhonen

Arbetets namn: Sjofartskdnnedom och internationella sjétransportmetoder
En handbok och case-studie i fartygsklarering

Handledare (Arcada): Linn Hongell

Uppdragsgivare: |C & C Port Agency Finland Oy Ltd

Sammandrag:

Logistik associeras ratt ofta rakt till produktion, lagring och spedition, utan att man
kommer att tanka pa sjofartens och sjotransporternas relevans i den globala forsorj-
ningskedjan. Pa varldshaven seglar dver 100 000 handelsfartyg i ndgon form av yrkes-
maéssig verksamhet och cirka 90 % av internationella varuhandeln sker via sjévagar.
Anda &r sjofarten i Finland och sjétransportformerna i person- och godstrafiken relativt
okanda for allmanheten. Inte minst oként &r yrkesbeskrivningen och arbetsuppgifterna
for fartygsklarerare, vilka fungerar som en lank i sjotrafiken mellan ankommande fartyg
och de landsbaserade behorighetsparterna. Syftet med detta examensarbete ar saledes att
skapa for lasaren en omfattande Oversikt om sjofartslogistik och redogdra for far-
tygsklarerarens i roll sjofartens kretslopp. Examensarbetet tjanstgér huvudsakligen upp-
dragsgivaren C & C Port Agency Finlands framtida sommararbetare och fungerar som
utbildningsmaterial for arbetsorienteringen i klarering av kryssningsfartyg fran och med
sommaren 2014. Examensarbetets teoriandel och empiri hanvisar till forhallandet mel-
lan sjofartsklustrets behdrighetsparter i den fartygsklareringsverksamhet som uppdrags-
givaren bedriver i samband med sitt representantskap for olika fartygstyper. Empirin
bestar foljaktligen av en case-studie i klareringen av ett kryssningsfartyg och en in-
struktionshandbok i fartygsklarering. Forskningsmetoden for empirin &r en etnografisk
studie och framstélls med hjalp av skribentens deltagande observationer under upp-
dragsgivarens anstallningsperiod 1.5.— 30.9.2013. Som kéllor for examensarbete har
anvants faltanteckningar fran de deltagande observationerna, sjofartslitteratur och mot-
svarande material tillgangligt pa internet. Examensarbetet géller endast for fartygsklare-
ringsatgarder i foretaget C & C Port Agency Finland Oy Ltd och beror for det for det
mesta klarering av kryssningsfartyg.

Nyckelord: Sjofart, sjotransport, fartygsklarering, handbok, C & C Port
Agency Finland, case-studie

Sidantal: 75

Sprak: Svenska

Datum for godkannande:




DEGREE THESIS

Arcada
Degree Programme: | Business Administration
Identification number:
Author: Ville Rafael Korhonen
Title: Maritime knowledge and shipping
A handbook and case-study in ship clearance
Supervisor (Arcada): Linn Hongell
Commissioned by: | C & C Port Agency Finland Oy Ltd.
Abstract:

Logistics is usually associated with manufacturing, warehousing and freight forwarding.
We do not often think of logistics also being hugely carried out in the field of seafaring
and maritime transportations when it comes to the global supply chain. The world-wide
merchant fleet contains more than 100 000 ships and over 90 % of the international trade
is done via different sea routes. Yet, despite these figures, seafaring in Finland and the
forms of maritime traffic in general are relatively unknown to the public. Not least unfa-
miliar are the duties of a port agent, whose main tasks include functioning as the link be-
tween arriving vessels and the shore side interest parties. The purpose of this thesis work
Is thus to create a comprehensive overview of maritime logistics field and explain the
ways in which a port agent is involved in the field’s chain of events. This thesis work is
commissioned by C & C Port Agency Finland and will serve from the summer of 2014
onwards as a work orientation manual in cruise ship clearance procedures for new em-
ployees. The theory and empirical studies in the thesis work refer to the relations between
the different parties in the maritime sector and how those relations are associated to the
ship clearance tasks performed by port agencies on various types of vessels. The empiri-
cal studies consist of a case-study and an instruction manual in ship clearance. The empir-
ical research is conducted by the rules of an ethnographical study and developed through
participation observations during the authors’ employment period May 1st — September
30th 2013. Sources used in the thesis work consist of field notes from the participating
observations, maritime literature and equivalent material available on the internet. The
thesis applies only to vessels clearance measures performed by C & C Port Agency Fin-
land Oy Ltd and is mostly related to the clearance of cruise ships.

Keywords: Seafaring, ship clearance, maritime, transport, C & C Port
Agency Finland, manual, case-study

Number of pages: 75

Language: Swedish

Date of acceptance:




OPINNAYTE

Arcada

Koulutusohjelma: | Liiketalous

Tunnistenumero:

Tekija: Ville Rafael Korhonen

Tyon nimi: Merenkulku ja kansainvaliset merikuljetusmuodot
tapaustutkimus ja késikirja laivanselvitystyohon

Ty0On ohjaaja (Arcada): Linn Hongell

Toimeksiantaja: \ C & C Port Agency Finland Oy Ltd.

Tiivistelmé:

Logistiikka mielletddn usein tuotantoon, varastointiin ja huolintaan liittyvaksi ilman, etta
tullaan ajatelleeksi merenkulun ja merikuljetusten merkitystd globaalisessa toimi-
tusketjussa. Maailman merilla purjehtii yli 100 000 kauppa-alusta harjoittaen jonkinlaista
liiketoimintaa, ja noin 90 % kansainvélisesta tavarakaupasta kdyddan meriteitse. Suo-
messa merenkulku ja eri merikuljetusmuodot henkil6- ja tavaraliikenteessa ovat siité
huolimatta suhteellisen véhaisessé julkisessa tietoisuudessa. Kuten ovat myos laivansel-
vittdjan tyotehtavat, joihin sisaltyy muun muassa yhteyspisteena toimiminen saapuvien
alusten ja maalla sijaitsevien sidosryhmien vélilld&. Opinnédytetydn tarkoituksena onkin
luoda lukijalle kattava yleiskatsaus merenkulun logistiikkaan ja esitella laivanselvittajan
toimenkuva osana merenkulun tapahtumaketjua. Opinndytetyé on suunnattu paasaaosin
toimeksiantajan C & C Port Agency Finland tuleville kesatyontekijoille, ja toimii vuo-
desta 2014 lahtien opetusmateriaalina risteilyalusten laivanselvitystyon perehdytyksessa.
Tyon teoria- ja empiriaosuudet luovat katsauksen toimeksiantajan suhdeverkostoon me-
riklusterin osapuolten ja laivanselvitystyon valilla eri alustyyppien edustuksessa. Empii-
rinen osuus koostuu ohjekirjasta laivanselvitystyohon seka tapaustutkimuksesta, jonka
kohteena on ollut risteilyalus Adventure of the Seas. Empiirinen tutkimustyd on suoritet-
tu etnograafisen selvitystydn menetelmié noudattaen ja aikaansaatu osallistuvien havain-
tojen avulla, ollessani toimeksiantajan palveluksessa aikavélilla 1.5.-30.9.2013. Opin-
naytetyon lahteind kéytetadn osallistuvien havaintojen kenttd-muistiinpanoja, merenku-
lun kirjallisuutta ja yleisesti kéytettavissd olevaa aineistoa internetistd. Opinndyte-tyo
koskee ainoastaan laivanselvitystoimenpiteitd yrityksessa C & C Port Agency Finland
Oy Ltd ja kasittelee suurimmaksi osin laivanselvitystyo6ta risteilyalusten parissa.

Avainsanat: Merenkulku, laivanselvitys, merikuljetus, tapaustutkimus,
kasikirja, C & C Port Agency Finland, laivameklari

Sivumaara: 75

Kieli: Ruotsi

Hyvaksymispaivdmaara:




INNEHALL

L IO NG e 8
1.1 [ (0] 0] (=T o 4 F= L 1ST =Y TV SRS 8
1.2 DiSPOSItION OCH SYIB...cii i s e e e e s 9
1.3 C & C Port Agency Finland Oy Ltd........ccuviiiieeiiiiieece et e e 9
14 Avgransningar OCh refereNSIAM .........cuuiiiiiiiiii e 10

2 Introduktion till SJOfart.........couieiiiii i 11
2.1 SJOFArteNS UIVECKIING ..oooeeieeeiee e 11
2.2 SJOTArt | FINTANG. ... e 12
2.3 Rederiverksamheten och dess transportslag...........cccoevvveiiiiiiiniiice e, 15

23.1 LINJEEFAFIK ..eeeeeeeee e 16
23.2 TPAMPTAIT ...t 16
2.3.3 AVEAISTIATIK ..o e e e e e 16
2.4 Sjolag och internationella konventioner inom sjofart...........cocooeeiiiiiiiiiiieccccccccce e, 17
24.1 BekvamIighetSTlagg ... ....uuurereriiiiii s 18

3 Internationella SjOtranSPOITEL ....cooveiiiiie e e 19
3.1 STOMATIK. ..ot 19
3.2 FaItY OIS YOI ...t s 20

3.2.1 PasSSAgErarfarty[ . .. ... i uuuuruiiieiiiiiii e ———————————— 21
3.2.2 TOIIASHAITYQ +eeeeeeeeee e 22
3.2.3 LI 1012 11 1Y o P PRSPPI 24
3.24 SPECIAITAITY T ..ttt 25
3.3 Fartygshevakning ..........ueu i 25
3.3.1 FartygSreQiSIIEIING . .. uuuuurutiiiiiiirieii s 26
3.3.2 Matinstrument for fartygsmatt och — Klassificering ...........coeevevveeeiecie e 26

4  Fartygsklarering: interaktion och samverkan............ccccccovviiieiniiinnciiceee e, 28

4.1 Fartygsklarerarens roll i sjofartens KretSIopp .......ocvveeeviieeeiiieee e 29
41.1 ArDEISDESKIIVIING ..ceiiiiiiiii et e e e e e e e e 29
4.2 Myndighetsparter i klareringsverksamheten ..o, 31
42.1 GranshevakningSVASENUEL ..........coiuiiiiiiiiie e 32
422 0111 o SO PREER 32
4.2.3 Ovriga myndighets- 0ch biStANASPArter............ccccvevvevieiieieicecece e 33

5 MetOAiK oo 34

5.1 EENOGIATT .. eeeeie e a e eas 34
5.1.1 Deltagande ODSErVatioN............ocoii i 35

6 Case-studie: MS AdVenture Of the SEAS.......ovei v 37



6.1 BaKgrunASTaKLa. ........coiii i 37

6.1.1 Tekniska Matt 0Ch fartygSata ..........ooveeveieieiceeceecreecee e 38
6.1.2 Reseplan, Baltic Cruise 13.— 25.6.2013..........ooviiiiiiieiiiee e 39
6.1.3 HelSINGTOrs 21.6.2013.......oiiiiiiiieiie ittt 40

6.2 Hamnplatsreservationer och férhandskommunikation............ccccccovvccivieeee e ccciinneen, 41
6.3 Fartygsklareringens delmoment och informationsflode............ccccccoviciiieenee i, 42
6.3.1 Tre veckor innan fartygShesOKEeL ..........uuiveeiiiiiiiiieec e 42
6.3.2 En vecka innan fartygSheSOKEL .........ccuviiieiiii i 43
6.3.3 Tre dagar innan fartygSheSOKEL..........uuiiiiiiiiiiiie e 44
6.3.4 Tva dagar innan fartygSheSOKET ..........cccuvveriiiiie e 45
6.3.5 En dag innan fartygShesSOKEeT ............iiiiiiiiiie e 46
6.3.6 ANKOMSTAAGEN ...ttt et e e eb e e e s annee s 47
6.3.7 En vecka efter fartygsShesOKet ..........ovi i 57

6.4 ST= T 0] 0 0 F=TgTo [>T T PP PPPPUPPRPO 58

T DISKUSSION oot 59
(=1L T g (=To] 1 1T o Lo F PP PP PP PRSP PPPPPPPPPPPPP 60

27T = To Lo SRRt 66



Figurer

Figur 1 Finlands tio storsta importhamnarna i utrikes sjotrafik 2012, Mn ton

(TrafiKVErKet 2013)......ccieiieiieeie ettt e te e saeesreennesneesneenne s 13
Figur 2 Finlands tio storsta exporthamnarna i utrikes sjotrafik 2012, Mn ton
(TrafiKVErKet 2013)......eiieiieiiieie sttt sttt be e e steeneesreesneanne s 13

Figur 3 Oasis of the Seas och Allure of the Seas anses vara vérldens mest luxudsa
kryssningsfartyg (Frommers 2011) ........cccoiveiiiiieieeie e 15
Figur 4 Indelningen av sjotrafiken (P6llanen m.fl. 2003, fritt Gversatt av skribenten) .. 20

Figur 5 Fartygens typbeteckningar (Karhunen m.fl. s. 2004, fritt Oversatt av skribenten)

........................................................................................................................................ 21
Figur 6 Storleksforhallandet mellan passagerarbilfarjan  Silja Europe och
kryssningsfartyget Oasis of the Seas (Oasis of the Seas 2012) ..........ccccccevveveiieceennns 22
Figur 7 Multipurpose-fartygen &r relativt stora styckegodsfartyg som kan transportera
flera olika slag av torrlast (Shipbuilding Today2013).........cccoviiiiiiiiniieieee s 23
Figur 8 Exempel pd hamnens intressentgrupper(The Maritime Industry Foundation
2013, fritt Oversatt av SKIDENIEN).......cccvoiiie e 28
Figur 9 Etnografens roller (Bryman & Bell 2005) .........cccocooiiiiiniiiiiceee e 35

Figur 10 Adventure of the Seas pa Kvaerner Masa Yards, Abo (Voyager-class 2011). 37
Figur 11 Adventure of the Seas, Helsingfors 21.6.2013. | Bakgrunden syns

kryssningsfartyget AIDAmar. (Ville KOrhonen).........cccccovevviiiicie e 40
Figur 12 Adventure of the Seas backar in till kajplatsen pa midsommaraftonsmorgonen
(V118 KOTNONEN) . 49
Figur 13 Stuvning av provianter igenom fartygets lastlucka (Ville Korhonen)............. 51

Figur 14 1 bilden fran vénster: Kapten Ole Johan Groenhaug, Ville Korhonen, Samuli
Lilja och Antti Pulkkinen (Adventure of the Seas Photo Manager, loana Cazan)......... 52
Tabeller

Tabell 1 Utvecklingen av dem internationella sjéburna handeln, utvalda ar/ Mn ton
(UNGCTAD 2012) ..iieieeieeieesie e seesie et see e ae e taeaeaseesseessaassesseesseassesseessaensesssesseensens 11



1 INLEDNING

Transport och logistik sammankopplas ofta med lastbilar och langtradare som aker fram
och tillbaka mellan terminaler och aterforsaljare. Det ar sallan man kommer att tanka pa
hur l1angt den egentliga leverantdrskedjan stracker sig och hur stor del av transporterna
som forverkligas till havs. Faktum &r att ca 95 % av varldsmarknadens tonenheter trans-
porteras via sjovéagar och att med sjolederna fraktas omkring 90 % av export- och 70 %
av importvarorna som aker fran och till Finland (Suomen kuljetusopas 2010, Kommu-
nikationsministeriet 2013). Utover detta bestar pendeltrafiken mellan Finland och dess
grannlander av over tio miljoner passagerare arligen (Finnports 2012). Ytterligare beso-
ker upp till 300 internationella kryssningsfartyg Finland varje sommar och for med sig
ca 360 000 passagerare enbart till Helsingfors (Port of Helsinki 2011).

Fartygsklarerare fungerar som en osynlig lank mellan de olika av typerna fartyg som
besoker Finlands hamnar dagligen. For att handels- och passagerarfartyg skall kunna
forverkliga sin ankomst till Finland utndmns fartygsklarerare som representerar fartygen
under fartygsbestket och skoter bland annat om kommunikationen med de nationella
myndigheterna. Vidare skoter fartygsklareringsforetag olika tjanster sd som besétt-

ningsombyte och proviantpafylining, som fartyget kan ha behov av under sitt besok.

1.1 Problematisering

Begreppet fartygsklarering ar relativt okant for personer som inte arbetar inom sjofart.
Fartygsklarering ar inte heller ndgot som man kan studera till i yrkes-, yrkeshdgskolor
eller universitet. Endast Abo Universitets fakultet for sjofartsbranschens utbildning och
forskning (MKK), anordnar enstaka kurser slumpmaéssigt. Ytterligare ar kurserna av-
sedda for personer som redan &r anstéallda i foretag verksamma inom sj6fart. Detta leder
till att fartygsklareringsféretagen sjalva bor lara ut allt vad fartygsklarering innebar fran
borjan till slut. Eftersom arbetsbeskrivningen ar mycket mangsidig, ansvarsfull och
sjalvstandig kraver arbetsorienteringen flera veckor av strikt 6vervakning och handled-

ning.



En stor del av foretagen som verkar inom fartygsklareringsbranschen saknar instrukt-
ionshandbdcker som skulle kunna anvéndas i arbetsorienteringen och i végledningen i
arbetsrutinerna i fartygsklarering. Behovet av en sammanstalld handbok som innehaller
instruktioner infor de olika delmomenten i fartygsklarering och ovrig information, sa

som leverantornétverk och myndighetsrapportering, ar uppenbart.

