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Ledaren
Med historien som stöd
mot nya framgångar
Sjöfart är en extremt långsiktig bransch som bottnar i mänsklighe-
tens begär efter en bättre och mer innehållsrik vardag. I stort sett 
allt vi i dag konsumerar i form av bilar, telefoner, bränsle, mat och 
prylar har på något sätt varit i kontakt med fartyg från tillverkaren, 
ofta i främmande länder, till konsumenten. I dag kan vi också lägga 
till viljan att resa och upptäcka nya platser. Det kan vi dagligen se 
i form den våldsamma expansion som äger rum inom den interna-
tionella kryssningsindustrin. Sjöfarten växer och frodas, kort sagt, i 
takt med allas vår strävan efter ett rikare liv och nya upplevelser.

MOT DEN HÄR BAKGRUNDEN ska man se skapandet av Alandica Shipping 
Academy som vi berättar mer om inne i tidningen. Med stöd så långt tillbaka 
som Bomarsundstiden och 1800-talet har Åland utbildat de människor som tagit 
ansvar för fartyg och last. Efterfrågan på kunniga sjömän är i dag starkare än 
någonsin och det finns en beställning från de rederier som äger fartygen att det 
även framledes finns kunnigt och utbildat sjöfolk. Kraven har över tid föränd-
rats, det räcker inte med folk som kan styra ett fartyg och se till att framdriften 
fungerar. Minst lika viktigt är alla de som jobbar med att passagerare ska trivas. 
Yrkesrollerna inom sjöfarten är många och efterfrågan stor. Att vara redare be-
tyder inte bara att man ska klara fartygsdriften, det ska samtidigt skapas innehåll 
för alla de som är beredda att betala för nöjet eller transporten.

VI MÖTER I DENNA TIDNING några av de som redan klarat av utbildningen 
och några som snart står redo att ta ansvar och befäl över andras liv. Sjöfarten 
har något för alla och erbjuder en livsstil som inte liknar vanliga kontorsjobb. 
Tag bara skånska Karna som växte upp fjärran från havet men beslöt sig för att 
strunta i stereotyperna och söka sin lycka till sjöss. I dag bor hon i Mexico City 
och arbetar över hela världen. Eller 23-årige Niclas Eriksson som uppvuxen i 
Strandnäs just nu befinner sig på ett ultralyxigt kryssningsfartyg i Antarktis.

ETT REDERI SOM MER ÄN ANDRA bestämt dagordningen i den åländska sjö-
farten är Lundqvist Rederierna som har sitt ursprung i 1800-talet och i dag är 
en betydelsefull aktör i den internationella oljehandeln. Lundqvistarna har mer 
än många andra rederier sett framtidens möjligheter och anpassat sig till dem.
Ett annat framgångsrikt åländskt rederi är Godby Shipping vars roro-fartyg 
sköter en stor del av den intensiva trafik som varje dag, året runt, sker på Eng-
elska kanalen. Ålands Sjöfart hälsade på i Rotterdam, en av världens allra mest 
intensiva hamnstäder.

I DAG ÄR DEN ÅLÄNDSKA SJÖFARTEN inte vad den brukade vara, den har 
förändrats i takt med tiden. Ett resultat av utvecklingen är skapandet av Sjöfartens 
Dag som äger rum den 14 maj i Alandica i Mariehamn. Dit kommer en stor 
del av sjöfartens allra mest inflytelserika aktörer för att under en intensiv dag 
utbyta erfarenheter och lära känna varandra. Några av dem som du har tillfälle 
att möta då, kan du läsa mer om inne i tidningen.

MED DESSA INLEDANDE ORD önskar vi på Ålands Sjöfart trevlig och inspi-
rerande läsning och hoppas alla som är med och driver världen och sjöfarten 
framåt en skön julhelg och ett framgångsrikt nytt år 2020. Det är på många sätt 
ett definierande år, till exempel ska hela världens sjöfart övergå till lågsvavliga 
bränslen på samma sätt som vi gjort i Östersjön sedan år 2015. Det väntar stora 
förändringar som ännu inte riktig går att överblicka, framtiden är som den alltid 
varit oviss men en sak är säker och det är att världshandeln fortsätter ånga på 
och att fartyg är det mest miljövänliga sättet att transportera stora mängder 
last. Därför är shippingen en framtidsbransch och därför är det viktigt att Åland 
fortsättningsvis håller sig framme när branschen ska anpassa sig till nya regler 
och nya utmaningar.
Navigare necesse est, att segla är fortfarande nödvändigt.

ÅLANDS SJÖFART

Jörgen Pettersson, 

Publisher
+358 457 3135 640, jorgen.pettersson@aland.net

Publisher Jörgen Pettersson är till vardags ledamot i  
Ålands lagting och ordförande i finans- och näringsutskottet. 
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www.sjofartstidningen.se. Hör gärna av med tips och  
idéer om vad Ålands Sjöfart ska berätta om.

facebook.com/alandssjofart

twitter.com/alandssjofart

instagram.com/alandssjofart
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Om det gamla talesättet att när gammalt börjar hålla så varar det 
för evigt stämmer, då ser framtiden ljus ut för M/S Baltica. Fartyget 
byggdes 1990 av sydkoreanska Hyundai och köptes 2015 av God-
by Shipping från Lillbaka PowerCo. Baltica var då i rätt eländigt 
skick men har sedan dess rustats upp av huvudsakligen rederiets 
egen personal med ”Mr Baltica”, maskinchefen Sören Lindholm i 
spetsen.
– Det har varit mycket jobb men nu börjar det se riktigt bra ut, sä-
ger han.

M/S BALTICA är i dag Godby Ship-
pings största fartyg och kan ta näs-
tan 14.000 DWT på 2.240 filmeter 

och containers på väderdäck. Hon är 158 
meter lång och har en besättning på 21 per-
soner när Ålands Sjöfart hälsar på under ett 
hamnuppehåll i Rotterdam.

Fartyget är utchartrat till TransProCon till 
och med december 2019 och ryckte under 
hösten in på den tuffa rutten Rotterdam-Kil-
lingholme då M/S Misida befann sig på dock.

Ombord hittar vi befälhavaren Leif Svi-
berg, 62, som bor i Mariehamn och är en 
sjökapten av den gamla stammen och allt-
jämt nyfiken på framtiden. Egentligen gick 
han i pension för några år sedan men sedan 

dess har det blivit ytterligare sex arbetspass 
för Godby Shippings räkning. Hans karriär 
inkluderar det mesta, från passagerartrafi-
kens pionjärer i form av M/S Slite till tra-
ditionella lastrederier som Prima Shipping 
och Lillgaard.

– Ja, jag trivs med sjölivet, arbetsgivaren 
och själva jobbet. Det blir sällan enahanda 
och man får tillfälle att se massor, säger Svi-
berg.

 
BALTICA ÄR ETT KLASSISKT roro-fartyg 
som är rymligt på många plan. Hon kan ta 
gott om last och är utrustad med generösa 
besättningsutrymmen och, vilket inte är så 
vanligt på lastfartyg, hiss!

Manövreringsmässigt hör Baltica inte till 
de allra smidigaste, storleken gör henne ut-
manande och särskilt i Killingholme där tid-
vattnet kan vara åtta meter gäller det att hålla 
tungan rätt i mun i samband med lastning 
och lossning.