1.2 Disposition och syfte

Teoriandelen av arbetet bestar av en introduktion till sjofart och en Gverblick i sjotrans-
porter av olika slag. Arbetets teoriandel beskriver rederiernas och myndighetsparternas
roll i fartygsklareringsprocessen och redogor for det genomgripande kontaktnatverkets
betydelse i en fartygsklarerares vardagliga arbetsuppgifter. Framdver éppnas begreppet
fartygsklarering genom att arbetsrutinerna framstalls dels med hjélp av en case-studie,
dér de olika delmomenten av kryssningsfartygets ”Adventure of the Seas” fartygsbesok
21.6.2013 observeras och beskrivs i detalj. Som en slutprodukt av examensarbetet for-
mas avslutningsvis en omfattande handbok i fartygsklarering. Handboken kan reflekte-
ras gentemot case-studien for att ge lasaren en grundligare och djupare insyn i hur far-
tygsbesoken praktiskt sett utfors av fartygsklarerare och de andra vasentliga parterna i

klareringsverksamheten.

Andamalet &r att handboken kan anvandas av uppdragsgivaren C & C Port Agency Fin-
land som en arbetsorienteringsmanual fran och med sommaren 2014. Handboken skall
underlatta arbetsgivaren att skola in nya sommararbetare samt beskriva de olika delmo-

menten och arbetsverktygen i arbetsomgivningen.

1.3 C & C Port Agency Finland Oy Ltd

C & C Port Agency Finland Oy Ltd, grundat 2001, ar ett fartygsklareringsforetag med
ett operativt omrade i hela Finland. Foretagets dganderéatt fordelas med moderbolaget
Finnshipping, som &ger 70 %, och med de anstéllda pa C & C Port Agency Finland. F6-
retagets arbetsstyrka bestar av tio personer, av vilka fem arbetar i Helsingfors och reste-
rande i Lovisa och Kotka. C & C Port Agency Finland star till tjanst for utlandska och
inhemska fartyg som besoker Finland och ar det ledande féretaget i Finland angaende
fartygsklarering av kryssningsfartyg och super yachts.
9



Idag representerar foretaget en stor mangfald av frakt-, special- och kryssningsfartyg.
Till foretagets storsta kunder hor kryssningsfartygsrederierna Royal Caribbean Cruise
Line, St. Peterline, Carnival Cruises, Holland American Line och Norwegian Cruise
Line, vilka besoker Helsingfors arligen mellan april och september. Eftersom kryss-
ningsfartygsvasendet &ar fullstandigt sdsongbetonat & C & C Port Agency Finland Ltd
tvungen att arligen rekrytera sommarhjalp for att tillfredsstalla de hdga kraven som det

Okade antalet fartygsbesok for med sig.

1.4 Avgransningar och referensram

Fastan C & C Port Agency Ltd ar verksam inom all slags fartygsklarering, kommer
tyngdpunkten pa detta examensarbete ligga pa klarering av kryssningsfartyg. Orsaken
till att handboken och case-studien inte direkt beror klarering av fraktfartyg &r att exa-
mensarbetets malgrupp i forsta hand ar den nyanstallda for sommaren 2014 som kom-
mer att vara fullt upptagna med klareringen av kryssningsfartyg. Examensarbetet, dess
case-studie och handbok galler endast for fartygsklareringsatgérder i foretaget C & C
Port Agency Finland Oy Ltd. Anvisningarna som beskrivs i handboken baserar sig pa
de radande bestammelserna 2013, och kan forandras eller delvis redigeras av olika

myndighetsparter arligen. Uppmarksambhet i det sistnamnda rekommenderas.

Som kallor for detta examensarbete har anvants litteratur ur sjofartsbranschen i Finland
och skribentens egna deltagande observationer under anstéllningsperioden 1.5.—
30.9.2013. Aven flera elektroniska kallor fran internet anvénts som en grund for arbetets
teoriandel. Sakinnehallet i kapitel 4 baserar sig i stor del pa iakttagelserna samlande un-
der denna anstallningsperiod och pa ostrukturerade intervjuer med uppdragsgivrens per-
sonal. | kapitel 5 behandlas forsknings- och datainsamlingsmetoden for arbetets empiri.
Examensarbetet kommer dock inte att ta upp eller ta del i huruvida en handbok eller

case-studie teorimaéssigt skall skapas eller implementeras.
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2 INTRODUKTION TILL SJOFART

Pé viérldshaven seglar 6ver 100 000 fartyg i ndgon form av yrkesméssig verksamhet
vilka styrs i stor del av marknadsekonomins grundbegrepp; utbud och efterfragan Han-
delsvolymerna har okat stindigt under de senaste 50 aren i takt med industrialiseringen i
vistvirlden och globala frihandelspolitiken. Idag uppskattas 90 % av den internationella
handeln ske via sjovigar och ar 2010 fraktades 6ver 8,4 miljarder ton av last pad 6ppna
vattnen - nédstan 70 % mer an ar 1970 (se tabell 1). (United Nations Conference on
Trade and Development, UNCTAD 2012).

Tabell 1 Utvecklingen av dem internationella sjoburna handeln, utvalda &r/ Mn ton (UNCTAD 2012)

Ar Raolja Bulk* Torrlast Totalt
1970 1442 448 676 2566
1980 1871 796 1037 3704
1990 1755 968 1285 4008
2000 2163 1288 2533 5984
2006 2698 1836 3166 7700
2007 2747 1957 3330 8034
2008 2742 2059 3428 8229
2009 2642 2094 3122 7858
2010 2752 2333 3323 8408

*De framsta varianterna av bulktransporter; Jarnmalm, spannmal, kal, bauxit/aluminium och fosfat

Olika parter inom sjofartsklustret dr rederierna, hamnarna, skeppsmaéklare, speditorer,
lotsar och fartygsklarerare. Sjofartsindustrin bestar flera olika organisationer som sys-
selsétter over 1,2 miljoner manniskor runt i virlden i ytterst varierande yrken (Arbets-

och néringslivsministeriet 2012).

2.1 Sjofartens utveckling

Sjofart anses vara vérldens mest internationaliserade yrkesverksamhet med rotter som
stracker sig langt tillbaka i ménsklighetens historia. Sjofart 1 dess olika former har exi-
sterat 1 flera tusentals ar fran och med att de forna egyptierna bedrev handel med sina
grannldnder pa medelhavet. Med &rhundradena som foljde uppfanns nya sjofartsleder

samtidigt som nya hamnar och mer exotiska marknader uppstod. Allt storre krav sattes
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pa hurudan kapacitet fartygen maste ha for att na deras fardmal i tid. (Logistiikan kro-
nikka 2009)

I slutet av 1700-talet uppfanns angmaskinen vilken gjorde det mgjligt att rora sig till
sjoss dven da det var vindstilla. Omkring 50 &r senare, 1821, tas den fOrsta isbrytaren i
bruk i Hamburg for att forsékra farledernas anvindning dven i vintertid. Sjotrafiken och
sjofartsledernas effektiveras och utvecklas konstant med aren som foljde, och 1869
Oppnades Suez Kanal for sjotrafik efter mer dn 10 ar uppbyggelser och forberedelser.
Suez Kanal blev en stor vindpunkt i sjofartens historia, dd man inte mera behdvde
runda ”Goda hopps udden” i Sydafrika vid transporter varor fran t.ex. Indien till Medel-
havet. (Logistiikan kronikka 2009)

I takt med att sjotrafiken s framsteg pa 1800-talet utvecklades hamnarna till storstédder
dér handeln blomstrade. Samtidigt forbattrades infrastrukturen i l&nderna och végnaten
vixte mellan hamnarna och stiderna i inlandet. Med sjofarten utvecklades de mest
framstdende hamnstéderna 1 vérlden, sd som Shanghai, Singapore och Rotterdam, till de

multimillionstdder som de ar idag. (Logistiikan kronikka 2009)

2.2 Sjofarti Finland

Ordspraket “Finland &r en ¢ stimmer i stort sett med tanke pa att dver 80 % av Fin-
lands utrikeshandels sker till sjéss (Sjofartsforbundet 2013). Ar 2012 bestod utrikesva-
ruhandeln av éver 93 miljoner ton gods och passagerartrafiken av nédstan 18 miljoner
personer (Trafikverket 2012). Detta beror framst pa att Finlands kustlinje forhallande-
vis lang, ca 6500 km. Kustlinjen utgor nastan en tredjedel av gransomradet, vilket har
haft ett stort inflytande pa mangden hamnar spridda pa syd- och vastkusten. Industrigre-
narnas utbredning pa kustlinjen har resulterat till att det har uppkommit ett femtiotal
verksamma import- och exporthamnar anda fran nordvastra Kemi till syddstra Fredriks-
hamn. (Karhunen m.fl. 2004, Sjofartsforbundet 2013)

Nedan askadliggors Finlands tio stérsta import- och exporthamnar i utrikes sjofart be-

raknat utav det totala varuflédets tonenheter.
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Figur 1 Finlands tio storsta importhamnarna i utrikes sjétrafik 2012, Mn ton (Trafikverket 2013)
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Figur 2 Finlands tio storsta exporthamnarna i utrikes sjotrafik 2012, Mn ton (Trafikverket 2013)

Enastaende for Finlands hamnar ar att de alla &r isbelagda under normala vinterforhal-
landen, vilket har lett till att Finland har blivit en féregangare i vintersjofart och det le-
dande landet i isbrytarteknik och i skeppsvarv av isbrytare. (Karhunen m.fl. 2004, Sjo6-
fartsforbundet 2013)
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Finlands handelsflotta bestod ar 2011 av 683 fartyg av vilka 209st klassades som passa-
gerarfartyg och resterande som ro-ro-passagerarfartyg (40st), ro-ro-lastfartyg (41st),
bulkfartyg (3st), 6vriga torrlastfartyg (72st), tankfartyg (15st) och évriga fartyg (303st).
Med ro-ro-fartyg avses batar dar godsen lastas med roll on-roll off-metoden (se Torr-
lastfartyg, kap. 3). Utdver den egentliga handelsflottan, till vilken réknas fartyg som &r
over 15m i langd, var antalet registrerade smafartyg (< 15m) samt pramar och 6vriga

fartyg utan framdrivningsmaskiner sammanlagt 483st. (Trafi, kauppalaivasto 2012)

Sjofarten sysselsatter direkt eller indirekt ca 100 000 personer i Finland och finsk sjofart
ar mycket kant runt om i varlden (Arbets- och nidringslivsministeriet 2012). Finlands
geografiska lage har tvingat finlandare att standigt utveckla sin k&nnedom och yrkes-
skicklighet i sjofart. Som specialstyrkor globalt bekanns sjofartskannedom i harda vin-
terforhallanden och hogt tekniskt kunnande i skeppsvarv. Flera anstalter i Finland er-
bjuder utbildningsprogram i marinteknologi, offshoreindustrin och fartygsdesign, vilket
har lett till flera framgangshistorier inom finsk sjofart. Som exempel kan namnas verk-
stéllandet av Royal Caribbean Cruise Lines kryssningsfartygsorder Oasis of the Seas
och Allure of the Seas som byggdes, formgavs och levererades frén Abo STX Finland
skeppsvarv aren 2009 och 2010. Bade Oasis of the Seas och hennes systerfartyg, Allure
of the Seas, delar forsta platsen pa listan av varldens storsta kryssningsfartyg, bada med
en langd pad 361m och med en kapacitet att ta ombord upp till 5400 passagerare och
2400 besattningsmedlemmar (Royal Caribbean 2013). Kryssningsfartygsbestéallningar
hor till Finlands storsta exportprodukter (STX Finland 2013) och till sjofartssektorn i
Finland betalas av staten sammanlagt 95 miljoner euro sjéfartsstod per ar. (STX Finland
2013, Sjofartsforbundet 2013, Arbets- och néringslivsministeriet 2012)
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Figur 3 Oasis of the Seas och Allure of the Seas anses vara varldens mest luxudsa kryssningsfartyg (Frommers 2011)

2.3 Rederiverksamheten och dess transportslag

Traditionellt sett ar rederier foretag eller organisationer som ager och underhaller ett
antal fartyg avsedda for olika andamal. Till rederiernas karnverksamhet hor att erbjuda
sj0transporter mot erséttning och marknadsfora deras tjanster till foretag som bedriver
utrikeshandel. Rederierna har ofta flera avdelningar och personalantal kan besta av tu-
sentals personer som arbetar inom inkop och forséljning, ekonomiférvaltning, personal-
och beséttningsledning och andra administrativa uppdrag. (P6llanen m.fl. 2003) Undan-
tag fran traditionella rederier &r storforetag som éger egna fartyg och har saledes egna
shippingenheter som dotterbolag. Exempel pa ett sddant dotterbolag ar det finska Neste
Shipping som &dgs av Neste Oil, och har 11st egna tankerfartyg for att utfora deras olje-
distribution. (Neste Shipping 2013)

Beroende pa huvudsakliga transportformen som utdvas kan rederier delas in i tre olika
kategorier vilkas aktiviteter skiljer sig betydligt fran varandra.
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2.3.1 Linjetrafik

Rederier som agnar sig at linjetrafik ager fartyg som aker mellan i forvéag utstallda ham-
nar och ar verksamma inom sérskilda farvatten. Linjetrafiken &r fortlépande och fartygs-
rutterna kan besta flera hamnar, dar fartygen lastar och lossar sjofrakten i enlighet med
avsandarens eller mottagarens dnskemal. Fartygen foljer exakta eller uppskattade tidta-
beller och aker mellan det utstallda hamnnatverket vare sig de var fullastade eller inte.
Av den globala varldsflottan ror sig ca 10-15 % av fartygen i linjetrafik och bar med sig
ca 10 % av varuhandelns ton enheter. P4 samma gang bestar linjetrafikens sjoburna
gods av 6ver 50 % av vérldshandelns varuvarde. Finnlines &r ett exempel pa ett finskt
rederi som &r tilldgnad linjetrafik. Finnlines & Nordeuropas storsta ro-ro- och passage-
rarfartygsrederi med 13st fartyg endast pa ostersjdomradet, som aker linjetrafik mellan
sex lander och elva hamnar. (Mékeld & Mantynen 1998, Horkkd m.fl. 2005, Finnlines
2013)

2.3.2 Trampfart

Till skillnad fran rederierna inom linjetrafiken transporterar trampfartsrederier storre ton
enheter, ofta i form av bulktransporter i till exempel spannmal, olja och kol, utan regel-
bundna tidtabeller. Storsta delen av den globala handelsflottan ror sig i form av tramp-
fart (4ven kallad vildlinje) och 75 % av varuhandelstrafiken till sjoss skots med hjélp av
att utnyttja denna transportform. | trampfart sokes last for fartyget och fartyg for lasten
genom utbud och efterfragan, och tarifferna samt det radande laget i vérldsekonomin
styr verksamheten kraftigt. Prissattningen av trampfartstrafiken for avlastaren (eng.
shipper, finska lastinantaja) avgors i ett sa kallat charteravtal (eng. Charter Party, C/P).
Charteravtal delas in i tva avtalstyper; tidsbefraktning och resebefraktning. | korthet in-
nebér tidsbefraktning att rederiet hyr ut fartyget for en 6verenskommen tidsperiod, da
hyran for resebefraktningens beréknas efter resebeloppet. (Makeld & Méantynen 1998,
Horkkoé m.fl. 2005)

2.3.3 Avtalstrafik

Auvtalstrafiken fungerar i flera anseenden som en kompletterande transportform till den
Oppna linjetrafiken. Kénnetecknande for avtalstrafiken ar att rederierna utfor fartyg for i

forhand utsedda rutter, utan noggranna tidtabeller och endast for enstaka avtalsbundna
16



kunder. Till skillnad fran tidsbefraktningen i trampfarttrafiken ar den transporterade
frakten i central betydelse, i stéllet for fartyget i sig sjalv. Avtalstrafikens transportvo-
lymer &r stora, och kan besta av bulkvaror sa som papper, cellulosa, olja och malm. Till
exempel Finlands tréindustri anvander sig mycket av avtalstrafik i sin regelbundna ex-
port. Typiskt for avtalstrafiken ar den hdga utnyttjandegraden av fartygets lastkapacitet
vid fordefinierade linjer, medan returresan kan forverkligas med mycket liten eller ingen
last alls. (Mékel&d & Mantynen 1998, Horkko m.fl. 2005)

2.4 Sjolag och internationella konventioner inom sjofart

Sjofarten regleras av nationella och internationella bestdammelser vilkas syfte ar att for-
ena de globala spelreglerna angdende sikerhet och miljovanlighet till sjoss. Sedan ar
1667, da den forsta sjolagen tradde i kraft, har handelssjofartens lagar moderniserats
med nya direktiv och olika internationella konventioner. Den grundldggande Gverens-
kommelsen inom internationell sjofart anses vara Haag-konventionen ar 1924, som
bland annat fastslog sjétransportdrens ansvar och gemensamma bestdimmelser i anvand-
ningen av konossement som transportdokument. De sa kallade Haagreglerna fornyades
och ersattes dels under Stockholmskonferensen 1968, dar ett tillaggsprotokoll fastslogs
med malsattningen att ratta till bristerna i de tidigare Haag-reglerna. Detta tillaggsproto-
koll undertecknades i Visby och de nya klausulerna, som gar under namnet Haag-
Visbyreglerna, har blivit generellt accepterade som en samling bestdimmelser foljda av
storsta delen av landerna i Europa och andra stora sjofartsnationer. Aven andra konvent-
ioner, sa som Hamburg- och Rotterdamkonventionen, har senare uppkommit och ratifi-
cerats av flera nationer globalt for att forddla och klargéra handels- och leveransvillko-

ren mellan de olika parterna i sjofarten. (Trafi, foreskrifter 2013, Horkké m.fl. 2013)

Den Internationella Sjofartsorganisationen, IMO (grundat 1959), &r den viktigaste be-
slutfattande organet géllande lagférberedningar och forskning inom internationell sjo-
fart. IMO verkar i direkt underordnad till FN och utarbetar konventioner tillsammans
med FN:s 170 medlemsstater. Kénnetecknande for konventioner &r att de formges till-
sammans av flera nationer, men inte antas av alla. De lander som godtar inneborden av
konventionen &r sjalva ansvariga for att adoptera de nya bestdmmelserna i sin egen lag-
stiftning. Problemet &r att implementeringen till 1&ndernas egen lagstiftning kan vara
mycket arbetsdryg eller anses vara mindre betydelsefull. Som IMO:s mest centrala kon-
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ventioner berdknas SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea), un-
dertecknad av 156 stater, och MARPOL (International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships), undertecknad av 136 stater, vilka reglerar den internationella sjo-
trafikens sékerhet och miljovénlighet. (IMO 2013)

| Finland, Sverige, Norge och Danmark utdvas en gemensam sjélag som tradde i kraft
1.10.1994. Som ett underlag till sjolagen inférlivades Haag-Visbyreglerna och en del av
Hamburgreglerna, vilkas syfte ar bland annat att forhindra transportoren att kringga sitt
ansvar genom att inkludera egna begransningar i enskilda transportavtal. Sjélagen ar
juridiskt sett en sa kallad tvingande ratt som bor tillampas i alla frakttransportarenden
mellan de nordiska landerna (med undantag av Island) och/ eller med nordisk koppling.
Sjolagen innefattar, forutom sjofartsfragor, sjalvradande stycken angaende exempelvis
allménna stadganden om fartyg, sjoraddning, haveri och stadganden om ansvarshe-
gransningar. | inrikessjofart inom Finland foljs &ven Trafiksdkerhetsverkets nationella
sékerhetsforeskrifter gallande till exempel lotsning och fartygsbesiktning. (Trafi, fore-
skrifter 2013, FinLex 2013, Horkkd m.fl. 2005)

2.4.1 Bekvamlighetsflagg

Ett stort antal rederier utnyttjar bekvamlighetsflaggande av sin fartygsflotta i registre-
ring av deras handels- och passagerarfartyg for att ge dem en fordelaktigare och forman-
ligare lagstadga att folja an vad fartygsdgarnas egentliga hemland skulle ge. Ungefar
halften av véarldens handelsflotta seglar under bekvadmlighetsflagg och flaggar ut sina
fartyg under exempelvis Panamas, Bahamas eller Tongas flagga, for att kunna folja re-

spektive landers skattelagar och I6nemedianer. (Nationalencyklopedin 2013)

Bekvamlighetsflagg har anvénts sedan 1950-talet och baserar sig pa att flaggan man
seglar under hénvisar till vilket lands fartygsregister man hor till. Fartygsregistret be-
stdmmer i sin tur vilket lands lagstiftning man foljer. Lagstiftningen i vissa bekvamlig-
hetslander kan tillata en vagare teknisk kontroll av fartygets tillstand. (Nationalencyklo-
pedin 2013)
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3 INTERNATIONELLA SIOTRANSPORTER

Konsumentmarknaderna for varldens ravaruindustri och industriella produktion har ge-
nom tiderna varit beldgna langt borta fran varandra. Avstandet mellan produktion och
konsumtion har dock med aren forblivit allt mer irrelevant vid sjétransporter av ravaror,
halvfabrikat och fardiga produkter till mottagarparterna runt om i vérlden. Den tekniska
utvecklingen och de standigt forandrande konkurrensfaktorerna har effektiverat sjo-
transportmedlens verkningsgrad, vilket har lett till att &ven mer avldgsna marknadsom-
raden kan uppnas nar med till samma kostnader som de narstaende. (P6llanen m.fl.
2003)

| styckena som foljer betraktas sjotrafikens uppbyggnad och de traditionella fartygsty-

pernas fordelning samt innebdrden av fartygsregistrering och — klassificering.

3.1 Sjotrafik

Beroende pa var sjotransporter bedrivs delas de in i insjo-, kust-, och oceantransporter.
Vidare skiljs trafiken andamalsmassigt i person-, gods- och specialtrafik (se figur 4).
(Pollanen m.fl. 2003)

Till persontrafiken hor, som namnet tyder, i princip alla typer av fartyg forsedda for
transportering av manniskor. Persontrafiken innefattar batliv, det vill saga segling, fri-
tidsfiske och annan hobbyartad samfardsel till sjoss i rekreationssyfte, och kommersiell
passagerarfartygstrafik. Med kommersiell passagerartrafik anses passagerarfartyg och
olika former av farjor, allt fran vattenbussar till stora kryssningsfartyg. Den kommersi-
ella fraktfartygstrafiken och flottningen tillhor & andra sidan godstrafikvasendet, som
bestar av varierande slag av handelsfartyg i affarsbemarkelse. (Pollanen m.fl. 2003,
Karhunen m.fl. 2004)

Under specialtrafik klassas fisketrafik och specialfartygstrafik. Fisketrafiken bestar av

olika tralar- och fiskefartyg, da igen specialtrafiken tacker fartygsformer sa som isbry-

tare, sjoraddningsfartyg, forskningsfartyg m.m. (Pollanen m.fl. 2003.)
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Sjotrafik
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Persontrafik Godstrafik Specialtrafik
N N A 4
Batliv Kommersiell Fisketrafik
frakfartygstrafik
Kommersiell . . .
passagerarfartygstrafik Flottning Specialfartygstrafik

Figur 4 Indelningen av sjotrafiken (P6llanen m.fl. 2003, fritt 6versatt av skribenten)

3.2 Fartygstyper

Stravan efter att 0ka sjotransporternas kostnadseffektivitet och fartygens lastupptag-
ningsformaga har gett upphov till nya tekniska lésningar och innovativa uppfinnigar i
fartygsformgivning. Handelsfartygen har i synnerhet utformats allt mer for att tillpassa
saregna transportandamal och for att komplettera logistiska forsorjningskedjan. | stort
sett ar alla fartyg avsedda for egna transportandamal och enligt den engelska boken
”The Ships” finns det dver 170 slag av fartygstyper klassade beroende pa deras anvand-
ningssyfte. Indelning av sjotrafiken och tolkningen av fartygstyper varier dock avsevért
beroende pa i vilka sammanhang dessa fragor uppstélls. Exempelvis finska tullens cent-
raliserade sjotrafikcentral, Meke, uppger endast fyra fartygstyper; passagerarfartyg,
kryssningsfartyg, hoghastighetsfartyg och lastfartyg, i sjofartsavgiftskontexten angaende
farleds- och lastavgifter (Tullen, fartygstyper 2013). (Karhunen m.fl. 2004)

Nedanstaende figur fordelar de traditionella fartygstyperna i enlighet med deras an-

vandningsandamal och askadliggor allmanna grupperingen av passagerar- torrlasts-,

tank- och specialfartyg.

20



Torrlastfartyg

Passagerarfartyg Tankfartyg Specialfartyg
Allmanna lastfartyg | Bulktransportfartyg
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Linjetrafiks- Kabellaggningsfartyg
Kylfart Cementtransportfart -Raoljetanker .
passagerarfarjor y ve P ve ! Fiskefartyg
Isbrytare

Containerfartyg Spannmalstransportfartyg [-Produkttanker A .
Sjoraddningsfartyg

Muddringsfartyg
Forskningsfartyg

GoOdsel- och andra Krigsfartyg
Gastransport

Tunglastsfartyg Koltransportfartyg -Kemikaltanker

Biltransportfartyg

Last och verksamhetstyp

ravarutransportfartyg Forbindelsfartyg
TagFirjor -L_PG-ta.n kfartyg Miljt’)skydudsfartyg

(Liquefied Petroleum Gas) |Bostadsbatar

-LNG-tankfartyg Ponton- och

(Liquefied Natural Gas) pramfartyg
Utbildningsfartyg
m.m.

Passagerarbilfarjor och | Massproduktions- och Ore/O0il- och Ore/Bulk/Ore-fartyg
ro-pax lastfaryg buffertfartyg (0/0, 0BO)

Figur 5 Fartygens typbeteckningar (Karhunen m.fl. s. 2004, fritt dversatt av skribenten)

3.2.1 Passagerarfartyg

Till passagerarfartyg tillhér en stor mangfald av olika fartyg forsedda for persontrafik.
Passagerarfartygen grupperas dock i regel till passagerarfarjor som agnar sig at linjefart
och till kryssningsfartyg. Passagerarfarjor anvéands framst for kort kontinuerlig trafik
mellan till exempel narliggande 6ar och holmar. Till skillnad fran kryssningsfartygen,
som inte har nagot allméant lastutrymme forutom for deras egen utrustning och proviant,
transporterar passagerarfarjorna ofta bade passagerare och smagods, s som post och
andra vardevaror. Dagens flygtrafik har dock i stor grad ersatt den traditionella passage-
rarfarjetrafiken. (P6llanen m.fl. 2003, Karhunen m.fl. 2004)

Kryssningsfartygen ar den stérsta formen av passagerarfartyg och kan vara upp till
360m langa. Kryssningsfartygen ar avsedda for nojesresande eller s.k. rekreationstur-
ism, och de kan uppta allt fran nagra hundra till flera tusen passagerare. Antalet besétt-
ningsmedlemmar gentemot antalet passagerare skiljer sig avsevart mellan fartygen. De
rederier som erbjuder sina passagerare den mest omfattande tjanstekvalitén kan ha till

och med en samfalld 1:1 fordelning mellan passagerare och beséttning.
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En betydlig del av linjefarts passagerarfarjor pa Ostersjon klassas som passagerarbilfar-
jor. Skillnaden mellan kryssningsfartyg och passagerarbilféarjor ar, férutom ibland den
storleksmassiga skillnaden (se figur 6), kryssningsfartygens utstrackningsgrad och pas-
sagerarbilfarjornas lastupptagningsformaga. Passagerarbilfarjorna upptar vanligtvis ca
2500 passagerare och 2000-3000 ton last — ofta i form av person- och lastbilar. (Poll&-
nen m.fl. 2003, Karhunen m.fl. 2004)

Silja Europa 201.8 m

Oasis of the seas 361.8 m

Figur 6 Storleksférhallandet mellan passagerarbilfarjan Silja Europe och kryssningsfartyget Oasis of the Seas (Oasis
of the Seas 2012)

De lastfarjor som riktar sin verksamhet framst pa fordons- och godstransporter, men
anda upptar allt fran 50 till 800 passagerare, kallas ro-pax fartyg (eng. roll on/ roll off
cargo and passenger). Ro-pax-fartyg och ro-ro-fartygen ar i flesta fall utrustade med
korfalt for trailers, person- och lastbilar samt andra ro-ro-enheter, och kan transportera
upp till 20 000 ton gods i sina lastutrymmen. (Karhunen m.fl. 2004) Passagerarbilfarjor

och ro-pax fartyg kan tolkas vara en foérenad form av passagerar- och torrlastsfartyg.

3.2.2 Torrlastfartyg

Torrlastsfartyg transporterar i sina hall- dackutrymmen manga olika slag av styckegods-
och bulklaster. Beroende pa lastens karaktér avskiljs torrlastfartygen till allménna last-
fartyg (finska yleislastialus) och bulktransportsfartyg (finska irtolastialus). Lasthante-
ringsforfarandet i de olika formerna av torrlastfartyg grundar sig pa fartygens anvand-
ningssyfte. De mest allménna typerna av lasthanteringsteknik &r lo-lo (eng. lift on-lift
off), dar lasten Iyfts till och fran fartyget lodréatt med hjalp av fartygets egna eller ham-
nens lyftkranar, och ro-ro (eng. roll on-roll off), dar lastbehandlingen in och ut ur farty-
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get sker vagratt med hjuldrivna storenheter, sa som slapvagnar och lasthilskombination-
er. (P6llanen m.fl. 2003, Karhunen m.fl. 2004)

Exempel pa allmanna lastfartyg som tillampar lo-lo-lasthanteringstekniken ar container-
fartyg, i vilka det ofta kan lastas upp till nio stycken containrar pa varandra och i vilka
lastkapaciteten kan uppga till 15 550 TEU* (Marinetraffic 2013). Aven den opaketerade
l6slasten for olika bulktransportsfartyg lastas med lo-lo metoden, da igen allmanna last-
fartyg sa som biltransportfartyg, tagfarjor och ro-pax lastfartyg tillampar ro-ro-metoden
via fartygets for- och/ eller akterramp i in- och utlastning av transportenheterna. (Poll&-
nen m.fl. 2003, Karhunen m.fl. 2004)

Som lasthanteringsteknik anvands aven sto-ro (eng. stowable roll on- roll off) -metoden.
Sto-ro-lasthanteringstekniken utévas speciellt i langre transportstrackor da man vill
uppna utrymmesmassigt en storre ekonomisk nytta. | sto-ro-fartyg lastas frakten in med
ro-ro-metoden och stuvas darefter under fartygshallet med hjélp av lasthissar och truck-
ar for att utnyttja fartygets maximala lastintagningskapacitet. (P6llanen m.fl. 2003, Kar-

hunen m.fl. 2004) Sto-ro-metoden tillampas ofta i avtalstrafiken (se tycke 2.3.3.).

Multipurpose-fartyg tillampar tva eller flera lasthanteringstekniker och kan transportera
flera olika slag av torrlast. Karakteristiskt for ett multipurpose-fartyg ar dess mojlighet
att lasta ombord containrar eller annat styckegods med hjélp av egna lo-lo-lyftkranar
och frakta stora mangder av ro-ro-enheter under fartygshallet. Figur 7 illustrerar ett mul-
tipurpose-fartyg utrustat med tre lyftkransmastar, med tva lyftanordningar var. Fartyget
har aven en akterramp for ro-ro-enheter som kan lastas in till de tre olika varven inom
fartygshallet. (P6llanen m.fl. 2003, Karhunen m.fl. 2004)

ol [

Figur 7 Multipurpose-fartygen &r relativt stora styckegodsfartyg som kan transportera flera olika slag av torrlast
(Shipbuilding Today2013)
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*TEU star for “Twenty-Foot Equivalent Units” och dr ett matt pa hur mdnga tjugo fots
containrar det ryms pa ett containerfartyg. En container har det metriska standardmat-
tet pa 6,1m (langd) x 2,44m (bredd) x 2,59m(hojd). (World Shipping Council 2013)

3.2.3 Tankfartyg

Tankfartyg &r avsedda for olika vétske- och gastransporter och utgor den storsta grup-
pen av varldens handelsflotta. Tankfartygen hor ocksa till de storleksmassigt storsta far-
tygen som seglar pa varldshaven. De ar forsedda med stora slutna behallare vilka fylls
med olika oljepreparat i vétskeform eller med olika typer av flytande gas. Som lasthan-
teringsteknik anvands pumpapparater som pressar lasten med rdrledningar in och ut ur
fartygen. De storsta raoljetankfartygen har en barformaga pa éver 560 000 dwt* och
klassas som ULCC-fartyg (Ultra Large Crude Carrier). Gastankfartygen ar typiskt
mindre, med en barférmaga pa ca 70 000-80 000 dwt. Behallarna pa gastankfartygen ar
nerkylda till -50 °C pa LPG-fartygen och -162 °C pa LNG-fartygen. (Karhunen m.fl.
2004)

Som en mellanform till tankfartyg och bulktransportfartyg berdknas OBO-fartyg (Ore/
Bulk/ Oil) och O/O-fartyg (Ore/ Oil), vilka transportera forutom oljeprodukter dven
spannmal och annan bulklast. OBO- och O/O-fartygen har inbyggda rérledningar for
vatsketransporter men har sallan egna lo-lo-enheter for lasthantering och ar saledes be-
roende av hamnarnas egna lyftkranar i lossning och avlastning av bulklast. (Karhunen
m.fl. 2004)

Fartygstekniska kraven pa de olika formerna av tankfartyg &r hoga och fran och med ar
2002 har europarlamentets och radets forordring paskyndat inforandet av dubbelskrov
till enkelskroviga tankfartyg for att minska riskerna for oavsiktliga oljeutslapp i europe-
iska vatten. (Europa 2011)

*Dwt stdr for “dead weight tonnage” som ar en sammanraknad barformaga pa farty-
gets last, bransle, utrustning, besattning och forrad. Dwt-lastmattet tecknas vid sidan av
fartyget. Fartygets barformaga varierar beroende pa vattnets salthalt. Dead weight

tonnage kallas pa svenska for fartygets dodvikt. (Karhunen m.fl. 2004)
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3.2.4 Specialfartyg

Till specialfartyg klassas de fartyg som inte direkt representerar nagon annan form av de
traditionella fartygstyperna. Specialfartygen fungerar i flesta fall som underhalls- och
sjoraddningsenheter i sjotrafiken, sa som isbrytare, bogserbatar, brandslackningsfartyg,
och forbindelsefartyg. En stor del fungerar &ven som stédenheter i byggverksamhet och
i olika utbildningsanseenden. Exempel pa dessa ar kabellaggningsfartyg, muddringsfar-
tyg och utbildnings- samt forskningsfartyg for hégskolor och universitet. Karakteristiskt
for specialfartyg ar att de har en liten eller obefintlig lastupptagningsformaga. (Karhu-
nen m.fl. 2004)

3.3 Fartygsbevakning

Redan i ett fartygs planeringsskede laggs det mycket uppmarksamhet pa att alla sjosa-
kerhetsaspekter uppfylls. Fartygets utomordentliga sjoduglighet aven i extrema vader-
forhallanden ar ytterst viktigt bade med tanke pa fartygsbesattningens och passagerarnas
valfard, samt ocksa for forsakringsgivare och olika myndighetsparterna inom sjofart.
For dvervakning och besiktningsarenden anstaller rederierna sa kallade klassificerings-
sallskap (eng. classification society, finska luokituslaitos). Klassificeringssallskapen, sa
som Lloyds’ Register of Shipping, Det Norske Veritas, Germanischer Lloyd och Ame-
rican Bureau of Shipping, avsikt &r att bevaka att fartygenskonstruktionen &r inrattat pa
ett regelratt satt och alla sjosakerhetskraven &r grundligt utférda. Klassificeringssall-
skapen fungerar som fristdende instansser och utger kvalitetssammandrag och certifierar
forutom fartyg, aven offshore upplaggningar, sa som oljeplattformar och olika marina
installationer. (Karhunen m.fl. 2004 och Trafi, foreskrifter 2013)