– Om det dessutom blåser kan det vara rätt 
besvärligt där, medger Leif Sviberg.

 
DEN SOM BÄTTRE än alla andra har koll på 
den tekniska delen av Baltica är maskinchefen 
Sören Lindholm som varit med sedan Godby 
Shipping köpte fartyget. Han och kollegerna 
har gått igenom fartyget i detalj, från ”far och 
son” som huvudmaskinerna kallas till alla 
hissar som krävs för att lasterna ska hanteras.

Det har inte alltid varit en enkel match; 
inte billig heller för den delen. Fast Sören 
Lindholm kan inte riktigt säga att han inte 
visste vad han gav sig in på. År 2011 jobbade 
han ett tag ombord på Baltica under den ti-
digare ägarens regi.

– Och det stod nog rätt klart att under-
hållet inte riktigt prioriterades, säger han.

Motorerna som driver fram fartyget är två 
till antalet, båda från Wärtsilä, den mindre 
på sex cylindrar och den större med nio vilka 
tillsammans producerar 13.575 kW.

–  Det hade nog varit bättre med två lika-

dana motorer men nu är det så här, konsta-
terar Lindholm.

Dessutom finns tre hjälpkärror på 1.080 
kW vardera vilket krävs för att alstra den 
elektricitet som krävs för att driva alla his-
sar ombord.

 
UNDER RESANS GÅNG, sedan köpet 2015, 
har det hänt att Sören Lindholm, rederiets 
tekniska avdelning och ekonomikontoret 
tvingats vecka pannorna och även ta ett djupt 
tag i plånboken. Det har inte saknats utma-
ningar om man beskriver det försiktigt, ta 
till exempel personalhissen som kanske inte 
kan betraktas som någon tyngre konstruk-
tion men som är fantastisk då den fungerar.

– Vi har tillbringat mycket tid med den och 
tvingats byta kablar tre gånger. Den passar 
helt enkelt inte riktigt ombord på ett fartyg 
som rullar och gungar hela tiden. Det liknar 
mest kokt spaghetti när det är något som 
ska fixas där.

Efter övertagandet gick fartyget in i trafik 
så gott som genast för SOL vilket gjorde att 
alla reparationer måste göras under gång 
med rätt tajta tidtabeller. Fast en klassnings-
dockning i Klaipeda hann man med och då 
började Sören Lindholm ana vart det kunde 
barka:

grön och skön
Så blev Baltica 

FÖRVANDLINGEN



www.sjofart.ax  5 

– Det var när vi granskade en elastisk vul-
kankoppling mellan motorerna och växel-
lådan. Den var helt sönderkörd, inte bara 
gummit utan även stålplåten. Allt kunde ha 
flugit i luften.

Kostnaden bara för det, som ingen riktigt 
förväntat sig, uppgick till 140.000 euro… 
Det var bara början, sedan tillkom pumpar 
som gått sönder eller monterats fel, ventiler 
som hade passat på andra ställen men inte 
ombord och så vidare.

 
SÖREN LINDHOLM och hans kolleger in-
ledde arbetet med att minutiöst och tålmo-
digt gå igenom allt och reparera, förändra 
och bygga om. Man började i maskin och 
arbetade sig sedan uppåt i fartyget, via last-

hissar, spaghettihissen och så vidare för att 
till sist nå mässen, byssan och besättnings-
gymmet. På vägen hann man också med en 
totalrenovering av chief-hytten som försågs 
med träparkett i Göteborg.

– Man måste ju ordna det lite finns för 
sig själv också, säger Sören Lindholm med 
ett leende.

Bland de första större utmaningarna ingick 
att få de två huvudmotorerna, Far och son, 
att gå jämnt. Den mindre hade tvingats dra 
ett alldeles för stort lass vilket resulterade i 
snedbelastning.

– Det är synd att säga men rätt mycket var 
ganska visset skött vilket resulterade i omfat-
tande reparationer.

 

ETT ANNAT EXEMPEL på rent slarv var hy-
draulhissarna som krävs för lastning och loss-
ning och som ska klara 60 tons last. Kylvatten 
hade trängt in i hydraulsystemet vilket gjorde 
att allt frös sönder…

– Den här båten har testat och utmanat 
precis alla kunskaper som jag och mina kol-
leger haft och ja, det är den i särklass job-
bigaste jag arbetat med. Men det har också 
varit otroligt intressant!

Sören Lindholm beskriver resan som att 
han från början var ”rätt långt efter tåget” 
men i dag ligger ”något före”. Det har också 
givit möjligheter att bekanta sig närmare 
med teknik som var banbrytande 1990, till 
exempel alarmsystemet från Valmet som var 
oerhört avancerat och bestod av hundratals 
lysdioder som höll kontroll på allt i maskin-
rummet. I dag gör man samma övervakning 
med hjälp av två PC-datorer.

 
I KONTORET HAR LINDHOLM sparat alla de 
beställningsordrar som krävts för att rusta 
upp Baltica. Första året resulterade i en väl-
digt tjock pärm som knappt går att stänga, 
det andra blev lite hanterligare och just nu 
är det en fröjd att skåda; för den som ska 
betala fakturorna.

– Visst återstår detaljer men allt tekniskt 

fungerar och Baltica kan gå trettio år till på 
Östersjön! Hon är gedigen rent stålmässigt 
och konstruktionen är urstark.
Text och foto: Jörgen Pettersson

 

"Den här båten har testat och  
utmanat precis alla kunskaper som 
jag och mina kolleger haft och ja,  
det är den i särklass jobbigaste jag  
arbetat med. Men det har också  
varit otroligt intressant!"

Överstyrman heter Jussi Österman och är 
hemma från Raumo. I dag är det bytesdag 
och efter resan hem väntar sex veckors le-
digt.
– Det är kanske inte det bästa med jobbet 
men väldigt värdefullt, säger han innan det 
är dags att säga hejdå.

Domingo Escobido har jobbat ombord 
på M/S Baltica i nio år och hör till de 
som sett förändringen hela vägen.

I lastkontoret står Jens Jo-
hansson från Mariehamn och 
håller koll på lastningen i Rot-
terdam. Han jobbar som för-
ste styrman efter att ha börjat 
som lättmatros och avance-
rat till matros och sedan gått 
Aboa Mare till överstyrman.
– Jag trivs ombord och med 
jobbet att köra fartyg, det är 
intressant och roligt och bra 
stämning ombord.
Efter att först ha gått sjömans-
skolan i Mariehamn styrde 
Jens till Aboa Mare för vidare 
utbildning.

Heikki Vahtola jobbar som andremaskinist 
ombord och har full koll på det uppfräschade 
kontrollrummet.

Maskinchefen Sören Lindholm är 
Mr Baltica efter sitt arbetet med att 
renovera och rusta upp fartyget.

Balticas befälhavare är Leif Sviberg från Mariehamn. 
Han har egentligen gått i pension men har svårt att 
slita sig från det händelsrika livet till sjöss.
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Fartygschefen ansvarar för allt 
Viking Cinderella är kryssningsfartyget som går mellan Stockholm 
och Mariehamn varje dag, året runt. Utom då fartyget chartrats av 
utomstående eller gör specialkryssningar till exempelvis Gotland. 
Ombord jobbar cirka 180 personer från Åland och Finland men 
mestadels från Sverige. Det skapar utmaningar som inte alltid är 
enkla att hantera.