Fartygsklassificeringen kan besta av frivilliga och obligatoriska inspektioner. Inspekt-
ionernas syfte &r att sakerstalla de tekniska forutsattningarna for fartygets sjovardighet.
Beroende pa de nationella lagforeskrifterna for fartygsbesiktning kan klassificeringssall-
skapen dven utféra besiktning for nya fartyg innan de satts in i trafik. Som regel bor far-
tygen besiktas av nationella myndigheterna, eller av klassificeringsséllskap som nation-
ella myndigheterna har anfortrott, periodiskt och/eller da vésentliga andringar har gjorts
I fartygets maskineri eller skrov. (Karhunen m.fl. 2004 och Trafi, fartygsbesiktning
2013)
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3.3.1 Fartygsregistrering

Fartygsregistreringen ar obligatoriskt for att fartyg skall kunna utéva nagon form av
handelsverksamhet. Registreringsatgarden utfors av fartygsagaren forran fartyget satts i
trafik eller vid 6vergang av fartygets aganderatt. Vid registreringen av fartyget utfardar
de nationella ansvariga sj0fartsmyndigheterna ett internationellt métbrev (eng. Internat-
ional Tonnage Certificate) som innehaller bland annat fartygets namn, nationalitet, ma-
skinerityp, agare och fartygets olika matt (se som exempel bilaga 1). Internationella
matbrevet avges i enlighet med IMO:s gemensamma bestammelser. (Karhunen m.fl.
2004 och Trafi, fartygsregistret 2012)

3.3.2 Matinstrument for fartygsmatt och — klassificering

Vid tal om internationella sjotransporter traffar man ofta pa forkortningar som anger
fartygsmatt och beskriver fartygens storlek i referens till deras barformaga. Fartygets
metriska dimensioner anvands relativt sallan, speciellt ifall det &r fragan om godstrafik
och olika typer av fraktfartyg. Nedan framstalls de allmént accepterade sjGtransportter-

merna som indikerar fartygets dodvikt. (Karhunen m.fl. 2004)

uLCC Ultra Large Crude Carrier  Raoljetankfartyg pa 6ver 300 000 dwt
VLCC Very Large Crude Carrier  Raoljetankfartyg pa 160 000-300 000 dwt
Suezmax Laglig for Suez kanal Tankfartyg pa ca 150 000 dwt

Capesize - Torrlastfartyg pa dver 80 000 dwt
Panamax Léaglig for Panama-kanal Torrlastfartyg pa ca 80 000 dwt
Aframax - Tankfartyg lagre an 80 000 dwt
Handysize - Torrlastfartyg pa 20 000-50 000 dwt

(Karhunen m.fl. 2004)

| vissa sammanhang anges &ven fartygens framdrivningsmekanism. De mest allménna

maskinerityperna och deras forkortningar &r:
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Fork. Aven kallad Engelska Svenska Finska
M/S  MSel. ms Motor Ship (eng.) Motordrivet fartyg ~ Moottorialus

M/V  MVel. mv  Motor Vessel (am.) Motordrivet fartyg  Moottorialus

SIS SSel.ss Steam Ship Angdrivet fartyg Hoyryalus

M/T  MT el. mt Motor Tanker Motordriven tanker  Moottoritankkialus
S/IT  STel. st Steam Tanker Angdriven tanker Hoyrytankkialus
N/S NSel ns Nuclear Ship Atomdrivet fartyg  Ydinkayttdinen alus
GTS gts Gas Turbine Ship Gasturbin fartyg Kaasuturbiinialus
T/IT TTel tt Turbine Tanker Turbindriven tanker  Turbiiniséilidalus

(Karhunen m.fl. 2004, Marineinsight 2012)

Ytterligare rangordnas fartyg aven enligt deras isklass, det vill saga enligt deras formaga
att aka pd isbelagda vatten. Fartygets maskineffektivitet, skrovstyrka, maskineri- och
roderstyrka avgor till vilken isklass fartyget tillhor. Isklassen definierar fartygets far-
ledsavgifter och avdémer behovet for isbrytarassistans i vinterforhallande. Avsikten

med isklassificeringen ar att tillforsékra vintersjofartens sdkerhet och flexibilitet.

| Finland och Sverige har sjofartsmyndigheterna utvecklat sa kallade finsk-svenska is-
klassregler (FSICR) som har tillampats i vintersjofarten sedan ar 1971. Isklassificering-
en kan stéllas in utgaende fran erkéanda klassificeringssallskaps klassbeteckningar, det
vill séga fran en sa kallad motsvarighetsheteckning. | detta fall utfardas isklassificering-
en enligt sjofartsmyndigheternas Overenstimmelse med motsvarighetsforteckningen.
FSICR indelar fartyg i sex olika isklasser for dstersjoomradet. Dessa isklasser &r: Super
A TA B, IC, I I (Trafi, isklass 2013)
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4 FARTYGSKLARERING: INTERAKTION OCH SAMVERKAN

| vérlden uppskattas det finnas déver 4500 hamnar (World Port Source 2013). Hamnarna
ar av varierande karaktéar och vissa av dem rymmer stora tankfartyg, da igen andra be-
tjanar containerfartyg och/ eller andra torrlast- och passagerarfartyg. Hamnstrukturerna
och hamnarnas lasthaneteringsutrustningar ar olika beroende pa typen av fartyg de ar
utsedda for. Hamnklustret bestar darmed av ett stort antal landbaserade foretag och sjo-
fartsmyndigheter som assisterar ankommande och avgaende fartygen i olika arenden (se
figur 8). Hamnens syfte ar att stdda den logistiska forsorjningskedjan och fungera som
en spridningspunkt for vidare distribution till slutanvandarna. (Karhunen m.fl. 2004)

Fartygsklarerare Sjemanskyrkan Avfallshantering

>

Hamnférvaltare

‘“' ' $*

,nl Fartygsreparation

Hamnméstare "

Skeppshandlare
Grénsbevakning

Bunkringstjénst '

O

Bogseringstjanst

Lotstjdnst

g

Fartygstrafikservice (VTS)

Fartygsbesiktning

Figur 8 Exempel pd hamnens intressentgrupper(The Maritime Industry Foundation 2013, fritt versatt av skribenten)

Det ingar dock ett stort antal processer innan sjalva lasthanteringen kan pabérjas, och
tiden som de olika delmomenten upptar innan lasthanteringen inleds spelar en stor roll.

All tid som forloras har en rak ekonomisk paverkan. Till exempel i en studie gjord av ett
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stort oljeforetag beraknades det att till och med 5 miljoner dollar kunde sparas arligen
ifall handlingstiden i hamnarna minskades globalt i var sin hamn med 30 minuter (As-
sociation of Shipbrokers and Agents 2011). For att underlatta informationsflodet mellan
de olika parterna och for att sakerstalla att alla ankomstatgarderna ar regelratt utforda
utndmner rederierna fartygsklarerare, vilkas huvudsakliga funktion &r att representera
fartyget under dess besok och se till att fartygsbesoket verkstalls foljsamt och smidigt.
(Karhunen m.fl. 2004)

4.1 Fartygsklarerarens roll i sjofartens kretslopp

Fartygsklarering ar ett mycket gammalt yrke som har utdvats i hundratals ar runt om i
varlden for att stoda den internationella handeln till sjoss. Lokala forhallanden, sa som
kulturella skillnader, sprak, nationella foreskrifter, politiska omstandigheter och ekono-
miska faktorer, har drivit rederier att utse landspecifika fartygsklarerare for att fungera
som agenter for de hamnar deras fartyg besoker. Fastén internet i dagens ldge kan an-
vandas som en betydelsefull informationskalla vore det mycket svart for fartygen att
sjdlva anordna alla forhandsatgarder och kommunikationsskyldigheter i varje hamn.
Foljaktligen har rederierna ett omfattande nétverk av lokala fartygsklarerare, &ven kal-
lade for agenter (eng. ship’s agent el. port agent, finska laivanselvittdja el. laivameklari),
som vakar Over rederiernas intresse i respektive hamn. (Karhunen m.fl. 2004, Maritime-
info 2013)

4.1.1 Arbetsbeskrivning

Arbetsbeskrivningen for en fartygsklarerare & mycket omfattande och kan variera stort
mellan olika rederier. | de flesta fall utgors ett klareringsavtal mellan redaren och far-
tygsklareringsforetaget i samband med att representantskapet for fartyget utses. Avtalet
bestar av ett antal tjanster och/ eller uppdrag som rederiet nominerar fartygsklareraren
att ta hand om som ombud for fartyget. Som exempel kan ndmnas omhéandertagande av
bunkringstjanster, koordinering av manskapsbyte, reservering av hamnplats och bestéll-
ning av proviant. Den primara funktionen ar dock uppréatthallandet av kommunikationen
mellan alla berérda parterna i processen, det vill sdga formedling av behorig informat-
ion till fartyget, rederiet och hamnens intressegrupper. Denna information kan besta av

tidsplanering, skickandet och mottagandet av ankomstdokumentation och forsékring av
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kajplats. Sjalva e-postmeddelandena fran fartyget kan i verkligheten anlanda fullt obun-
det fran de olika avdelningarna pa farkosten; samtidigt som maskinavdelningen skickar
order pa reservdelar och installatorer, kan kommandobryggan be efter bogserbat och
sjukvardsmottagningen anropa efter akutvard for passagerare vid ankomst till hamnen. |
detta avseende betjanar fartygsklareraren som en lank mellan fartyget och alla de kon-

takter som hamnbestket omnamner.

Den grundlaggande informationen i kretsloppet &r dock uppgifterna om fartygets last-
ning och lossning. Alla tider for de olika delmomenten innan, under och efter lastning-
en/ lossningen inskaffas kontinuerligt fran exempelvis fartygets kapten, lotsférmedling-
en och/eller hamnmastaren. Schemat Over tiderna och figurerna 6ver lastenheterna
skickas av fartygsklareraren bland annat till mottagaren och avsandaren for deras egna
andamal. A andra sidan bor fartygsklareraren ocksé se till att alla ankomstkrav &r be-
motta med de nationella myndigheterna och att regelratta underleverantorer ar bestallda
for att hantera nodvandiga tjanster. Det kan till exempel sta pa fartygsklarerarens ansvar

att forhandsbestélla lots eller att arrangera avfallshanteringen for fartyget.

Globala forsorjningskedjan och standigt fortlopande sjotrafiken forutsatter en konstant
antraffbarhet till fartygsklareraren dygnet runt, sju dagar i veckan. Arbetsfaltet for far-
tygsklareraren ar dynamiskt och en arbetsvecka kan besta av simultan tjanstgoring for
flera inkommande fartyg at gangen och rent fysiska visiter till batar som redan har an-
lant till hamnen. Normal praxis &r att fartygsklareraren moter fartyget da det anlander
till hamnen eller besoker fartyget kort efter dess ankomst. Under besoken, dven kallade
for klareringar, traffar fartygsklareraren ofta kaptenen och/ eller ndgon besattningsmed-
lem som tillhandager vasentliga ankomstdokument och sammanfattar saklaget ombord.
Vistelsen till fartyget kan fungera fran fartygsklarerarens sida som ett ypperligt lage att
presentera sig sjalv och redogora for de tjanster som fartygsklareringsforetaget kan er-
bjuda. | flera fall kan dessa diskussioner leda till muntliga serviceavtal eller anhallan att

forskaffa diverse produkter av olika leverantorer.

Till fartygsklarerarens arbetsbild hor &ven hanteringen av pengaflédet for respektive
fartyg. Fartygsklareringsforetaget mottar rakningarna och betalar de olika kostnaderna
som uppstar vid fartygsbesoken. Foretaget sparar alla fakturorna och skickar efter farty-

gets avgang ett slutligt sasmmandrag 6ver kostnaderna som fartygsbesoket fororsakat.
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Till dessa kostnader tillagger fartygsklareringsforetaget ett belopp 6ver sina egna tjans-
ters kostnad, det vill sdga ett agentarvode (eng. agency fee).

Fartygsklareringsprocessen kan savida betraktas som tredelad. Forsta skedet av fartygs-
klareringen sker fore fartygsbesoket och innefattar forsékrandet av forhandsatgarderna
innan fartyget har anlant. Till det andra skedet hor bemdtandet av fartyget och tillsyn
over lastningen och/ eller lossningen. Tredje skedet bestar av faktureringsatgarderna till
rederiet eller befraktaren. Utdver ovannamnda uppratthaller fartygsklareraren ett digert
och kontinuerligt informationsflode till alla vasentliga parter i processen. Anméarknings-
vart ar dock att fartygsklareringsprocessen kan variera mycket beroende pa klausulerna i
klareringsavtalet, som i sin tur kan vaxla mycket mellan olika last- och fartygstyper. |
dag har dessutom trenden att géra upp sa kallade distansartade klareringsforforanden
(eng. non-attending clearance) Okat, vilket innebér att fartygsklareraren endast kan an-
svara for att formedla informationen angaende fartygshesoket till nationella myndighet-
ernas dataregister. De Gvriga processerna har alltsa i sddana fall blivit dverlatna rakt till

fartygets eller rederiets/ befraktarens egen administration.

4.2 Myndighetsparter i klareringsverksamheten

Representantskapen for utlandska fartyg innebdr att fartygsklareraren anfortros skota
alla nationella kraven infor fartygsbesoket. Kraven ar av varierande slag beroende pa
fartygstypen, lastenheternas natur och fartygets ankomst- och destinationsland. Far-
tygsklareraren &r alltsa tvungen att bedoéma kraven alltid enskilt for varje fartyg och
samtidigt folja med mojliga lagandringar som de olika myndighetsparterna kan utgiva
under arets lopp. De storsta statliga myndigheterna bestar av kommunikationsministe-
riet, trafiksékerhetsverket, trafikverket, gransbevakningsvasendet, tullen och marinen.
Dessa befogenheter star for behandlingen av sj6fartsfragor i Finland och ansvarar for
regleringen och 6vervakningen av sjotrafiken pa det finska sjoterritoriet. (Sjofartsfor-
bundet 2013) Av dessa myndighetsparter ar det i forsta hand grédnsbevakningsvésendet

och tullen som staller direkta krav pa fartygsklareringsverksamheten.
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4.2.1 Gransbevakningsvéasendet

Till det finska gransbevakningsvasendets uppgifter hor gréans- och sjébevakning vid
landsgransernas dvergangsstallen och sjoraddning. Gransbevakningsvasendet ar under-
stallt inrikesministeriet och utfor samarbete pa havsomradena bland annat med trafiksa-
kerhetsverket och forsvarsmakten. Vidare bedriver gransbevakningsvasendet narsamar-
bete med tullen och polisen (sa kallat PTG-samarbete) i brottsbekampning, med syftet
att forhindra till exempel illegal invandring och manniskosmuggling. (Grénsbevak-

ningsvasendet 2013)

| stora drag ansvarar gransbevakningsvéasendet om uppratthallandet av kontroll och
overvakning av persontrafik, da tullen fungerar som det lagovervakandet organet for
utrikeshandel och godstrafik. Genom denna ansvarsfordelning har bevakningen dver
kryssningsfartyg och linjetrafiks-passagerarfarjor overlatits till stor del till gransbevak-
ningsvasendet. Fartygsklareraren (eller fartygets egen besattning) ar saledes anmal-
ningsskyldig till gransbevakningsvasendet géllande rorelsen av besattningsmedlemmar-
na och passagerarna inom persontrafiken. Detta betyder i praktiken att fartygsklareraren
formedlar passagerar- och manskapslistorna till gransbevakningen och att alla passage-
rar- eller besattningsrelaterade drenden, sa som exempelvis passkontroll och behand-
lingen av visumansokan, skots i persontrafiken av gransbevakningsvasendet. PTG-
samarbetets resursfordelning har & andra sidan lett till att tullen numera Gvervakar samt-
liga uppgifter och mottar manskapslistorna da sjotrafiken bestar av torrlast-, tank- och
specialfartyg. (Gransbevakningsvasendet 2013, Tullen 2013)

4.2.2 Tullen

Finska tullens uppgifter inom sjofart, sa som i alla andra trafikformer, &r starkt kopplat
till utrikeshandeln och varuflédet mellan EU:s inre och yttre marknad. Tullen resultats-
tyrs av finansministeriet och tillhor EU:s tullsystem. Kontrollen éver in- och utforsel av
varor verkstélls av tullen i enlighet med bade den nationella och EU:s gemensamma
lagstiftning. Vidare utfor tullen sa kallad tullbevakningskontroll i gods-, fordons- och
passagerartrafiken for att sékerstalla leveranskedjornas lagenlighet. Tullens efterstravan
ar kortfattat att framja utrikeshandeln, beskatta och samla avgifter i import och export

av varor, samt att skydda samhéllet och dess konsumenter. (Tullen, om oss 2013)
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| dag har tullen borjat i allt storre grad fora in sina tjanster till natet. Tullens elektroniska
tjanster bestar av flera webbverktyg som foretag och konsumenter kan anvanda i ett an-
tal olika tullarenden. I fartygsklareringsverksamheten styrs anmélningsskyldigheterna i
stor del av tullens e-tjanst ”AREX” och ”Portnet”-datasystemet. | AREX-tjansten kan
fartygsklareraren gora inforsel- och utforseldeklarationer for fartyg som anlénder eller
aker bort fran/ till en finsk hamn. Portnet-systemet, daremot, fungerar som en gemen-
sam databas for sjéfartsanmalningar. Anmélningarna bestar av rapportering av fartygs-
besdkens grunddata, sa som fartygens ankomst- och avgangstider, och inforsel av an-
komst- och avgangsdokumentation. Exempel sadana dokument ar besattningslistor, av-
fallsanmalan, last dokument och inventarielistor pa fartygets lager. (Tullen, elektroniska
tjanster 2013)

4.2.3 Ovriga myndighets- och bistandsparter

| fartygsklareringsprocessen medverkar tiotals statliga organ, sjofartsorganisationer, bi-
standsparter och leverantérer som alla ser till att sjotrafiken fortskrider. En del av beho-
righeterna ar verksamma endast i bakgrunden och kontaktas bara vid sarskilda tillfallen.
Exempel pa en sadan myndighetspart &r halsomyndigheterna, som kontaktas i kryss-
ningsfartygsvasendet da fartygets halsodeklaration alarmerar om smittosamma sjukdo-
mar bland passagerarna. Aven en stor del av leverantérerna och bistandsparterna stoder
fartygens kretslopp endast slumpvis och kontaktas av fartygsklareraren da behov for
speciella arrangemang uppstar. Till exempel dykartjanster for fartyg under kryssnings-
sasongen ordnas bara enstaka ganger, men kan vara mycket omfattande och arbetsdryga

da de en gang forverkligas.

Det ar i flesta fall mycket svart att forutspa innan fartygsbesoket vilka extraordinara par-
ter fartygsklareraren ar tvungen att vanda sig till. Fran fartygets sida kan planerna andra
frekvent och nya krav kan uppsta mycket snabbt utan forvarning. Fartygsklarerarens
egen expertis inom sjofartsrelaterande omraden &r en lika stor forutséttning for arbetet
som kannedomen att soka upp ratta kontakter vid réatta tillfallen. I empirin forklaras de
olika bistands- och samarbetsparternas roll inom fartygsklarering narmare och forhal-

landena mellan de olika intressegrupperna belyses med praktiska exempel.
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5 METODIK

Resterande delarna av detta examensarbete bestar av en case-studie i kryssningsfarty-
gets Adventure of the Seas besok till Helsingfors 21.6.2013 samt, avslutningsvis, en
handbok i fartygsklarering. Som vetenskaplig forskningsmetod for bada dessa studier
tillampas Oppen etnografi, dar arbetsprocesserna och underliggande arbetsrutinerna
inom fartygsklarering i foretaget C & C Port Agency Ltd Oy beskrivs i form av delta-
gande observationer. Genom att de olika faktorerna i fartygsklareringsverksamheten re-
dogors for med hjélp av deltagande observationer, samtalsintervjuer och olika skriftliga
kallor som ber6ér delmomenten som studeras, skapas en naturlig och genomskinlig upp-

fattning om arbetsbeskrivningen ur ett inifranperspektiv fran féretagsmiljon.

Grundlaggande syftet for den helhetsméssiga formgivningen, som &r detta examensar-
bete, &r att arbetets teoriandel, case-studie och handbok stdder enskilt varandra som
sjalvstandiga dokument for att ge lasaren en genomgriplig och djupgaende bild av

huruvida fartygsklarering &r en ytterst betydelsefull del av sjofartens kretslopp.

5.1 Etnografi

Med etnografi avses en kvalitativ engagerad forskning av nagon grupps sociala miljo
och studerandet av gruppens aktiviter, beslutsfattande, beteendemonster, vardagliga ru-
tiner med mera, for att besvara nagon empirisk fragestallning som éar relaterad till den
kultur man undersoker. | den etnografiska forskningsprocessen utsétter sig forskaren
som en observator eller delaktig medlem till den population som undersoks och for fal-
tanteckningar 6ver relevanta iakttagelser som han eller hon lagger marke till under sin
vistelse till det ifrdgavarandet gemenskapen. Den sociala miljon som undersoks kan
vara en folkstam, en by eller, som i detta fall, en organisationskultur. Féltanteckningarna
forédlas slutligen till en strukturerad rapport eller motsvarande slutprodukt dar forsk-

ningsresultaten analyserar objektivt. (Bryman & Bell 2005)

Tilltradet till det falt forskaren 6nskar undersoka kan i vissa fall vara svart. Vidare be-
star faltarbetet i etnografiska forskningar ofta av langre tidsperioder, vanligtvis tolv ma-
nader eller langre. Den etnografiska forskningen som l&ggs fram i de kommande ka-

pitlen av detta examensarbete har samlats under tidsperioden 1.5.— 30.9.2013, och antar
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saledes formen av en sa kallad mikro-etnografi, som kan tillampas vid genomférander
av examensarbeten eller magisteruppsattser. 1 mikro-etnografin har tillgangen till fore-
taget C & C Port Agency Finland dgnats genom en tidsbunden anstéllning for ovansta-
ende tidsperiod och pa det satt kan forskningen utforas med ett kontinuerligt tilltrade till

de anstéllda i foretaget samt foretagets kunder och leverantorer.

5.1.1 Deltagande observation

Metoden for mikro-etnografin ar 6ppen deltagande observation (se figur 9). Med andra
ord fungerade jag som en fullvardig medlem i foretaget och min identitet som forskare
var medveten av personalen pa C & C Portagency Finland Oy Ltd. Jag observerade ar-
betsmiljon och forde mina faltanteckningar dagligen i samband med mina andra ar-
betsuppdrag. En del av mina anteckningar beskriver vardagliga arbetsprocesser och
andra redogor for mer fordjupade insikter till arbetskulturen. Tack vare min anstallning
hade jag mojligheten att komma in till en sluten arbetsmiljé och kunde anvanda mig av
trovardiga icke-offentliga kallor, sa som samtalsintervjuer av oformell beméarkelse och
praktiska exempelfall som férekom vid oférvéntade tillfallen. De olika observationerna

sammanstalldes i slutet arbetsdagarna och utgjorde stammen for den empiriska forsk-

ningen.
Engagemang Distans
Fullstandigt Deltagare som Observatérsom Fullstandig
deltagande observator deltagare observator

Figur 9 Etnografens roller (Bryman & Bell 2005)

Som en deltagare och observator var jag tvungen att uppratthalla en objektiv roll som
forskare och undvika allt for stor identifikation med arbetskollegorna sa att jag inte blev
insugen i deras varldsbild - en risk som kallas ”going native”. Going native kan leda till

att forskarrollen forloras och att den vetenskapliga infallsvinkeln stors av att man borjar
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se pa saker allt for mycket genom den radande arbetsmiljons synsatt. Forskningsresul-
tatens validitet kan i sadana fall ifragasattas for att vara naiva, tjatiga och ensidiga.
(Bryman & Bell 2005)

Under anstéllningsperioden gjorde jag mentala noteringar och preliminéra anteckningar
Over relevanta iakttagelser och olika samtalsintervjuer. Samtalsintervjuerna var ovillkor-
liga, avbrutna, ofullstandiga och/ eller ostrukturerade vardagliga diskussioner, i vilka
betydelsefulla synpunkter for empiriska forskningen lyftes fram i oférsagbara situation-
er. Faltanteckningarna blev snabba beskrivningar, nyckelord, korta fraser och citat som
senare tog en form av en forskningsdagbok. Forskningsdagboken var en ypperlig refe-
rensram for teoriuppldgget, case-studien och handboken eftersom anteckningarna var
klart utlaggda i kronologisk ordning och olika sakforhallanden kunde knytas ihop da de

hade noterats mer detaljrikt i slutet av arbetsdagarna.

Utbytesrelationen var uppenbar; som forskare och deltagande observatér framstallde jag
en handbok i fartygsklarering for foretaget C & C Port Agency Finland i enlighet med
uppdragsbeskrivningen som gavs till mig fore anstéliningen. Medan jag genomforde
case-studien och handboken férkovrade jag kunskap och kdnnedom om branschen ge-
nom ett inifranperspektiv som inte skulle ha varit mojligt utan tilltradet till den slutna
arbetsmiljon. Vidare forblev case-studien och handboken den fullskaliga empiriska stu-

dien fOr detta examensarbete.
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6 CASE-STUDIE: MS ADVENTURE OF THE SEAS

| denna case-studie sammanfor jag kryssningsfartygets Adventure of the Seas ingiv-
ningsbesok till Helsingfors den 21.6.2013 i vilken jag fungerade som fartygsklarerare.
Case-studien bestar inledningsvis av ett kapitel som behandlar fartygets bakgrundsfakta
och tekniska matt. Foljande kapitel redogor for kommunikationen mellan rederiet, C &
C Port Agency Finland Oy Ltd och Helsingfors hamn innan bekraftelsen for fartygsbe-
soket. | stycke 8.3 beskriver jag fartygsbesokets olika delmoment innan, under och efter
Adventure of the Seas vistelse i Helsingfors. Case-studien avslutas med ett ssmmandrag
dar huvudpunkterna av fartygsbesoket summeras och reflekteras gentemot examensar-

betets teoriandel.

6.1 Bakgrundsfakta

Ar 1997 bestéllde Royal Caribbean Cruises Ltd. av Abo skeppsvarv, d& varande Kvaer-
ner Masa-Yards och nuvarande STX Finland, nybygget MS Adventure of the Seas for
att utoka sin kryssningsflotta i Voyager-klass. Fartyget blev fardigt ar 2001 och akte pa
sin jungfruresa till New York den 18.11.2001. Sedan dess har Adventure of the Seas
utfort hundratals kryssningar bland annat i Vastindien och Medelhavsomraden. Adven-
ture of the Seas har idag fyra systerfartyg; VVoyager of the Seas, Explorer of the Seas,
Navigator of the Seas och Mariner of the Seas. (Royal Caribbean Press Center 2013,
Voyager-class 2011)

Figur 10 Adventure of the Seas p& Kvaerner Masa Yards, Abo (Voyager-class 2011)
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6.1.1 Tekniska matt och fartygsdata

Storsta langd: 311,1m

Bredd: 38,6m

Djupgaende, max: 8,8m

Bruttodréktighet: 137 300

Personer ombord, max: 5020

Passagerarhytter: 1557

Besattningshytter: 679

Déck: 15st

Maskineri: Diesel-elektriskt kraftverk
Totaleffekt: 75600 kW

Huvuddieslar: 6st Wértsila 12Vv46C
Propulsionsmaskineri: AZIPOD-roderpropellrar, 3st 14000 kW
Hastighet: 22,0 knop

Bogpropellrar: 4st 3 000 kW

RCCL —klass: Voyager

Klassificering: Det Norske Veritas
Bestéllare: Royal Caribbean Cruises Ltd.

Registreringshamn och flaggstat: Nassau, Bahamas
IMO-nummer: 9116876

Konstruktionskostnaderna totalt: 672 milj. $

(Royal Caribbean Press Center 2013, VVoyager-class 2011)

Adventure of the Seas har i sitt skrov ett avancerat vattenreningsverk i vilken fartyget
kan forvandla havsvatten till sotvatten genom komplicerade destillations- och avdunst-
ningsprocesser. | teorin kunde sotvattnet anvandas efter processerna som dricksvatten,
men i praktiken anvénds det rengjorda havsvattnet som spolvatten i avloppsrdren och
som simbassangsvatten. Det ar berdknat att vattenférbrukningen per person ar i genom-
snitt 259 liter i dygnet. (Royal Caribbean Press Center 2013, VVoyager-class 2011)
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6.1.2 Reseplan, Baltic Cruise 13.— 25.6.2013

Nedan &r ruttbeskrivningen for Adventure of the Seas tolv nétters baltiska kryssning
som verkstalldes 13.— 25.6.2013. Samma kryssning upprepades 25.6.— 7.7.2013. Hu-
vudattraktionen for kryssningarna anses vara St. Petersburg, dar fartyget stannar for tva
dagar. Liknande kryssningar ar populéra &ven bland andra kryssningsfartyg som seglar

pa Ostersjon.

13.6.2013 Southhampton, England  Passagerarbyte (eng. turnaround)

Ankomst: 5:30 Avfard: 16:30
14.6.2013 Kryssning Sjofard till foljande hamn
15.6.2013 Oslo, Norge

Ankomst: 10:00 Avfard: 17:00
16.6.2013 Koépenhamn, Danmark

Ankomst: 9:30 Avférd: 17:00
17.6.2013 Kryssning Sjofard till foljande hamn
18.6.2013 Tallinn, Estland

Ankomst: 10:00 Avférd: 17:00

19.6.2013 St. Petersburg, Ryssland
Ankomst: 08:00
20.6.2013 St. Petersburg, Ryssland
Avférd: 18:00
21.6.2013 Helsingfors, Finland

Ankomst: 8:00 Avfard: 17:00
22.6.2013 Kryssning Sjofard till féljande hamn
23.6.2013 Kryssning Sjofard till féljande hamn
24.6.2013 Brugge, Belgien

Ankomst: 8:00 Avférd: 16:30

25.6.2013 Southhampton, England
Ankomst: 5:30
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6.1.3 Helsingfors 21.6.2013

Adventure of the Seas anlande till Helsingfors med en besattning pa 1161 personer och
ett passagerantal pa 3207 personer. Passagerna var fran 45 olika lander och national-
itetsfordelning av beséttningsmedlemmarna bestod av 62 olika nationaliteter. Storsta
delen av passagerarna var av engelsk nationalitet och da igen majoriteten av besétt-
ningsmedlemmarna var filippiner. Tva besattningsmedlemmar debarkerade och fyra be-

sattningsmedlemmar embarkerade fartyget i Finland.

Fartygets kajplats var Helsingfors vastra hamns Melkokaj (kajplatskod ”LMA”). Kajen
ar belagen i sodra andan av Busholmen, en ca tio minuters kortid fran C & C Port

Agency Finland Ltd Helsingfors kontor.

AL LTI e

Figur 11 Adventure of the Seas, Helsingfors 21.6.2013. | Bakgrunden syns kryssningsfartyget AIDAmar. (Ville Kor-
honen)
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6.2 Hamnplatsreservationer och férhandskommunikation

Bakgrund: Mellan tidpunkten da fartyget Adventure of the Seas namndes i foretagets e-
post cirkulation for forsta gangen anda tills datumet hon anlande till Helsingfors, har det
sammanlagt akt in och ut tiotals tusen meddelanden till och fran foretagets e-post. Av
alla meddelanden har dryga 250st behandlat pa nagot satt kryssningsfartyget Adventure
of the Seas. Majoriteten av dessa dryga 250st meddelanden har skickats och tagits emot
under maj och juni 2013. | styckena 8.2 och 8.3 tar jag fram de mest vésentliga med-
delandena och forsoker pa detta vis ge lasaren en sa klar bild som méjligt av de olika
delmomenten i fartygsbesoket och klareringsverksamheten. Som kéllor anvands med-

delandena i foretagets e-post och egna féltanteckningar (se kap. 5).

Royal Caribbean International, Celebrity Cruises skickade for forsta gangen sina preli-
mindra hamnplatsreserveringar for kryssningssasongen 2013 den 1.6.2011. E-
postmeddelandet fran rederiets utarbetnings- och ruttplaneringsenhet innehdll en Micro-
soft Excel-fil med datum och tider for nar olika fartyg fran deras kryssningsfartygsflotta
var utsedda att besoka Helsingfors. Helsingfors hamns kajplatser bekraftades av Port of
Helsinki tva dagar senare. Bekraftelserna formedlades av C & C Port Agency Finland
till Royal Caribbean International, Celebrity Cruises 5.6.2011. En uppdaterad lista for
hamnplatsreservationer skickades fran rederiet igen 10.11.2011. | dessa uppdateringar
namndes Adventure of the Seas fartygshesok 21.6. och 3.7.2013 for forsta gangen. Re-
spektive kajplatser bekréaftades under samma dag av Port of Helsinki till C & C Port
Agency Finland, och vidare av C & C Port Agency Finland till Royal Caribbean Inter-

national, Celebrity Cruises.

Det forsta meddelandet fran fartyget Adventure of the Seas till C & C Port Agency Fin-
land kom drygt ett ar senare, den 27.11.2012. Detta meddelande, samt meddelanden
som foljde i slutet av aret 2012 och i borjan pa ar 2013, bestod av en hamnforfragan och
fragor relaterade till kraven pa dokumentationen som fartyget bor skicka till fartygskla-
reraren innan sin ankomst. Hamnfarfragan (eng. port questionnaire) skickas av fartygen
i forvag till alla de hamnar som de kommer att aka till och fungerar som ett informat-
ionsblad for fartygets besattning. | hamnforfragan fyller fartygsklareraren sina egna
kontaktuppgifter och besvarar fragor gallande till exempel lokala priser, tjanster, myn-

dighetsforfaranden och avfallshantering. Dessa uppgifter anvénds av fartyget och rede-
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riet bland annat for att géra snabba kostnadsjamforelser mellan hamnarna. Fartygets be-
sattning eller rederiet kan sedan pa basis av uppgifterna bestaimma 6ver vilken hamn det
ar mest kostnadseffektivt att forverkliga olika underhallstjanster och/ eller reparationer.
Uppgifterna i hamnforfragan fungerar dven som ett underlag for informationen som de-

las till passagerarna angaende varje fardmal fartyget seglar till.

6.3 Fartygsklareringens delmoment och informationsfléde

Fran och med 26.5.2013 blev informationsflodet mellan de olika beséttningsparterna
och C & C Port Agency Finland mer oavbrutet och dynamiskt. Gastadministratéren
(eng. Guest Administration Officer), som ofta star for huvudandelen av kommunikat-
ionen fran fartyget, skickade fragan om huruvida fartygets besattning kan verkstalla en
ovning for nodsituationer (eng. crew drill) ombord pa fartyget under dess vistelse i
Helsingfors. Vidare ville gastadministratdren veta om kajplatsen &r rullstolsanpassad
och ifall gransbevakningsofficerarna kommer att kontrollera passen for passagerare som
kommer utanfor EU. Alla fragorna besvarades foljsamt alltefter som de mottogs. Fra-
gorna bestod till storsta delen av standardforfragningar sa som, ”Vilka dr klareringsét-
girderna vid ankomst?”, "Kommer griansbevakningsofficerarna att stimpla alla pass?”
och “Behover passagerarna eller besittningsmedlemmarna ta med sig pass da de stiger

iland eller racker det med kryssningsfartygets eget ID-kort?”.