I VÅRAS genomförde Viking Line en större 
organisationsförändring med målet att 
höja vinsten efter några svagare år. En 

viktig del av lösningen blev att tydliggöra 
det ekonomiska ansvaret för de olika farty-
gen. Befälhavaren utsågs till fartygschef med 
makt över både siffror och sjökort.

På Viking Cinderella blev det seniora be-
fälhavaren Jan-Tore Thörnroos som på flera 
sätt fick ett nytt jobb vid sidan av sitt gamla.

– Så kan man kanske säga. Jag fick ett to-
talansvar för budgeten men även produktut-
veckling och passageraranskaffning och annat 
som har med intäkterna att göra.

Vad har effekterna då blivit? Något har 
ju hänt, de nio första månaderna såg rik-
tigt bra ut.

– Det är nog ganska mycket, framför allt 
har kostnadskontrollen blivit mycket bättre. 
Den här organisationen har gjort vår verk-
samhet och struktur tydligare än tidigare.

 
UNDER ÅRET som gått har Cinderella upp-
märksammats i media med ibland ganska 
negativ ton. Det har till exempel handlat 
om arbetsklimatet ombord. Jan-Tore Thörn-
roos tycker det hela överdrivits kraftigt men 
medger att det är utmanande att leda unga 
och att få saker skiljer så mycket som för-
väntningarna hos unga svenskar och äldre 

finländare/ålänningar.
– Det har lett till att vi satt väldigt mycket 

större fokus på HR-frågor och hur vi ska 
hantera arbetsledning och hur vi ska upp-
träda mot andra och varandra. Det handlar 
om sånt som att förklara, motivera, inspirera 
och se till att alla känner delaktighet. Detta 
kan te sig självklart men man ska minnas att 
alla har olika perspektiv på frågorna, säger 
Thörnroos.

 
OM DET FINNS sådant som ibland gått snett 
får man inte heller glömma allt som gått väl-
digt bra. Som till exempel att servicenivån 
hos besättningen prisas av passagerarna och 
ligger skyhögt i mätningarna.

Av Viking Lines sju fartyg är det bara M/S 
Viking Cinderella som bär svensk flagg vilket 
skapar utmaningar på flera sätt; dels skatte-
mässiga men också i myndighetsutövandet. 
Är det Transportstyrelsen, Arbetsmiljöverket, 
Seko eller någon annan som är motparten?

Att det råder skillnad mellan hur Finland 
och Sverige betraktar verkligheten är tyd-
ligt när man pratar om till exempel alkohol 
ombord. Båda länder förutsätter egentligen 
total nykterhet men medan promilletester är 
obligatoriska i Sverige har en sjöanställd på 
en båt som bär finländsk flagg rätt att neka.

– Det tycker jag är synd med tanke på att 

branschen faktiskt hanterar stora mängder 
människor varje dag, säger Jan-Tore Thörn-
roos.

På Cinderella ordnas 100-tals blåstester 
varje år med det uttalade budskapet att sprit 
och arbete inte hör samman. Är det någon 
som blåser mer än 0,2 promille är det tunga 
åtgärder som väntar.

– Om man vet att det råder nollgräns och 
ändå inte kan låta bli finns risk att personen 
i fråga kan utveckla ett beroende. Genom att 

testa dem och sedan skicka dem vidare för 
vård tror jag att vi fångar upp folk som är i 
riskzonen, säger Thörnroos.

I praktiken innebär ett positivt test en er-
inran, slabbförbud, vårdavtal och företags-
hälsovård.

– Vi tror detta är något väldigt bra och 
gör även uppföljningar både hemma och 
på jobb. Kan vi stoppa en enda från att bli 
missbrukare är det värt allting, understryker 
Thörnroos.

Sverige och Finland

På Cinderella möts 

Brändöbon Jan-Tore Thörnroos är befälhavare och fartygschef på M/S Viking Cinderella. 
Det gör honom ansvarig för såväl fartygets säkerhet och navigation som för försäljningen 
ombord. I teorin – i praktiken är det intendenten…
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Intendenten som utmanar sig själv 
Ronny Hagelberg började som lagerbiträde en midsommar på 
Mariella. På den vägen blev han. Efter ett uppehåll som K-köpman 
hemma i Dalsbruk på Kimitoön är han sedan sex år tillbaka inten-
dent för Viking Cinderella och van vid att kastas mellan bridge-
kryssningar och skräckfester och politikerresor till Gotland – allt 
med samma varma själ!

DET ÄR SÅKLART en väl använd kliché 
att den ena dagen inte liknar den an-
dra. Men när det gäller vardagen för 

intendenten ombord på Cinderella stämmer 
det extremt väl. Ronny Hagelberg bor på 
Kimitoön och har sedan jobbet som lagerbi-
träde gjort allt som har med försäljning om-
bord på ett fartyg att göra. I intendentrollen 
ingår att ha det övergripande ansvaret för att 
degen flyter in i kassorna, översatt i landspråk 
är Hagelberg den operative direktören till 
befälhavaren som är vd.

I jobbet ombord på Cinderella ingår förde-
lar som Östersjöns kanske vackraste kontor, 
hans stora fönster vätter rätt ut mot havet, 
utan störande däck emellan.

– Till och med befälhavaren brukar grymta 
lite över det där ibland, småler Hagelberg.

Vi träffas för att diskutera vad sjöarbete 
också kan betyda, allt handlar ju inte om 
navigation och teknik. I själva verket är up-
pemot 140 av fartygets 180 anställda knutna 
till catering/försäljning.

RONNY HAGELBERG har jobbat på i stort 
sett alla Viking-fartyg utom Rosella och de 2 
nyaste. I rederiet har man understrukit vikten 
av att byta båt för att vidga sina egna vyer, 
det vinner både den anställde och rederiet 
på. Av alla olika linjer som Hagelberg arbe-

tat på lyfter han ändå Viking Cinderella som 
den mest krävande. Inte så mycket för att just 
rutten Stockholm-Mariehamn är svår utan 
alla upplägg som ska tillgodoses. Vid sidan 
av nöjeskryssningarna ordnas temaspecial 
och långkryssningar och charterdealer och 
mycket mer. Varje sådant innebär rejäla om-
ställningar för hela besättningen. Efter, till 
exempel, tre dagars whiskymässa väntar en 
bridgekryssning, discospecial, pensionärsex-
tra, champagneevent eller något helt annat.

– Varje sådan betyder att hela teamet, ofta 
blixtsnabbt, måste anpassa hela fartyget till 
det nya upplägget, säger Ronny Hagelberg 
och visar Excel-arket som utgör Bibeln för 
hela planeringen. Där framkommer i detalj 
vem som är ansvarig, vilka kunderna är och 
vad som förväntas.

– Det är en förutsättning att ha god ord-
ning i planeringen. Annars finns det ingen 
chans, understryker Hagelberg och lyfter 
fram två sidor av att bli utmanad:

– Det kan bli jobbigt och stressigt men 
det är också oerhört inspirerande att lyfta 
sig själv och hela fartyget och se att passa-
gerarna verkligen trivs ombord!