6.3.1 Tre veckor innan fartygsbesdket

Cirka tre veckor innan fartygsbesoket uppdelades de kommande kryssningsfartygen in-
ternt mellan personalen pa C & C Port Agency Finland och jag blev utsedd som far-

tygsklarerare foér Adventure of the Seas.

Under veckorna som foljde skickade gastadministratoren skannade kopior pa fartygets
matbrev (eng. tonnage certificate), klassificeringscertifikat (eng. certificate of class),
nationalitetscertifikat (eng. certificate of nationality) och fartygets internationella
skyddscertifikat (eng. international ship security certificate) som jag i min tur férmed-
lade till tullens centraliserade sjotrafikcentral, Meke (se bilaga 1-5). Meke kontrollerade
fartygsdokumentationens validitet och laddade upp informationen i tullens datasystem.

Denna atgard genomfors varje gang vid ett fartygs forsta besok under kalenderaret.
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Da detta var Adventure of the Seas ingivningsbesok, det vill saga forsta gangen fartyget
anlande till Helsingfors, ordnades aven en sa kallad nyckelceremoni ombord pa fartyget,
dar hamnens och stadens representanter traffade fartygets kapten och valkomnade
kryssningsfartyget till Helsingfors. Deltagarlistan for nyckelceremonin bestod av Port of
Helsinkis hamnmastare Antti Pulkkinen och Helsingfors stads turist- och kongressbyras
representant Samuli Lilja samt undertecknad. Deltagarlistan skickades till Adventure of

the Seas Grupp Koordinator och G4S hamnvakterna.

Vid det har skedet fyllde jag &ven in all grunddata for Adventure of the Seas ankomst i

Tullens Portnet-system genom att géra en anmélan om ett nytt hamnbesok.

6.3.2 En vecka innan fartygsbesotket

Ungefar en vecka fore Adventure of the Seas fartygsbesok till Helsingfors borjade jag fa
e-post fran rederiet och fartygets egna bistandsparter. E-posterna bestod dels av trans-
port- och hotellfordran for besattningsbyte, det vill séga listor fran rederiet 6ver besétt-
ningsmedlemmar som kommer till Finland for att skriva in sig till fartyget, eller som
aker fran Finland och skall skriva ut sig fran fartyget. Jag bokade rum fran foretagets
avtalshoteller i enlighet med den information jag fatt fran rederiet och fartygets besatt-
ningsadministrator (eng. Crew Administration Officer). Beséttningsbytet bestod av fyra
embarkerande och tva debarkerande besattningsmedlemmar. Samtidigt forde jag in alla
persontransportérenden for besattningsbytet i Google Drive- fillagringssystemet. Trans-
portarendena bestod av namn pa personer som skulle avhamtas, vart de skall transporte-
ras och nar. Underleverantdren for transporttjansterna, Charter919, bekréftade i sin tur

transportanhallan genom att logga in till Google Drive med sina egna l6sen.

Jag fick @ven besked om planerad proviantleverans fran Holldndska foretaget "Meeder
Fresh Produce”. For proviantleveransen kontaktade jag foretaget Teollisuusmuutot Oy,
som erbjuder bland annat stuveritjanster, och Tullen vid Helsingfors vastra hamn. Teol-
lisuusmuutot Oy bekraftade sitt deltagande och lovade skicka tva man och en teleskop-
lastare till kajplatsen. Jag formedlade denna information till G4S portvakterna vid kaj-
platsen for att forsakra intradet till hamnomradet for Teollisuusmuutot fordon. Till Tul-

len skickade jag en forhandsanmalan pa proviantleveransen och beréattade for dem att
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chaufforen kommer med vésentlig dokumentation till Tullkontoret vid véstra terminalen
den 21.6.2013 for att ansoka om godkénnande av Tullen att paborja avlastningen. Slut-
ligen besvarade jag pa beskedet for proviantleveransen och meddelade att stuveriarbe-
tarna och Tullen har bestéllts och informerats. Jag instruerade foretaget som dvervakade
proviantleveransen att forklara for deras chauffor att borja med att besoka Tullens kon-

tor vid vastra terminalen i Helsingfors pa ankomstdagens morgon.

6.3.3 Tre dagar innan fartygsbesoket

Tre dagar innan fartygsbesoket jobbade jag konstant med meddelandena som kom fran
fartyget, fartygets bistandsparter och rederiet. Kommunikationen innefattade exempel-
vis sdkerstéllande av kajplats, havsvattnets niva och avhamtningstider for ankommande
besattningsmedlemmar. Méngden férhandskommunikationen var i jamforelse med
andra kryssningsfartyg storre eftersom det var Adventure of the Seas forsta besok till
denna hamn. Det ar dven normalt for storre kryssningsfartyg med stor beséttning och
stort passagerarantal att vara mer i kontakt med deras fartygsklarerare vid kommande

hamnar for att garantera att alla férhandsatgarder atgardas i god tid.

Den 18.6.2013 skickade jag ett sa kallat standardmeddelande for kommande kryssnings-
fartyg till alla behoriga parter ombord pa Adventure of the Seas. Standardmeddelande
bestar av anvisningar for fartyget att skicka ankomsttider till lotsfSrmedlingen “’Finnpi-
lot” tolv, sex och tre timmar innan de anlander till lotsstationen. Standardmeddelande
inneholl hamnens introduktionsmaterial, blanketter for avfallsanmalan och ansdékan om
visum till Schengenomradet for debarkerande besattningsmedlemmar fran tredje lander
som saknar ett giltigt visum, samt krav pa ankomstdokumentation. Till fartygets an-
komstdokumentkrav hor, forutom formeddelandet av avfallsanmalan 24 timmar innan
ankomst, &ven skickandet av passagerar- och besattningslistorna. Jag bad fartyget skicka
mig listor pa besattningsmedlemmarnas och passagernas namn och nationalitet, listor pa
embarkerande och debarkerande passagerare och besattningsmedlemmar och en lista pa
forvantade géster 48 timmar fore fartygets ankomst. Ytterligare bad jag fartyget att fylla
i och skicka tillbaka till mig ansékan om visum till Schengenomradet for tva debarker-

ande besattningsmedlemmarna som maste ansoka efter visum for att kunna aka hem.
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Listorna férmedlade jag senare (vid mottagande) till alla behdriga parter; visum anstkan
och listorna pa besattningsmedlemmarnas och passagernas namn och nationalitet till
Gransbevakningsvasendet, listor pa besattningsmedlemmarnas och passagernas nat-
ionalitet till Helsingfors stads turist- och kongressbyra samt listorna pa embarkerande
passagerare och besattningsmedlemmar och en lista pa forvantade gaster till hamnvak-
terna vid G4S.

Standardmeddelandet avslutades med ett textstycke dér jag forklarade att gransbevak-
ningsofficerarna skulle stiga ombord pa fartyget en timme efter dess ankomst for att ut-
fora granskontroll. Granskontrollen verkstélls av Granshevakningsvasendet alltid da
kryssningsfartygen aker till, eller anlander fran ett land utanfér Schengenomradet. Tid-
punkten for gransbevakningen var Gverenskommen med Gransbevakningsvasendet pa
forhand per telefon och var planerad att ske kl. 9:00, en timme efter fartygets ankomst.
Samtidigt bestdmdes att debarkerande beséttningsmedlemmarna som skulle anséka om
visum till Schengenomradet kunde komma till Gransbevakningskontoret invid Helsing-
fors vastra hamns terminalbyggnad kl. 10:00. Jag férde in transportarendena for de de-
barkerande besattningsmedlemmarna féljaktligen till Google Drive — fillagringssyste-

met.

6.3.4 Tvadagar innan fartygsbesoket

Pa onsdagen den 19.6.2013 skickade fartygets géstadministrator och besattningsadmi-
nistratr ankomstdokumentationen angaende passagerarna och besattningsmedlemmar-
na som jag sedan formedlade vidare till alla behdrighetsparter i enlighet med ovan-
ndmnda. Jag besvarade gastadministratdrens och besattningsadministratorens e-post
med att bekrafta mottagandet av dokumentationen och fortydligade samtidigt for dem
att inga passagerare eller besattningsmedlemmar som har stigit ombord i St. Petersburg
ar tillatna att landstiga forran gransbevakningsofficerarna har kontrollerat och stamplat
deras pass. Under dagens lopp skickade jag aven forklaringar till miljo-officeraren dver
kostnadskalkylen for avfallshantering och besvarade e-postforfragan fran proviantleve-

rantdren Meeder Fresh Produce.
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6.3.5 En dag innan fartygsbesoket

Dagen fore Adventure of the Seas ankomst till Helsingfors besvarade jag fortsattnings-
vis pa e-postmeddelanden som standigt kom fran olika parter av fartygets besattning.
Jag var tvungen att ater forklarara for miljo-officeraren om avfallshanteringsatgarderna
vid ankomst och beratta vilka tjanster som tillhérde den obligatoriska avfallshanterings-
avgiften (eng. compulsory waste management fee). Pa eftermiddagen mottog jag slutli-
gen all nodvandig information fran miljo officeraren och vidarebefordrade avfallsanmé-
lan, de 6nskade ankomsttiderna for sopbilarna och informationen att fartyget behdver
pafyllnad av sotvatten under sin vistelse, till Ship Service. Ship Service bekraftade alla
forhandsarrangemang och forklarade att bade packarbilen for torravfall och tankbilen

for slagvatten och spilloljor var bestéllda for klockan nio.

Senare pa eftermiddagen fick jag en e-post fran fartygets Gastadministrator dar det stod
att en passagerare har avlidit i St. Petersburg for en stund sedan. | meddelandet fram-
kom det att lokala myndigheterna i Ryssland inte ville omhénderta liket, och att rederiet
hade beslutat att kroppen skulle avlastas i Helsingfors. En detaljerad forklaring med en
lakarrapport foljde inom kort. Naturliga dodsfall sker med jamna mellanrum pa kryss-
ningsfartyg bland annat pa grund av den hoga aldern bland passagerarna. Jag ringde upp
begravningstjansten Hautaustoimisto Mononen Oy och formedlade informationen om
fartygsbesoket, lakarrapporten angaende den avlidne och mina egna kontakuppgifter.
Begravningstjansten lovade ta hand om transporten, vidareinformera polisen och Stor-

Britannien konsulat. Den avlidne var en engelsman.

Pa kvallen fick jag ett samtal fran Helsingfors polisens valdsrotel. Poliskomissarien i
forklarade att ett sarskilt dodsintyg skulle skickas till dem ifall den avlidnas anhdriga
ville paskynda kroppens repatriering samt undvika en del pappersarbete. Jag kontaktade
foljaktligen fartygslédkaren och bad honom att skriva ett dodsintyg med sin underskrift
och sedan skicka intyget till mig. Lakaren besvarade min e-post en timme senare och
bifogade dodsintyget i returmeddelande. Jag formedlade i min tur informationen om far-
tygshesoket och dodsintyget av den avlidne till e-postadressen jag fatt fran poliskomis-

sarien.
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6.3.6 Ankomstdagen

Adventure of the Seas ankomstdag till Helsingfors bestod dels av 6vervakandet att alla
forhandsarrangemang forverkligades enligt plan och dels av omhandatagandet av klare-
ringen vid ankomst och deltagandet i nyckelceremonin. Utéver detta blev jag tvungen
att skota om nagra oférutsagbara handelser som intraffade under dagens lopp. An-
komstdagen med dess aktiviteter har jag bestamt mig for att redogora i kronologisk ord-
ning, timvis, for att ge en klar bild av handlingsschemat for de olika forloppen under

fartygsbesoket.

5:00

Véckning och granskandet av e-postmeddelanden. Polisen har svarat efter midnatt att
dodsintyget kommit fram till dem men att fortsattningsatgarderna var oklara. Vidare
forklarar polisen att Stor-Britanniens konsulat upplyses av Hautaustoimisto Mononen
och att den avlidne sokes bort fran fartyget snarast efter dess ankomst.

6:00

Jag anlénder till kontoret och mérker att polisen har gjort beslutet att Mononen skall
transportera liket till Helsingfors rattsmedicinska enhet tills vidare atgarder Gverens-
kommes med den avlidnas anhoriga och konsulatet. Jag printar listan pa alla person-
transportarenden frdn Google Drive och sammanstaller alla papper som jag printat ut
tidigare géllande olika anhallanden fran fartyget. Erfarenheten har visat att det alltid &r
bra att kunna referera till dylika e-postmeddelanden som foretaget har mottagit ifall det
uppkommer nagra missforstand da man umgas med fartygbesattningen. Samtidigt fun-

gerar de utprintade e-postanhallandena som ett underlag for fakturering.

Innan jag aker fran kontoret till hamnen kontrollerar jag fran MarineTraffic.com” —
natsidan fartygets position och maérker att Adventure of the Seas redan har anlént till

lotsstationen. Fartyget kan berdknas komma till kajplatsen cirka en timme i fortid.

7:00
Jag anlénder till hamnplatsens portar lite fére sjuslaget och sékerstéller att G4S-
hamnvéaktarna har alla namnen pa personerna och foretagen som far tilltrade till hamn-

omradet. D4 jag kor till hamnomradet och parkerar bilen marker jag att Adventure of
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the Seas som bast backar in vid kajen och att fortdjningsménnen tar emot de forsta tros-
sarna av fartygshesattningen (se figur 11). Jag lagger ocksa marke till stuvarna fran Te-
ollisuusmuutot diskuterar med chaufforen fran Meeder Fresh Produce om avlastningen

av provianten.

Kvart 6ver sju ar fartyget fortojt och forsta luckan till landgangen (eng. gangway) &r
Oppen. Jag stiger ombord och mdter gastadministratéren och besattningsadministrato-
ren, samtidigt som lotsen i forbifarten hélsar och stiger iland. Jag 6verlater mitt korkort
till fartygets sakerhetspersonal och far ett visitkort. Efter att sakerhetspersonalen har fost
min vaska igenom metalldetektorn kan jag antligen skaka hand med géastadministratoren
och forklara att fartyget &r “klarerat” — en fras som uttalas for att ge en ok-signal at
kommandobryggan att ilandstigningen for passagerare och besattningsmedlemmar kan
paborjas. Klareringen vidareanmals till kommandobryggan och sakerhetspersonalen pa-
borjar ilandstigningsprocesserna.

Vi aker upp med en hiss till en moteskabinett pa dack sju. Gastadministratéren och be-
sattningsadministratoren har forberett bordet i kabinettet med kopior av passagerar- och
besattningslistorna. Jag noterar antalet passagerare och beséttningsmedlemmar och kon-
trollerar namnet pa kaptenen, for att senare fylla i dessa uppgifter i Portnet-systemet.
Innan jag hinner kontrollera alla papper ringer det i gastadministratérens telefon. Farty-
gets sjukvardsstation anropar pa mig och ber mig att komma ner till dack 2 for att traffa
sjukvardspersonalen. Jag lamnar efter mig passagerar- och besattningslistorna till Be-
sattningsadministratdren och ber honom att tillhandage pappren till gransbevakningsof-
ficerarna kl. 9:00.
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Figur 12 Adventure of the Seas backar in till kajplatsen pd midsommaraftonsmorgonen (Ville Korhonen)

8:00

Attatiden befinner jag mig med géstadministratoren vid fartygets sjukvardsstation. Jag
ser framfor mig en ung halvnaken medvetslés man som ar kopplad till ett antal sjuk-
vardsapparater. Lakaren informerar mig att ifrdgavarande besattningsmedlem har for-
sokt ta livet av sig pa morgonnatten genom att dricka rengéringsmedel. Lékaren forkla-
rar att besattningsmedlemmen beho6ver fortsatt akutvard i land och maste debarkeras
med ambulans sa fort som mojligt. Jag ringer efter ambulans och ber att nagon av sa-
kerhetspersonalen vid luckan till landgangen styr ambulanspersonalen till sjukvardsstat-
ionen vid deras ankomst. Jag granskar sjukjournalen och mérker att besattningsmed-
lemmens hemland ar St. Vincent och férhandsalarmerar Gransbevakningsvasendet att
en ofdrutsagbar debarkering av en person med icke-Schengen nationalitet kommer att ta

plats inom kort.

Jag hinner ga ut och bemota ambulanspersonalen innan deras ankomst. Jag presenterar
mig sjalv och foljer dem till sjukvardsstationen. Samtidigt som ambulanspersonalen
konsulterar lakaren om forflyttningen av patienten och fragar efter innehallsforteckning
till rengdéringsmedlet som besattningsmedlemmen har druckit, ringer besattningsadmi-
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nistratoren och forklarar att lokala polismyndigheterna bor enligt fartygets egna séker-
hetsforeskrifter informeras betraffande sjalvmordsforsoket. Ambulanspersonalen gor sig
redo for att flytta patienten till ambulansen och vidare till Haartmanska sjukhusets
akutmottagning i Helsingfors. Jag lamnar mitt visitkort till ambulanspersonalen och ber

dem att formedla mina kontaktuppgifter till sjukvardspersonalen pa sjukhuset.

Klockan &r vid det har laget lite fére nio. Jag ringer till Helsingfors Polis tjanstetelefon-
nummer for icke-bradskande arenden. Samtalen till detta telefonnummer spelas in pa
band. Jag beréttar saklaget for mottagarparten och forklarar att inga atgarder behdver
tas. Det racker helt enkelt att informationen jag framfor spelas in pa band och att farty-
gets sakerhetspersonal kan markera i loggboken att myndigheterna har blivit bevisligen

tillkénnagivna.