SOM INTENDENT förväntas Ronny Hagel-
berg inte bara ha god ordning med sig. Det 
faller också på honom att tillsammans med 

sina teamledare inspirera och motivera per-
sonalen. Folk som reser för att roa sig måste 
bemötas på ett trevligt sätt; annars ser man 
dem aldrig mer ombord. Ur perspektivet 
från en arbetsledare gäller det att hitta den 
rätta balansen. Personal som pressas för hårt, 
levererar sämre vilket kan skrämma bort kun-
derna. På samma sätt lockar en nöjd och glad 
anställd fram ett leende hos passagerarna och 
alla vet att glädje säljer.

VIKING LINE och Cinderella har under året 
som gått funnits med även i mindre smick-
rande sammanhang i mediernas värld. Till 
exempel gjorde FST:s Spotlight ett försök 
att på mycket svag grund framställa bolaget 
som hänsynslöst och girigt. Det imponerade 
inte på Ronny Hagelberg:

– Jag tycker de lyfte fram 15 år gamla ny-
heter och försökte göra sensation på det. 
Det är helt enkelt inte sant att artister som 
finns ombord sätts på larmlistor av det enkla 
skälet att det strider mot reglerna. Det har 
inte hänt.

Att allt alltid skulle vara frid och fröjd är 
inte heller sanningen. Viking Line har uppe-
mot 3.000 anställda vilket garanterat skapar 
friktion någonstans. Dessutom är arbetet 
både hektiskt och stressigt, i vart fall ibland. 
Här får finländske Ronny Hagelberg visa vad 
han går för i ledarskapet av mestadels svenska 
medborgare. Till följd av skatteregler, som 
för övrigt borde åtgärdas, kan i praktiken 
en vikarierande finländare inte arbeta på ett 
svenskt fartyg.

När det gäller att leda talas det allt som 
oftast om att ”visa med hela handen”. Det 
är bara att glömma ombord på Cinderella.

– Enligt min erfarenhet är det helt enkelt 
ett faktum att det råder stor skillnad mellan 
hur svenskar och finländare uppfattar ledar-
skap och kommunikation. Jag menar inte att 

det ena skulle vara bättre eller sämre men 
tycker ändå det är fascinerande att det kan 
vara så olika, säger Hagelberg.

Det här är på sätt och vis svår mark men 
Hagelberg gör ändå ett försök att exempli-
fiera:

– Vill jag flytta ett bord och ber en grupp 
finländare att flytta bordet så gör de det. Är 
de svenskar ska det först till en diskussion 
innan bordet flyttas. Det behöver inte vara 
dåligt bara annorlunda.
Du tänker på detta varje dag?
– Ja, faktiskt. Om inte avsiktligt så automa-
tiskt funderar jag mycket på hur jag ska ut-
trycka saker vilket är bra på många sätt. Jag 
tvingas utmana mig själv!
Vad krävs då för att trivas med ett liv till sjöss?
– Man måste vara beredd på att det kanske 
är mer en livsstil än bara ett jobb. Är man 
stresstålig är sjöjobbet oerhört stimulerande 
och du får träffa massor av folk och arbets-
kamrater. Allt är inte bara guld och gröna 
skogar men på det hela taget är det många 
fler plus än minus.

Det finns också många utmaningar, till 
exempel att den långsiktiga trenden att färre 
väljer kortkryssningar från våra egna mark-
nadsområden.

– Därför måste vi hitta på nya grejer som 
till exempel lite längre kryssningar till Visby 
och andra platser runtom i Östersjön. Jag 
tror på destinationskryssningar och det blir 
några nya sådana redan nästa år.

När Ronny Hagelberg inte är på jobb har 
han byggt hus hemma på Kimitoön, han äg-
nar sig gärna åt gamla träbåtar eller ögonste-
nen Pontiac Le Mans 1967, en cabriolet, som 
får komma ut under varma sommardagar.

– Om jag ångrat att jag valde sjöjobbet? 
Absolut inte. Jag trivs perfekt!

…Ronny Hagelberg från Kimitoön som ska se till att fartygets butiker och restauranger och cafeterior osv drar in de medel som behövs för 
att verksamheten ska kunna fortsätta utvecklas. ”Intensivt, intressant och utvecklande”, säger han.
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Åländska roro-fartyget M/S Misana är lasthästen som i stort sett 
varje dag, året runt, i alla väder, transporterar lastbilar och trailers 
mellan Rotterdam i Holland och Harwich i England. Fartyget som 
ägs av Godby Shipping är utchartrat till Stena RoRo och kör en tajt 
tidtabell över en av världens mest trafikerade sjöleder. Ålands Sjö-
fart hängde med på en resa där tempot är högt och ingenting får 
gå fel. Här jobbar sjömän med transporter av gods mellan säljare 
och köpare och utgör en direkt avgörande del i den världshandel 
som för civilisationen framåt.

LIVET OMBORD på ett roro-fartyg som 
Misana är intensivt och tätt och faktiskt 
familjärt. När man lever så nära på var-

andra är trivsel en avgörande faktor. Besätt-
ningen består av 19 man – 13 finländare/
ålänningar, 6 filippinare och britten Alan 
Robertson som betecknas Night Master och 
agerar linjelots anställd av Stena. Linjelotsen 
jobbar vecka/vecka med sin kollega Trevor 
Rowe. Misana är byggt 2007 och i skick som 
ny, det är en viktig konkurrensfaktor i sjö-
farten att erbjuda sina kunder tonnage som 
är välskött och alltid fungerande.

Rotterdam som utgör den ena hamnen 
liknar inget annat. Sedan 1340 har hamnen 
och staden utgjort en central plats för trafik 
till hela Europa. Hamnen hör till världens 

mest trafikerade och fartygen vi ser är av 
alla storlekar och modeller. Just denna dag 
är till exempel åländska Lundqvist Rederi-
erna på plats med sina tankfartyg Lancing 
och Sword bland malmfartyg och alla andra 
flytetyg som tänkas kan.

Harwich som är den andra hamnen finns 
i sydöstra England och är en betydelsefull 
plats för brittisk utrikeshandel. I denna lilla 
stad (17.000 invånare) går många på tårna i 
dagens läge då Brexit står för dörren. Om 
detta betyder mer byråkrati och snärjigare 
klareringar befarar många att fordonsköerna 
kommer att växa över det hanterliga.

När det handlar om transport av tunga 
fordon under begränsad tid får ingenting gå 
snett, reglerna måste följas rigoröst. Därför 

är säkerhetstänket dominerande i allt som 
händer ombord, särskilt under lastning och 
lossning men självklart också under själva 
färden till nästa hamn.

 

ÄNDÅ HÄNDER OLYCKOR vilket skonings-
löst drabbade besättningen ombord på sys-
terfartyget Misida den 9 augusti då blott 
34-årige överstyrmannen Erik Hansson av-
led efter att ha blivit under en trailer i Rot-
terdam. Det var en ofattbar tragedi och, när 
Ålands Sjöfart åker med, en händelse som är 
ständigt närvarande bland alla de som arbe-
tar ombord. Överstyrmannen Joel Nyman 
från Pargas gör samma jobb som Hansson 
gjorde och är ständigt medveten om farorna 
på däck där lastning och lossning pågår i en 
aldrig sinande ström.

– Alla vet att det kan vara farligt men efter 
olyckan tittar alla sig omkring en extra gång 
när vi rör oss på lastdäck.

Exakt vad som hände i samband med 
dödsolyckan är under utredning men som 
en konsekvens finns numera tydligt utmärkta 
”stigar” där det är tillåtet att röra sig vid ram-
parna i Rotterdam.

 
BEFÄLHAVAREN på Misana heter Mats 
Tammi, 39, och bor i Saltvik på Åland till-

sammans med hustrun Katarina och barnen 
Arne, Inez, Elsa och Lisa. Att han gick till 
sjöss var på sätt och vis nedärvt, fadern job-
bade på landsvägsfärjor, och redan i grund-
skolan i Korpo stod det klart för unge Mats 
att sjöfarten skulle bli hans framtid.

– Skälet var egentligen ganska enkelt, jag 
ville ut och se världen.

Efter avslutade studier vid Ålands sjömans-
skola blev det militärtjänstgöring för Mats 
Tammi och sedan vidtog sjökaptensutbild-
ning vid Aboa Mare i Åbo.

Tammi har arbetet för Godby Shipping se-
dan 2004 och har hittills aldrig ångrat sitt val.

– Jag har fått många nya utmaningar och 
trivs med den familjära stämning som råder 
i bolaget.

Till exempel var Mats Tammi med och 
startade trafiken i Karibien med M/S Midas 
som var hans första ordinarie befälhavarupp-
drag, där arbetade han 2012 till 2018.

– Det var ett otroligt stimulerande arbete 
med ganska tunga resor till och från farty-
get. Just de saknar jag inte men uppdraget 
var i övrigt mycket intressant och lärorikt.

Avlösningssystemet på Misana är en månad 
ute och en månad hemma, något som passar 
Mats Tammi väl, ”fyra veckor är hanterligt”. 
Tiden ute är inte heller längre som förr.

Engelska kanalen
Misana är bron över 

Misana mäter 166 meter från för till akter och är 
alltså ungefär lika lång som Amorella. Men medan 
Amorella kan ta 900 meter last är Misanas kapacitet 
mycket större eller 2.155 meter vilket räcker till 142 
trailers.
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– Livet ombord har blivit otroligt mycket 
enklare tack vare tekniken. Jag är varje dag i 
kontakt med de där hemma, oftast via Whats-
App eller liknande. Man kan inte ens jämföra 
med hur det var för några tiotal år sedan, 
säger Tammi.

 
MATS TAMMI ÄR EN modern kapten, mån 

om att se folk och hålla sin omgivning på 
gott humör. I befälhavaruppdraget ingår att 
uppvisa ett ledarskap som är både bestäm-
mande och inkluderande; samtidigt. Det 
krävs alldeles särskilt på en linje som den 
mellan Rotterdam och Harwich. Fartyget 
avgår från Holland varje dag kl 11.00 och 
åtta timmar senare tar man i land i Harwich. 

Sedan vidtar lossning och en nattlig återfärd 
för att nå Rotterdam vid 07.30-tiden och ny 
lastning. Detta sker alla vardagar, liggetiden 
inskränker sig från lördag morgon till söndag 
kväll i Rotterdam.

För att göra överresorna smidigare krävs 
lotspapper, det vore förödande att tvingas 
ligga och vänta på lots i varje hamn när tid-
tabellen är tajt. Mats Tammi har tagit lotsbe-
hörighet i Harwich medan Alan Robertson 
sköter uppdraget i Rotterdam, en knivig plats 
med en trafik som har få motsvarigheter i 
världen.

Utöver minimibesättningen finns sex be-
sättningsmän från Filippinerna ombord för 
att vara med i det dagliga underhållet och 

att surra lasten på Harwich-sidan. Det rå-
der olika verkligheter, i Rotterdam är det 
stuvarna från Stena som sköter surrning-
arna. Det är ett tålamodskrävande och tungt 
arbete, varje lastenhet ska säkras med minst 
fyra surrningar för att inte äventyra överre-
san i händelse av hårt väder.

 

NÄR ÅLANDS SJÖFART är med ombord 
sker överfarten som över ett slipat salsgolv. 
Så är det inte alltid.

– Det kan blåsa rätt tufft nu och då och 
strömmarna är inte heller att leka med, sä-
ger Mats Tammi.

Det officiella språket ombord är engel-
ska vilket går igen i all kommunikation. I 
praktiken och folk emellan pratas lite allt 
möjligt. Till sjölivets vardag hör att hantera 
olika kulturer och skillnader mellan folks 
förväntningar.

– Den finländska kulturen förutsätter egna 
initiativ från alla. Så är det inte alltid med 
folk från andra platser som förutsätter tydliga 
order. Sådant kan ta lite tid att vänja sig vid.

När det gäller befälhavarens uppgifter om-
bord är Mats Tammi tydlig med att ingen 
får bli oersättlig, befälet delar på uppgiften 
att köra till och från kaj. Därför är det första 
styrmannen Håkan Karlsson från Mariehamn 
som står till rors när det är dags att avgå från 

Harwich vid midnatt.
Att köra fartyg är för övrigt en ganska liten 

del av en sjökaptens vardag i dagens ship-
pingvärld.

– Det är rätt mycket pappersjobb varje dag 
och personalfrågor som ska hanteras, säger 
Mats Tammi som vid sidan av allt som ”måste 
göras” även ser till att sköta det fysiska.

– Jag är hyggligt noga med att gå och träna 
så fort det ges tid. Det är viktigt på många 
vis, säger han efter en timme på motionscy-
keln i fartygsgymmet.

 
OMBORD PÅ MISANA lever besättningen 
mitt i internationell handel och storpolitik. 
Fartygets last består av allt man kan tänka 
sig och rätt mycket sådant man inte har en 
aning om. Förutom när det gäller konkret 
”farlig last” vilket alltid redovisas av Stena. 
Med flera hundra (max 142 per tur) trailers 
varje dag kan dock allt hända och sådant som 
människosmuggling blir en del av vardagen. 
Det är inte så enkelt att hålla koll på allt som 
kan finnas inuti alla lastenheter.

– Särskilt i Rotterdam har man rigorös 
säkerhet och hundpatruller och allt möjligt. 
Dessa kontroller sker rätt regelbundet , sä-
ger Mats Tammi.

I spåren av Brexit händer också sådant som 
inte syns någon annanstans. Inom sjöfarten 

Tammi har arbetet för Godby Ship-
ping sedan 2004 och har hittills ald-
rig ångrat sitt val.
– Jag har fått många nya utmaningar 
och trivs med den familjära stämning 
som råder i bolaget.

Misanas befälhavare Mats Tammi 
trivs med livet och arbetskompi-
sarna ombord på Misana. Det är 
hektiska dagar men god stämning 
att leva mitt i den internationella 
trafiken Holland och England. 
Foto: Jörgen Pettersson

Fortsättning på nästa sida.
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syns tecknen av storpolitiska beslut i ett ti-
digt skede. När den första Brexit-deadlinen 
var på väg att löpa ut peakade alla transporter 
från Rotterdam till Harwich. Vid den andra 
var det betydligt lugnare. Kanske var lagren 
i Storbritannien redan fulla eller så trodde 
folk inte längre att det skulle ske.