9:00

Klockan slar nio. Gransbevakningsofficerarna har inte annu kommit sa jag har tid att
kolla huruvida proviantlastningen framskrider. Stuvarna fran Teollisuusmuutot har vid
detta skede hunnit avlasta en stor del av lastpallarna fran trailern ner pa kajen, varifran
de smaningom lastar dem vidare in genom fartygets sidolucka (se figur 12). | narheten
av sidoluckan star ocksa en tankbil som pumpar slag- och smérjmedel fran ett av ma-
skinrummen. Vattenledningarna pa marken pekar pa att tankning av sotvatten till farty-

get har ordnats av Port of Helsinki under tiden jag var upptagen pa sjukvardsstationen.
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Figur 13 Stuvning av provianter igenom fartygets lastlucka (Ville Korhonen)

Gransbevakningsofficerarna anlander 9:20 och en kvart senare infinner jag mig igen i
kabinettet pa dack sju med gastadministratéren, besattningsadministratren och tva
gransbevakningsofficerare. Gransbevakarna kontrollerar passagerar- och besattningslis-
torna och stamplar de tva parmbladen. Till rummet inkallas fyra passagerare som stigit
ombord i St. Petersburg. Grénsbevakarna granskar deras pass och stamplar dem in till
Schengenomradet. Samtidigt som vi sitter i kabinettet verkstélls evakuerings- och nod-

fallsévningen for besattningen som 6verenskommits tre veckor innan fartygsbesoket.

10:00

Jag kor tillbaka till kontoret for att uppdatera Portnet-anmalan vid ankomst. | backspe-
geln ser jag att en del av livbatarna sanks till havsytan och hur en del av besattnings-
medlemmarna ar klddda i brandsl&ckarutrustning infor evakuerings- och nddfallsév-
ningen. Pa kontoret fyller i Portnet-anmilans ankomstuppgifter i filten “Fartygets be-
falhavare”, ”Besittningens antal” och ”Passagerarnas antal”. Efter detta kontrollerar jag
e-postmeddelandena och ser till att allt framskrider regelréatt. Sedan ar dags att plocka
ihop mina saker och aka tillbaka till fartyget for nyckelceremonin. Pa végen till hamnen

far jag ett samtal fran konsulatet angaende den avlidna passageraren. Konsulatet ber om
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kontaktuppgifter till den avlidnes anhdriga och fragar efter adressen till Helsingfors
rattsmedicinska enhet. Jag lovade aterkomma till dem per epost pa eftermiddagen.

11:00

Lite fore klockan elva star jag tillsammans med Antti Pulkkinen och Samuli Lilja vid
luckan till landgangen. Det drojer inte lange innan gruppkoordinatorn kommer ner till
luckan och vélkomnar oss. Vi tar hissen upp till 14:e vaningen dar tre officerare tar
emot oss och visar vagen till festsalen. Vid ingangen till festsalen halsar kaptenen oss
valkomna och presenterar sig sjalv och de andra officerarna. Officerarna bestar av far-
tygets kryssningsdirektor (eng. Cruise Director), ”personal-kapten” (eng. Staff Captain)
och hotelldirektor (eng. Hotel Director). Salta snacks och champagne serveras medan
Antti Pulkkinen och Kaptenen utbyter artighetsfraser. Nyckelceremonins hojdpunkt nas
ett tiotal minuter senare da Samuli Lilja och Antti Pulkkinen tar fram en blombukett och
racker fram en platta med Helsingfors vapen. Kaptenen tar emot gavorna och ger i retur
tva sma tavlor med fartygets bild och texten “Commemorating the Inaugural of the Ad-

venture of the Seas — Helsinki, Finland June 21st 2013”. Nyckelceremonin fortsétter

med smaprat om midsommaren och Helsingfors hamns framtidsplaner.

Figur 14 | bilden fran vanster: Kapten Ole Johan Groenhaug, Ville Korhonen, Samuli Lilja och Antti Pulkkinen (Ad-
venture of the Seas Photo Manager, loana Cazan)
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12:00

Efter nyckelceremonin gar jag till fartygets reception och ber receptionisten soka kon-
taktuppgifterna pa den avlidna passagerarens anhoriga fran fartygets affarssystem. Re-
ceptionisten lovar leta fram uppgifterna och skicka dem at mig per epost. En annan re-
ceptionist vid disken bredvid fragar genast darefter ifall jag kan hjalpa dem att spara
nagra forsvunna vaskor som borde ha anlant till Helsingfors. Jag svarar jakande och ber

aven henne att skicka informationen till mig per e-post.

Jag kor tillbaka till kontoret och l&gger med samma marke till att proviantlastningen &r
slutford. Pa kontoret kontrollerar jag e-postmeddelandena och marker att receptionister-
na har skickat den 6verenskomna informationen. Jag vidarebefordrar de anhdrigas kon-
taktuppgifter, namnet pa begravningstjansten som transporterade liket och adressen till

Helsingfors rattsmedicinska enhet till Stor-Britanniens konsulat for vidare behandling.

13:00

Innan jag hinner kontakta flygbolagen angaende det forsvunna bagaget far jag ett samtal
fran en av Charter919 — chaufforerna. Chaufféren forklarar att han har vantat pa flygfal-
tet i Gver en timme pa den sista besattningsmedlemmen som skulle embarkera fartyget.
Flyget som beséttningsmedlemmen skulle anldanda med har landat enligt utsatt tid men
ingen har kommit fram till honom fastén han hallit i hinderna en skylt med texten ”Ad-
venture of the Seas”. Jag ber honom vénta dnnu en stund och ringa tillbaka till mig om
30 minuter eftersom det ibland ta upp till en och en halv timme for personer att komma
ut ur terminalen da de exempelvis har mist sina vaskor och stannar i ankomstterminalen

for att gdra anmaélan av forsvunnet bagage.

Under tiden som jag vantar pa chaufférens samtal, kontaktar jag flygbolagen med hjalp
av referensnumren som skickades till mig av receptionisten. Enligt det forsta flygbola-
get har tva vaskor skickats ivag till fartyget for en timme sedan. Jag lamnar mitt tele-
fonnummer till flygbolagets representant ifall transportforetaget skulle raka ringa upp
dem med 6nskan om végbeskrivning eller annan tillaggsinformation. De tva andra
flygbolagen pastar att bagage ifrdga annu inte har, pa grund av bristfallig information,
avgatt fran Southampton, England. Jag tar initiativet att omdirigera dessa resevaskor till
fartygets foljande destination, Brugge, Belgien. Jag meddelar ovanndmnda information

per e-post i retur till receptionisterna.
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Ndgon tid senare ringer Charter919 — chaufforen tillbaka och forklarar att besattnings-
medlemmen fortfarande inte har dykt upp. Jag ger chaufféren lov att avldgsna sig och
skickar sedan ett hastigt meddelande till besattningsadministratoren dar jag forklarar att

personen som skulle anldnda 12:15 har uteblivit fran den planerade ankomsten.

14:00

Mellan klockan tva och tre kontaktade jag Haartmanska sjukhusets akutmottagning och
bad att jag skulle tala med en sjukskotare eller lakare som skulle kunna besvara pa fra-
gor angaende patienten fran kryssningsfartyget som fordes till akutvarden denna mor-
gon. Efter en stund fick jag tag pa sjukskotaren som utsetts som ansvarig vardare for
den evakuerade besattningsmedlemmen. Han forklarade att patientens hélsotillstand &r
nu stabilt och att det aterstod annu for jourhavande kirurg att bestimma om fortsatta
vardatgarder. | samma andetag yttrade sjukskdétaren att den evakuerade besattningsmed-
lemmen hogst sannolikt kommer att bli kvar pa akutavdelningen atminstone de foljande

tva dygnen, ifall inget drastiskt hander.

Efter samtalet summerade jag allt jag fatt veta fran sjukskotaren till ett e-
postmeddelande som jag sedan skickade till alla behdriga parter pa fartygets sjukvards-
station. Jag foreslog i meddelandet att all personlig egendom fran besattningsmedlem-
mens hytt skulle samlas ihop ifall han skulle forbli inlagd pa sjukhus och inte komma
tillbaka till fartyget. Sekreteraren fran sjukvardsstationen svarade inom kort och bekréaf-
tade att de skulle lagga bagaget fardigt vid ingdngsluckan. Sekreteraren bad mig skicka

vidare upplysningar med jamna mellanrum.

Jag informerar Gransbevakningsvésendet per telefon om de senaste nyheterna angaende
den evakuerade besattningsmedlemmen och forklarar att personen i fraga med stor san-
nolikhet blir i Finland utan visum efter fartygets avgang. Gransbevakningsofficeraren
tackade for informationen och noterar namnet, nationaliteten och fodelsedatumet pa

personen.

15:00
Jag fortsatter att halla ett 6ga pa de inkommande e-postmeddelandena i forvantan att fa

ett svar fran besattningsadministratoren. Samtidigt forbereder jag en mapp med namnet
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”Adventure of the Seas, 21.6.2013” pé datorns arbetsbord 1 vilken jag flyttar vdsentliga
filer for faktureringensatgarderna som foljer efter fartygets avgang. 1 normala fall hor
det till att infinna sig tillbaka pa kryssningsfartyget en timme fore planerad avgang och
sta till tjanst ifall nagot bradskande arende uppstar innan fartygets avfard. Eftersom jag
inte fatt ndgot meddelande av besattningsadministratren vid halvslaget bestammer jag
att aka till fartyget lite i forvag for att séka upp honom.

Jag anlander till kajplatsen 15.40 och stiger in i fartyget genom landgangsluckan. Jag
ber sakerhetspersonalen kontakta besédttningsadministratdren via dacktelefonen som &r
vid ingangen och marker att den evakuerade besattningsmedlemmens vaskor star pack-
ade vid véggen invid mig. Besattningsadministratéren lovar komma ner for att traffa
mig. Medan jag véntar pa honom forsakrar jag mig om att den evakuerade besattnings-

medlemmens pass ligger nagonstans bland pinalerna.

16:00

Besattningsadministratoren kommer till landgangsluckan nagra minuter i fyra och for-
Klarar att han kontaktat bemanningsbolaget (eng. manning eller crewing company) for
besattningsmedlemmen som inte anldnde med det utsatta flyget. Bemanningsbolaget,
det vill saga foretaget som hyr ut och férmedlar besattningsmedlemmar, hade uppgett
att besattningsmedlemmen enligt deras uppgifter hade anmalt sig normalt till alla sina
flyg och borde ha kommit med det utsatta flyget klockan 12:15 till Helsingfors. Vi kon-
staterar med besattningsadministratoren att det inte &r nagot vi kan gora at saken i nula-

get och att vi &r bara tvungna att avvakta situationen.

Eftersom det nu ar under en timme till fartygets avgang konstaterar vi dven att besatt-
ningsmedlemmen som evakuerades tidigare inte kommer att hinna tillbaka i utsatt tid.
Jag borjar packa besattningsmedlemmens vaskor in i min bil samtidigt som besattnings-
administratoren gar for att séka fram kontaktbladet 6ver rederiets “vardteam” (eng. care
team) och en kopia pa lakarraporten angaende sjalvmordsforsoket. Det blir min uppgift
att fora den evakuerade beséttningsmedlemmens egendom och dokumentation till
Haartmanska sjukhuset efter fartygets avgang. Vidare kvarstar det som min uppgift att
halla rederiets vardteam och besattningsadministratéren uppdaterad av den evakuerade
besattningsmedlemmens hélsotillstand &nda tills hans vard ar slutford och han ar i ett

halsotillstand att &ka ut fran Finland.
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Passagerarna skall i regel atervanda till fartyget 30 minuter innan avsatt tid for avfard.
For besattningsmedlemmar ar den samma tiden 60 minuter fore avfard. Vid halvslaget
har alla beséttningsmedlemmar och passagerare kommit tillbaka ombord férutom be-
sattningsmedlemmen som evakuerades tidigare pa morgonen och besattningsmedlem-
men som inte kom med det utsatta flyget. Aven géstadministratoren kommer ner till
ilandstigningsluckan vid klockan halv fem och Gverlater till mig en bunt med passage-

rarpost. Passagerposten ar i detta fall forsett fardigt med frimérken.

Sakerhetspersonalen forbereder fartygets avgang genom att lagga ihop all anlaggningar
vid landgangsluckan. Jag sager farval till gastadministratoren och besattningsadminist-
ratéren samtidigt som foértéjningsménnen kopplar av slangen for sétvattnet och gor sig
redo att lossa fortdjningslinorna. Det tar inte lange forran alla forhandsatgarder for av-

gangen ar slutforda och ilandstigningsluckan stangs.

17:00

Klockan 17:05 lossar Adventure of the Seas fran Melkokajen. Fortdjningsmannen ger at
mig sOtvattenkvittot som uppger antalet kubikmeter sotvatten fartyget tankade under
dagens lopp. Jag sparar kvittot for faktureringen och kor tillbaka till kontoret via vastra
terminalen dar jag lagger passagerarposten i en vanlig brevlada. P& kontoret lagger jag
forst avfardsuppgifterna i Portnet-anmélan och bekréftar fartygsanméalningens uppgifter
vid avfard. Darefter ringer jag upp akutmottagningen vid Haartmanska sjukhuset och
fragar den evakuerade besattningsmedlemmens tillstdnd och ber sjukskétaren beratta for
mig vart jag kan fora hans agodelar. Innan jag aker till sjukhuset skickar jag en kort
uppdatering om den evakuerade besattningsmedlemmens tillstand till rederiets vardteam
och beséattningsadministratdren. Min vistelse pa akutmottagningens patientrum &r Kkort.
Jag talar hastigt med sjukskdtaren och lamnar den evakuerade beséttningsmedlemmens
vaskor, fartygslakarens utlatande, kontaktuppgifterna for vardteamet och mitt eget visit-

kort bredvid besattningsmedlemmens séng.

18:00-
Pa kvallen far jag ett samtal av dejouren fran Ship Service. Dejouren forklarar att det for
en stund anlént en utlandsk beséttningsmedlem till deras kontor vid véstra hamnen ter-

minalbyggnad som verkar ha gatt vilse. Det framgar snabbt att det handlar om besatt-
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ningsmedlemmen som inte kom med det utsatta flyget. Jag talar en stund med besétt-
ningsmedlemmen per telefon. Han klargor for mig att han i sjélva verket hade missat
planet vid genomresan fran Amsterdam till Helsingfors och maste byta flyg. Han lan-
dade saledes i Helsingfors fyra timmar senare. Han hade dessutom tappat sina resedo-

kument dar numret till bemanningsbolaget och fartygsklareraren framgick.

| detta skede hade jag ingen annan majlighet &n att be dejouren fran Ship Service kora
besattningsmedlemmen till Radisson Blu Hotel Seaside, som &r beldgen en halv kilome-
ter fran vastra hamnens terminalbyggnad. Efter samtalet ringde jag till hotellet och re-
serverade ett rum med beséttningsmedlemmens namn och bad receptionisten att ge mina
kontaktuppgifter till gasten.

Jag loggar in till min e-post och férmedlar informationen om beséttningsmedlemmen
som inte kom med det utsatta flyget till beséttningsadministratoren. Jag bifogar till
meddelandet dven hotellets kontaktuppgifter sa att fartyget kan uppratta direkt kontakt
med besattningsmedlemmen vid fragor relaterade till drendet. Besattningsadministrato-

ren bekraftar mottagandet pad meddelandet en timme senare och tackar for beskedet.

6.3.7 En vecka efter fartygsbesoket

Veckan som féljde Adventure of the Seas fartygsbesok till Helsingfors bestod av faktu-
reringsuppdrag och uppratthallande av kontakt med fartyget och sjukhuset. Sammanfo-
ringen av faktureringsarenden tog inte lange och jag lamnade fartygsmappen med alla
rakningar och kvitton angaende fartygsbesoket till ekonomiférvaltningsavdelningen for
vidare fakturering redan nagra dagar senare. Samtidigt som jag beholl en konstant
kommunikation med andra kommande och gdende kryssningsfartyg gick jag e-
postdiskussion med Besattningsadministratéren pa Adventure of the Seas och rederiets

vardteam.

Dagen efter avgangen fran Helsingfors hade Besattningsadministratoren god tid att vara
I kontakt med besattningsmedlemmen som inte kom med det utsatta flyget eftersom
kryssningen bestod av tva sjodagar innan dess foljande destination. Besattningsadmi-
nistratoren hade anordnat med hjélp av rederiets logistikteam (eng. crew logistics) flyg
for besattningsmedlemmen fran Helsingfors till Brugge. Sjukhusarrangemangen dare-
mot for besattningsmedlemmen som evakuerades och hastades till Hartmanska sjukhu-

sets akutmottagning blev omfattande. Forst efter tre veckors vard pa olika anstalter vid
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Helsingfors och Nylands sjukvardsdistrikt och efter tre gastroenterologiska undersok-
ningar av patientens magséck, strupe och tarmkanal blev besattningsmedlemmen till slut
utskriven fran sjukhuset. Vid detta tillfalle hade rederiet skickat en egenvardare med
flyg fran Miami till Helsingfors for att mota besattningsmedlemmen och resa med ho-
nom tillbaka till hemlandet for vidare undersékningar och rehabilitering. Innan besatt-
ningsmedlemmen och egenvardaren kunde aka ivag, bestallde jag en visumansoknings-
tid till Gransbevakningskontorer och ett gemensamt hotellrum, samt ndédvéndiga trans-
porter mellan sjukhuset, Gransbevakningskontoret, hotellet och flygféltet. Jag samman-
forde alla rakningar och e-postanhallan som betréaffande dessa anordningar till fartygs-

mappen.