– Vi följer såklart noga med vad som hän-
der då det påverkar vår vardag på olika vis, 
säger Mats Tammi.

 
NERE I MASKIN hittar vi chiefen Mathias 
Eriksson från Bromarv. Även han är en lång-
vägare i Godby Shipping som han jobbat för 
sedan 1994, då som praktikant på M/S Jeno-
lin. Eriksson gick sjömansskolan i Mariehamn 
och fortsatte sedan på Högskolan på Åland.

– Jag har egentligen alltid haft klart för mig 
att jag ville gå till sjöss och har aldrig ångrat 
mig, säger Eriksson som firar 25 år på Godby 
Shipping i år.

– Det är en bra arbetsgivare, lönen kom-
mer på kontot punktligt alla månader och 
stämningen är sjyst.

Misana var ett av de första fartygen som 
försågs med Common Rail-motorer från 
Wärtsilä, två rejäla och högteknologiska pjä-
ser på 7.500 kW vardera. Det blev en gro-
pig start, för att uttrycka det milt. Efter bara 
9.700 timmars körning, när Mathias Eriksson 
gjorde sitt första arbetspass som förste ma-
skinist smällde det till alldeles bokstavligen. 
Motorn havererade och kolv och vevstake 
flög rätt ut genom blocket; hade någon stått 
i vägen hade det slutat mycket illa.

– Vi fattade till en början inte vad som 
hände, det small till så hela båten skakade. 
Jag var i hytten men tog mig snabbt ner till 
maskin. På vägen ner mötte jag rökmoln i 
trappan och det luktade Rocor överallt (ett 
tillsatsämne i kylarvattnet; reds anm).

Som av en händelse hade man samma dag 
aviserat en brandövning ombord vilket även 
inkluderade den passagerare som fanns med.

– Han såg röken och märkte såklart att vi 
ankrade upp. Jag minns att han tyckte öv-
ningen var otroligt realistisk men tror ald-
rig han förstod att det faktiskt var på riktigt!

 EFTER DEN HÄNDELSERIKA dagen har 
motorerna, pepparpeppar, gått mer eller min-
dre utan större problem. Besättningen sköter 
för det mesta själva all service och överhal-
ningar och allt annat som hör underhåll till.

Mathias Eriksson har varit maskinchef om-
bord på Misana sedan 2015 och trivs allt-
jämt förträffligt, även om 109 trappsteg från 
hytt till kontrollrum ibland kan kännas ut-
manande.

– Fast det är klart, man håller sig väl i form 
på nåt sätt med det också, suckar Eriksson 
med ett leende.

Hemma i Bromarv finns familjen som han 
ringer varje kväll vilket gör sjölivet enklare 
på precis alla vis.

– Om jag skulle välja samma bana i dag? 
Absolut! Jag gillar jobbet och jag gillar le-
digheterna, att sköta hus och hem och kunna 
fiska och hålla på.

Fast det där med mekaniska grejer är inget 
Mathias Eriksson direkt prioriterar på ledig-
veckorna.

– Njae, får väl nog av det på jobbet, det är 

knappt så jag ids byta till vinterdäck själv…
Misanas rutt mellan Rotterdam och Har-

wich ställer höga krav på såväl människor som 
teknik. I normala fall kräver tidtabellen att 
man kör med bägge maskiner vilket lämnar 
tid för större underhåll, till exempel kolvhal-
ningar, till helgerna. Då måste allt löpa och 
det gör det tack vare god planering. Maskin-
rummet på Misana är en prydnad på många 
sätt, där finns knappt en oljefläck och allt ser 
prydligt ut, så är det också i resten av farty-
get, från hytterna som man städar själv till en 
glänsande byssa och välplanerade fritidsrum.

– Dels handlar det om yrkesstolthet och 
dels vill man ju att grejerna ska vara i skick 
och att det ska vara en välstädad arbetsmiljö.

En central position ombord är kocken Jyri 
Sjöroos från Rauma. Han har varit till sjöss 
”hur länge som helst” och gör en ära i att 
tillverka maten från grunden, halvfabrikat 
göre sig icke besvär. Det är en anomali i den 
moderna värld som kräver snabbare lasthan-
tering och tuffare tempo och kortare ledig-
heter. Det finns inga genvägar till god och 

Här är gänget som ser till att Misanas hästkrafter och alla annan teknik fungerar. 
Från vänster Simo Savilaakso, Mathias Eriksson, Fredrik Rehn och Anton Hartonen.

Utsikten från bryggan en vanlig dag i trafiken 
mellan Rotterdam och Harwich.

Förstestyrman Håkan Karlsson från Saltvik tillbringar 
största delen av sin tid på fartygets brygga. ”Internet för-
ändrade allt”, säger han om att vara borta hemifrån.

Andre maskinisten Simo Savilaakso passar på att köra ett trä-
ningspass under den lediga tiden. Att hålla sig i fysisk god form 
är närmast en förutsättning för att fixa jobbet ombord.
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näringsrik mat.
– Menyerna planerar jag allt eftersom men 

försöker alltid se till att det blir omväxlande 
och gott.

Just den här resan är det torsdag och då är 
det ärtsoppa enligt alla konstens principer. 
Många saker kan man ändra på till sjöss men 
troligen inte just det.

 
PÅ BRYGGAN hittar vi förste styrmannen 
Håkan Karlsson som jobbat på Misana se-
dan 2008. Att Karlsson gick till sjöss är inte 
så konstigt.

– Nästan hela min släkt har varit sjömän 
och det är överlag ett riktigt bra yrke, säger 
Karlsson.

Själv gick han till styrman i Åbo och efter 
det har det aldrig blivit av att gå vidare till sjö-
kapten eftersom ”jag trivs med det här arbetet 
och behöver inget annat”. Hemma i Saltvik 
finns sambon Nina Holmström, fyra egna 
avkommor och ett bonusbarn. Fyra veckor 
jobb och fyra lediga passar honom perfekt.

– Internet har förändrat allt och gör att det 

går att vara närvarande även hemma under 
arbetsveckorna. Förr fanns det bara en tele-
fon på bryggan, i dag är det möjligt att nästan 
ständigt vara i kontakt.

 
HÅKAN KARLSSON har jobbat för Godby 
Shipping sedan 1988 då första Misida kom 
till flottan. Hans arbetsschema i dag går mes-
tadels ut på att köra Misana fram och tillbaka 
över Engelska kanalen. Det blir sällan tråkigt, 
det finns alltid andra fartyg att förhålla sig 
till och strömmar, tidvatten och väder gör 
arbetet utmanande under de 114 sjömil som 
är distansen mellan Rotterdam och Harwich. 
Någon gång har man även tagit i land i Kil-
lingholme och där är tidvattnet och ström-
marna extremt utmanande.

Andre styrman ombord heter Krister Sten-
backa och är hemma från Petalax en bit från 
Malax. Där bor 800 personer och svenska är 
dominerande. Därför sökte sig också Sten-
backa till Åland där han gick sjömansskolan 
och styrmanslinjen. Det råder inga tvivel om 
att Stenbacka som sköter nattvakten ombord 

trivs med både jobb och arbetsgivare.
– När man går av rampen lämnar man job-

bet och kan ägna sig åt ledigheten. Det gil-
lar jag.