6.4 Sammandrag

Fastan denna case-studie kan uppfattas som en allt fér ingaende beskrivning pa sekun-
dara sakforhallanden utan forbindelse till sjalva klareringsprocessen, ar det viktigt att
inse att fartygsklarering, speciellt i kryssningsfartygsvasendet, till strsta delen bestar av
stod- och underhallsrelaterade tjanster. Som jag forklarat i arbetets teoriandel kan far-
tygsklareringsprocessen betraktas tredelad; det som sker fore, under och efter fartygsbe-
sOket. Jag har beskrivit Adventure of the Seas fartygsbesok enligt denna fordelning en-
ligt basta formaga. | mina beskrivningar har jag stravat till att framstalla handelseloppet
for fartygshesoket sa ratlinjigt som mojligt. Det skulle dock ha varit mycket svart att
forkorta styckena i studien eller att géra mindre detaljrika beskrivningar om de olika
sakforhallandena utan att fa lasaren forvirrad av de relativt invecklade episoderna.

Adventure of the Seas fartygsbesok till Helsingfors den 21.6.2013 kan anses vara for-
hallandevis exceptionell i jamforelse med kryssningsfartygsbesdok i allméanhet. Det ar
ovanligt att det uppstar sa manga missoden under ett fartygsbesok. Jag anser att dessa
handelser just pa grund av sin sallsynta natur var ur case-studiets synvinkel att bra in-
traffande. Tack vare undantagsfallen kunde jag sammanstélla en mer innehallsrik redo-

gorelse av fartygsklarerarens arbetsbild angaende kryssningsfartyg.

Jag hoppas att case-studien bringar Kklarhet i fartygsklarerarens yrkesbeskrivning och
fungerar som en referensram till examensarbetets teoriandel och instruktionshandboken
for fartygsklarering.
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7 DISKUSSION

Sjofart i dess globala bemarkelse bestar av ett varldsomfattande natverk aktorer inom
flera olika industrigrenar. Helhetsbilden av de olika formerna av internationella sjo-
transporter och forhallandet mellan parterna i fartygsklareringsverksamheten ar nagot
som traditionellt satt lars ut pa arbetsplatserna i samband med att anstallda utfor sina
vardagliga arbetsuppgifter. Forsorjningskedjan kan kannas overvéaldigande for personer
med lite eller ingen sjofartskannedom alls. Likasa ar fartygsklarerarens yrkesbild oként
for en del parter i sjofartsklustret som inte dr bekanta med arbetsuppdelningen for an-
kommande och avgaende fartyg. Begreppet fartygsklarering anses allmént vara dessu-
tom relativt svarfortydligad da titeln innefattar ett stort antal varierande arbetsbeskriv-

ningar.

Jag har enligt min basta formaga strévat efter att inkludera i examensarbetets teoriandel
all véasentlig information om sjofart och sjétransporter som kan forknippas med fartygs-
klarering. | flera av examensarbetets stycken har det varit utmanande att fatta handelse-
forloppen kort och samtidigt tillrackligt ingaende. Speciellt svart har det varit vid be-
skrivning av stycken dar jag sjalv haft mycket lite eller ingen alls forhandskunskap i. |
dessa fall har jag varit tvungen att 6ppna for mig sjalv hela textstycket och studera ele-
mentara saksammanhang fran grundnivan uppat for att bygga en forstaelig helhetsbild
bade for mig sjalv och for lasaren. Jag har alltsd med andra ord lart mig mycket nytt i
anknytelse till forverkligandet av detta examensarbete och dess empiri.

Det &r svart att forutspa vad som kom att handa inom fartygsklareringsbranschen i fram-
tiden. Olika elektroniska tjanster har redan gjort sitt antag till flera samarbets-, bistands-
och uppdragsgivarparter i sjofartens kretslopp, men &n sa lange finns det ett oinskrankt
behov av fartygsklarerare for att understddja rederier och olika sjéfartbolag i en méngd

av olika operativa tjanster.
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BILAGA 1

DNV Id. No.: 20125

THE COMMONWEALTH OF THE BAHAMAS 0 o,

9167227
INTERNATIONAL TONNAGE CERTIFICATE (1969)
Issued under the provisions of the International Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969,
under the authority of the Government of '
the COMMONWEALTH OF THE BAHAMAS
Name of Ship Distir:;t::/:ttr:rusmber Port of Registry * Dale
ADVENTURE OF THE SEAS 8000356 NASSAU 1998

| C6SA3
|
|

* Date on which the keel was laid or the ship was at a similar stage of construction (Article 2(6)), or date on which the ship
underwent alterations or modifications of a major character (Article 3(2)(b)), as appropriate.

MAIN DIMENSIONS

|
Length | Breadth ) | Moulded Depth amidships to Upper Deck
(Article 2(8)) (Regulation 2(3)} (Regulation 2(2))
275.359 M 38.600 M | 11.700 M

THE TONNAGES OF THE SHIP ARE:

GROSS TONNAGE 437276

NET TONNAGE 104403 .

This is to certify that the tonnages of this ship have been determined in accordance with the provisions of the International
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969.

|ssuedat . OSLO,NORWAY. . .. the .. .. 30CTOBER . .. 2001 .

The undersigned declares that he is duly authorized by the said
Government to issue this certificate.

for Det Norske Veritas AS

o

(Authorized jnt of tht@; monwgealth of the Bahamas)
T
UMQ WAK _

FOR SENIOR VICE PI*ESIDENT
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BILAGA 1,FORTS

DNV Id. No.: 20125

IMO No.

9167227

Spaces included in tonnage

Gross tonnage

Name of Space

Moulded volume

UNDERDECK (DECK 5)
DECK HOUSE

DECK HOUSE

DECK HOUSE

DECK HOUSE

DECK HOUSE

DECK HOUSE

DECK HOUSE

DECK HOUSE (3)
DECK HOUSE (3)
DECK HOUSE
MASTS (AFT/FWD)
POSTS & ANTENNAS

[

Location i Length Enclosed spaces (v)

< - > : 303.95 228 396.30

DECK 5 | 270.09 27 828.90

DECK 6 | 268.22 25 869.00

DECK 7 264.41 25 492.90

DECK 8 ‘ 256.83 24 795.70

DECK 9 | 250.31 24 544.50

DECK 10 \ 247.86 37 610.80

DECK 11 1 233.61 26 559.70

DECK 12 ‘1 72.59 8 329.40

DECK 13 J 29.08 3961.00

DECK 14 | 38.55 5126.20

. 1 18.99 318.50

. ; : 31.50
|
|
|

] T_(_Jtal Volume (V1) ‘

438 864.40

EXCLUDED SPACES (Regulation 2(5)).

An asterisk (*) should be added to those spaces listed above which comprise both enclosed and excluded spaces.
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BILAGA 1,FORTS

DNV Id. No.: 20125
IMO No. 9167227

Spaces included in tonnage

Net tonnage

Name of Space Location

Length

S
Moulded volume
Enclosed spaces (v)

NO CARGO HOLDS
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BILAGA 1,FORTS
DNV Id. No.: 20125

IMO No. 9167227

|
- Moulded draught (Regulation 4 (2))
Number of passengers in cabins i

Number of passengers (Regulation 4(1))

with not more than 8 berths . 3807 . |

.......B80M
Number of other passengers ... NIL.. j
Date and place of original measuremen 3 OCTOBER 2001 - QSLO, NORWAY -

Date and place of last previous remeasurement

REMARKS:

Supplementary information of the ship:
Overall length 31428 .
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BILAGA 2

DNV

DET NORSKE VERITAS

CLASSIFICATION CERTIFICATE

Issued under the provisions of the Rules of Det Norske Veritas

Particulars of Ship

Name of Ship: “ADVENTURE OF THE SEAS”

IMO Number: 9167227

Builder: Kvaerner Masa-Yards Inc., Turku New Shipyard
Yard No.: 1346

Owner: Adventure of the Seas Inc.

DNV Ship Id No.: 20125

THIS IS TO CERTIFY

that the above-mentioned ship has been surveyed by Det Norske Veritas according to the Society's Rules and that, upon
completion of the survey on the 2011-08-27 the administration of the Society is satisfied that the condition of the hull,
machinery and equipment was in compliance with the applicable Rule requirements for the following class notation:

M 1A1 Passenger Ship RP LCS-SID BIS

Important assumptions and conditions related to maintenance and handling of the ship are found in the ship's Appendix to the
Classification Certificate. Current status of surveys and conditions of class is given in the Class status issued by the Society.

This Certificate is valid until 2016-10-31 provided the requirements for the retention of class in the Rules will be complied with
and unless the class has been suspended or withdrawn.

Det Norske Veritas AS, Heovik, Norway Date: 2011-10-14

aanket

Technical Director Classification

IMPORTANT!
The ship's class will be automatically suspended if the renewal survey is not completed or under completion before the expiry
date of the Classification Certificate, unless the survey has been accepted postponed prior to the Cerificate’s expiry date.
Furthermore, the ship's class will also be automatically suspended if the annual/intermediate surveys, required for retention of
this Certificate, are not carried out within 3 months after the anniversary date of the Classification Ceriificate.

Beaco

If any person suffers loss or damage which is proved to have been caused by any negligent act or omission of Det Norske Veritas, then Det Norske Veritas shall pay compensation to such
person for his proved direct loss or damage. However, the compensation shall not exceed an amount equal to ten times the fee charged for the service in question, provided that the maximum
compensation shall never exceed USD 2 million. In this provision "Det Norske Veritas” shall mean the Foundation Det Norske Veritas as well as all its subsidiaries, directors, officers,
amplovees aaents and anv other acting on behalf of Det Norske Veritas.
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Udle OF 1osUC. Ul 1=1u=i4a

SUPPLEMENT TO THE CLASSIFICATION CERTIFICATE
Endorsement for annual and intermediate surveys

THIS IS TO CERTIFY:

BILAGA 2,FORTS

that, at a survey required by Det Norske Veritas' Rules, the ship was found to comply with the relevant requirements of the

Rules.

Annual survey: Place: AT sepr Date: 2G(2-C%. 22
AR o Signature: (Q N Gotrfal.f?ﬁ

Stamp Surveyor, Det Norske Veritas AS
Annual / Intermediate’ survey: PlaCE: Date:

Signature:
Stamp Surveyor, Det Norske Veritas AS
Annual / Intermediate ' survey: Place: Date:

Signature: ]
Stamp Surveyor, Det Norske Veritas AS
Annual survey: Place: Date:

Signature:

Stamp

Surveyor, Det Norske Veritas AS

Endorsement for advancement of anniversary date

in accordance with Det Norske Veritas' Rules, the new anniversary date is. ........cooveriiicii

Place:

Stamp

_ Date:

Signature:

Surveyor, Det Norske Veritas AS

Endorsement to extend the validity of the Certificate until reaching the port of survey

This Certificate shall, in accordance with Det Norske Veritas' Rules, be accepted as valid until........................

Place:

Stamp

Signature:

Surveyor, Det Norske Veritas AS

Endorsement where the renewal survey has been completed

THIS IS TO CERTIFY that, at a survey required by Det Norske Veritas' Rules, the ship was found to comply

with the relevant requirements of the Rules.

This Certificate shall be accepted valid UNtil. .........ceeiieriiiiicic e

Place:

Stamp

Signature:

Surveyor, Det Norske Veritas AS

' Delete as appropriate.

DET NORSKE VERITAS AS, Veritasveien 1, NO-1322 Hovik, Norway, Tel.: +47 67 57 99 00, Fax: +47 67 57 99 11, Org.No. NO 945 748 931 MVA  www.dnv.com

Form No.: CSHIP  Issue: May 2010

Page 2 of 2
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BILAGA 3

THE COMMONWEALTH OF THE BAHAMAS

CERTIFICATE OF REGISTRY

Particulars of Ship

Official Number: 8000356 IMO Number: 9167227
Port of Registry: Nassau MMSI Number: 311 263 000
Year of Registry: 2001 Call Sign: C6SA3
Name of Ship: ADVENTURE OF THE SEAS [Seleall:
Building Details Propulsion and Engine Details

Where built: -town: Turku Propulsion: Twin or more Propeller

-country: Finland Type of engines: Diesel
Year built, remeasured or rebuilt: 2001 Total power: 42000 KW

Vessel Type, Dimensions and Hull Materials

Ship Type: Passenger Length: 275.359 metres
Hull Material: Steel Breadth: 38.600 metres
Depth: 11.700 metres

Particulars of tonnage

The tonnages of this ship in accordance with her Tonnage Certificate* are:-
GROSS TONNAGE: 137276 NET TONNAGE: 104403
A detailed summary of the tonnages for this ship is shown on the Tonnage Certificate*.

I, the undersigned, Registrar of Bahamian Ships at the port of Nassau , hereby certify that the ship, the description of which is
prefixed to this my Certificate, has been duly surveyed, and that the above description is in accordance with the official Register;
and that the name, residence and description of the owner(s), and the nurnber of sixty-four shares held are as follows:-

Name, Residence and Occupation of the Number of Sixty-Four Shares
Owner
ADVENTURE OF THE SEAS INC. 64
80 Broad Street e —
Monrovia REGISTRAR OF BAHAMIAN 8HIPS
Liberia

16 MAY 2002
LONDON ENGLAND

Dated at London the 16 May 2002

@4 *—”! / quﬁcgistrar of Bahamian Ships

NOTE - A Centificate of Registry is not a document of Title. It does not necessarily contain all changes of ownership, and in no case
does it contain an official record of any mortgages affecting the ship.

In case of any change of ownership il is important for the protection of the interests of all parties that such change be registered in
accordance with the law, Therefore any change should be notified to a Registrar immediately.

Should the Vessel be lost, sold or broken up, notice thereof, together with the Certificate of Registry, if in existence, should

immediately be given to a registrar of Bahamian Ships
* - Issued in accordance with the Merchant Shipping (Tonnage) Regulations 1982,
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BILAGA 4

Certificate No:

DET NORSKE VERITAS 2012

DNV Id No:
20125

PASSENGER SHIP 23}2_‘}??5;9:
DINW SAFETY CERTIFICATE

This Certificate shall be supplemented by a Record of Equipment (Form P)

Issued under the provisions of the INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE SAFETY OF LIFE AT SEA, 1974, as modified
by the Protocol of 1988 relating thereto

under the authority of the Government of

THE COMMONWEALTH OF THE BAHAMAS

by Det Norske Veritas AS

This certificate
is valid for: ' an international voyage

[ ] ashortinternational voyage

Particulars of Ship

Name of Ship: “ADVENTURE OF THE SEAS”
Distinctive Number or Letters: C6SA3

Port of Registry: NASSAU
Gross Tonnage: 137276

Sea areas in which ship is certified to operate

(regulation 1V/2): A1, A2, A3
IMO Number: 9167227 B
Date of Build ?

Date of building contract: 1997-04-24
Date on which keel was laid or ship was at a similar

stage of construction: 1998-06-17
Date of delivery: 2001-10-26

Date on which work for a conversion or an alteration
or modification of a major character was commenced
(where applicable): -

%’ »

1 Entries in boxes shall be made by inserting either a cross (x) for the answers 'yes' and 'applicable' or a dash (-) for the answers 'no' and 'not applicable’ as
appropriate.
2 All applicable dates to be completed

DET NORSKE VERITAS AS, Veritasveien 1, NO-1322 Havik, Norway, Tel.: +47'67 57 99 00, Org.No. NO 945 748 931 MVA. www.dnv.com
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Certificate No: 20125
Date of issue: 2012-11-05

THIS IS TO CERTIFY:
1. That the ship has been surveyed in accordance with the requirements of regulation 1/7 of the Convention.

2. That the survey showed that:

2.1 the ship complied with the requirements of the Convention as regards:

A the structure, main and auxiliary machinery, boilers and other pressure vessels;

2 the watertight subdivision arrangements and details;

3 the following subdivision load lines:
Subdivision load lines assigned Freeboard To apply when the spaces in which
and marked on the ship's side at (mm) passengers are carried include the
amidships (regulation 1[-1/13) following alternative spaces

CcA 706

22 the ship complied with the requirements of the Convention as regards structural fire protection, fire safety
systems and appliances and fire control plans;

2.3 the life-saving appliances and the equipment of lifeboats, liferafts and rescue boats were provided in
accordance with the requirements of the Convention;

24 the ship was provided with a line-throwing appliance and radio installations used in life-saving appliances in
accordance with the requirements of the Convention;

25 the ship complied with the requirements of the Convention as regards radio installations;

26 the functioning of the radio installations used in life-saving appliances complied with the requirements of the
Convention:

27 the ship complied with the requirements of the Convention as regards shipborne navigational equipment,
means of embarkation for pilots and nautical publications;

2.8 the ship was provided with lights, shapes, means of making sound signals and distress signals in
accordance with the requirements of the Convention and the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea in force;

2.9 in all other respects the ship complied with the relevant requirements of the Convention;

210 the ship was not * subjected to an alternative design and arrangements in pursuance of regulation(s)
11-1/55 / 11-2/17 1 111/38 “ of the Convention;

2.1 a document of approval of alternative design and arrangements for machinery and electrical installations/fire
protection/life-saving appliances and arrangements * is not * appended to this Certificate.

3 That an Exemption Certificate has been issued !
wrt. COLREG

This Certificate is valid until: 2013-10-31.
Completion date of survey on which this Certificate is based: 2012-09-22

Issued at Havik, Norway on 2012-11-05

for Det Norske Veritas AS

O thorloo. VRN

Kjellaug Oppedal Hurlen
Head of Section

3 For ships constructed before 1 January 2009, the applicable subdivision notation “C.1, C.2 and C.3” should be used.
4 Delete as appropriate.
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