Misana är kontrakterad för Stena RoRo till 
och med årets slut, vad som sedan händer är 
ännu inte helt klart, det är en osäkerhet som 
kommer ”på köpet” med sjömansliv. Kanske 
fortsätter fartyget på denna rutt eller så blir 
det något helt annat.

Vd Dan Mikkola konstaterar att detta läge 
knappast klarnar förrän i december men läm-
nar lugnande besked och är förvissad om att 
sysselsättningen ordnar sig:

– Ingen behöver därför känna sig orolig för 

sin arbetsplats och jag hoppas att alla noterat 
att vi har en långsiktig syn på vår personal.

Det visades extra tydligt under de tuffa år 
som sjöfarten genomled för några år sedan. 
Trots en svår marknad, med upplagda fartyg, 
valde Godby Shipping att aldrig permittera 
sin personal.

– Det är något som vi är stolta över, av-
slutar Dan.
Text och foto: Jörgen Pettersson

"Nästan hela min släkt har varit  
sjömän och det är överlag ett riktigt 
bra yrke, säger Karlsson."

Maskinchefen Mathias Eriksson i sitt kontor nere i kontrollrum-
met. Han gillar jobbet, utmaningarna och ledigheterna!

Kocken Jyri Sjöroos är av den gamla stammen som lagar mat 
från grunden. Ombord på fartyg är byssan och mässen hjärtat 
fast det finns de som tror bryggan och maskin är viktigare!

Överstyrman Joel Nyman från Pargas är i en nyckelposi-
tion när det gäller att lasta och lossa fartyget två gånger 
per dag, sex dagar i veckan.
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Sjökapten Karna Elamzon Viberg, 29, lever mitt i en sanndröm. 
Trots ingen som helst koppling till havet och uppvuxen på Skå-
nes bördiga slätter, valde hon att studera sjöfart vid Högskolan på 
Åland.

I dag bor hon i Mexico City och jobbar som första styrman om-
bord på Norwegian Cruise Lines lyxiga kryssningsfartyg.
– Det gäller att ta vara på möjligheterna som kommer med sjö-
mansyrket, säger Elamzon Viberg.

K/S BALTICA är i dag Godby Ship-
pings största fartyg och kan ta nästan 
14.000 DWT på 2.240 filmeter och 

containers på väderdäck. Hon är 158 meter 
lång och har en besättning på 21 personer 
när Ålands Sjöfart hälsar på under ett hamn-
uppehåll i Rotterdam.

KARNA ELAMZON VIBERG är uppvuxen 
med djur och jordbruk i Anderslöv som utgör 
ett slags hjärta i Skåne. Här är man känd för 
många saker men att producera sjökaptener 
hör inte till dessa. Strängt taget fanns det inte 
i sinnevärlden att Karna en dag skulle stå på 
bryggan på ett av världens största kryssnings-
fartyg. Kanske var det precis därför som hon 
i dag är där.

– Efter gymnasiet funderade jag som alla 

andra vad jag egentligen ville göra och kom 
fram till att resa var en sådan sak, säger hon 
i dag i ett försök att förklara.

Ålands Sjöfart når Karna Elamzon Viberg 
när hon sitter i sin lägenhet i Mexico City 
som hon betraktar som sitt hem. Resorna 
som hon längtade efter som tonåring är i 
dag hennes vardag.

– Jag gillar landet, människorna, spon-
taniteten och, förstås, klimatet, säger hon.

 
NAMNET KARNA är ett urskånskt namn 
sprunget ur Karin och något som hon delar 
med bara 300 andra kvinnor i Sverige. Om 
det är därför eller någon annan slags utveck-
lad eller nedärvd envishet som tagit henne 
från Anderslöv till Mexico är omöjligt att 
svara på men efter gymnasiet som hon gick 

i Malmö började bitarna falla på plats. Sjö-
farten lockade och för att uppleva hur det 
kunde vara tog hon en dag TT-Line fram och 
tillbaka från Trelleborg till Tyskland som ett 
slags studiebesök. Det kan te sig underligt, 
från åländsk horisont, men faktum var att 
Karna inte tillbringat mer tid till sjöss än vid 
färjeturer till Tyskland eller Danmark under 
sina första 19 år, efter Tysklandsresan skulle 
det bli ändring.

– Den utflykten gjorde att jag bestämde 
mig. Jag ville gå till sjöss.

 
ATT FÄRDEN sedan gick till Mariehamn och 
Högskolan på Åland var inte direkt självklart 
det heller, Chalmers i Göteborg fanns ju 
betydligt närmare. Men de har inget skol-
fartyg…

– Efter att ha hört mig omkring förstod 
jag att Åland kunde erbjuda ett mycket starkt 
utbildningspaket, dels i form av fördjupade 
teoretiska studier men också praktiska öv-
ningar ombord på skolfartyget Michael Sars. 
Chalmers kändes mer akademiskt och inte 
så inriktat på praktiskt sjömanskap. I dag är 
jag mycket glad över att jag valde rätt, säger 
Karna Elamzon Viberg.

Fast från början blev det inte som hon 
tänkt sig. Första året studerade hon maskin-

teknik men eftersom sjökaptensutbildningen 
var förstahandsvalet bytte hon program år 
2010. Hon studerade allt i en följd och tog 
sin examen 2014; under skoltiden arbetade 
hon extra som lättmatros på huvudsakligen 
finländska lastfartyg.

Tiden på Åland beskriver Karna i dag som 
en lycklig period även om kulturchockerna 
var många för en skåning som närmast kom 
från studier i Malmö.

– Det är skojigt så här i efterhand, efter 
studierna hade jag varit på semester i New 
York innan jag kom till Mariehamn och lilla 
Åland där enda köpcentret på den tiden var 
Sittkoffs. Modet var… annorlunda och det 
kändes på olika sätt som Åland hade fastnat 
i någon tidszon som låg lite efter resten av 
världen, det var nästan som en tidsresa.

Och så har vi det där med klimatet som i 
Skåne är varmt i olika variationer. Den första 
vintern på Åland blev en prövning då tempe-
raturerna kröp ner till minus 30 grader och 
Karna plockade fram thermounderkläder och 
allt i textilväg hon hittade. Det behövdes inte 
minst den dag det var dags för brandkurs och 
vattnet frös i slangarna och allt var kaos. Väl i 
skolan mötte hon matteläraren Maj Lindberg 
som, som vanligt, kom i kjoldräkt…

– Hon var en av mina favoritlärare och bara 

till Mexico City
Från Skåne via Åland 

Karna Elamzon Viberg hör till 
de människor som väljer att gil-
la läget och se möjligheterna. 
Hon avskyr också att placeras 
i fack där hon inte hör hemma. 
”Det är dags att bryta möns-
ter”, säger hon om livet som 
kvinna till sjöss.
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så himla cool. Där spelade några minusgrader 
ingen roll. Håret var ändå i knut och klädseln 
perfekt. Fast hon klagade ibland på att det 
var svårt att förstå min dialekt!

Bland utmaningarna för den blivande sjö-
kaptenen Elamzon Viberg fanns inte bara 
bestickföring och stabilitetsberäkningar, 
missförstånden fanns även i det dagliga mel-
lan en kännspak skånsk dialekt och den lo-
kala åländskan.

– Haha, jodå, det var gott om specialord 
jag fick lära mig och som jag aldrig riktigt 
förstod; ni säger till exempel att det ”nog” är 
på ett visst sätt när det i själva verket redan är 
bestämt. Allt blev jag aldrig riktigt klok över.

Så småningom lade sig olikheterna och 
vardagen tog över i form av innebandy och 
många nya vänner och så småningom lärde 

sig Karna hålla av och tycka om det som 
Åland erbjöd.

– I dag kan jag komma på mig själv att 
sakna det väldigt mycket. Åland är så fan-
tastiskt vackert, vardagen är enkelt och folk 
verkar faktiskt uppskatta livet.

Elamzon Viberg håller fortfarande nära 
kontakt med sina vänner på Åland och kom-
mer regelbundet tillbaka för att till exempel 
gå refresherkurser på högskolan eller vid 
Ålands sjösäkerhetscenter.

 
EN SAK SOM skiljer den åländska sjöfarts-
utbildningen mot andra är tillgången till 
skolfartyget Michael Sars som Karna gärna 
hyllar.

– Jag såg väldigt mycket fram mot våra ut-
färder med henne vilket gav oss en värdefull 

inblick i praktiskt sjömanskap. Vi började 
som matroser på däck och avancerade sakta 
till större arbetsuppgifter som att navigera, 
styra och lägga till. Jag minns såväl sista året 
när Jerry (Bergman, befälhavare på Michael 
Sars; reds anm) sade till oss i samband med 
uppkörningen, då vi hade ansvar för hela 
fartyget, att nästa gång ni gör detta är det 
antingen som befälhavare eller lots. Det var 
minnesvärt.

Föga anade hon då att hon en dag skulle 
vara med och manövrera ett fartyg som Nor-
wegian Bliss in i New Yorks hamn. Då gäller 
det att vara på tårna.

– Visserligen har vi alltid lotsar men vi ut-
manar dem också, de är inte alltid vana vid 
vårt vindfång som inte liknar mycket annat. 
Med 21 däck, 300 meter och bara åtta meters 

djupgående är det inte många som fixar det.
I jobbet som första styrman är Karna "in 

charge of the ship". Det innefattar förutom 
navigation även ansvaret över säkerhetsut-
rustningen ombord, träning och undervis-
ning av besättningen.

 
SOM KVINNA i ett manligt yrke är alla dagar 
inte alldeles enkla men Karna Elamzon Vi-
berg är noga med att man till sist själv avgör 
om man väljer att gilla läget eller inte. Som 
när hon gick på praktik på ett lastrederi och 
möttes av misstänksamma blickar som sade 
att en blond kvinna knappast skulle vara så 
mycket att ha när det gäller däckstjänst som 
kan vara både tungt och smutsigt. Just det 
var ingen match för Karna, uppvuxen på gård 
och van vid att arbeta hårt.

Båtsman märkte snabbt detta och ord-
nade avlönat jobb till henne, ”det är ju som 
själva fan att hon ska gå här gratis och göra 
inte bara sitt eget utan också en annan mans 
jobb”, sade han.

– Jag kan sakna tillvaron på ett lastfartyg 
ibland, där tvingades man varje dag utveckla 
sig professionellt och ha ett annat sorts an-
svar.

Det blev fem år inom lastsjöfarten med 
början på Bores M/S Auto Baltic. Numera 
finns Karna Elamzon Viberg ombord på 

"Efter att ha hört mig omkring förstod jag att Åland 
kunde erbjuda ett mycket starkt utbildningspaket, dels 
i form av fördjupade teoretiska studier men också prak-
tiska övningar ombord på skolfartyget Michael Sars. 

Fortsättning på nästa sida.
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Norwegian Cruise Lines kryssningsfartyg 
som hör till de lyxigaste som existerar. Där är 
hon första styrman och när vi pratar står hon 
mellan två kontrakt och planerar att fira julen 
med familjen i Skåne och Portugal.

Att intervjua lättpratade Karna Elamzon 
Viberg är omtumlande. Från de skånska slät�-
terna och överfarten till Tyskland med TT-
Line har hennes liv skjutit fart på alla sätt. 
I dag bor hon huvudsakligen i Mexico City 
men missar aldrig chansen att gå i land till 
nya platser då hon är på jobb. Under ledig-
heterna är det också ett ständigt resande. Los 
Angeles, karnevalen i Rio, Portugal med fa-
miljen och så vidare.

 
– HELA LIVET HAR JAG velat resa, uppleva 
nya kulturer och träffa människor med an-
nan bakgrund än min egen. Det får jag göra 
ombord, vi är 72 nationaliteter, och det vill 
jag göra då jag är ledig. Som sjöman har man 
halva året ledigt vilket ger mig massa förde-
lar.  Jag kan göra sånt som få andra jobb kan 
ge mig. På min semester kan jag välja om 
jag vill leva storstadsliv i Singapore, surfa 
på Bali eller om jag vill skaffa stuga och får 
på Åland. På jobb vaknar jag i min hytt, ena 
dagen i Alaska, nån vecka senare i Costa Rica 
eller Colombia.

I jobbet för Norwegian Cruise Line har 
Karna hittills arbetat på fyra olika fartyg vil-
ket passar henne som handsken.

–  Jag tycker om att byta, det kan lätt bli 
ganska fyrkantigt att stanna på samma plats 
och genom att byta fartyg utvecklas man på 
ett annat sätt. Man byter rutter, får se och lära 
sig annan sorts navigation, lära sig arbeta med 
nytt management och så klart är det trevligt 
att få se nya destinationer.

Exempelvis var Elamzon Viberg ombord då 
NCL tog över Norwegian Bliss i Papenburg. 
Innan dess var hon med och inspekterade och 
gjorde de tekniska testerna och sjöprovtu-
rerna med krängningstester och allt möjligt 
för att ta över fartyget. Bliss är en jätte som 
kan ta mer än 4.000 passagerare och mäter  
mer än 300 meter.

– Allt kring det var oerhört intressant och 
något som fanns på bucket-listan Det var stort 
att hala varvets flagga och vara den utvalda 
att hissa vår egen!

Senaste uppdraget innebar första styrmans-
jobb på Norwegian Dawn som är ett av de 

mindre fartygen i rederiet. Då gick resorna 
till exempelvis Beliz, Colombia, Kanada, 
nordöstra USA, Karibien, Bahamas, och så 
vidare.

Av alla platser hon hittills sett, nej, det har 
inte blivit av att räkna, håller Karna Alaska till 
de mest intressanta. Dit gick färden ombord 
på Norwegian Bliss efter att ha följt den så 
kallade Titanicrutten från Southampton via 
Azorerna, Halifax och New York, Alaska.

– Vi gick över ett spegelblankt Atlanten och 
vi var det största kryssningsfartyg någonsin 
att passera Panamakanalen. Det var en spe-
ciell upplevelse.

 
HÄR STICKER också Karna Elamzon Viberg 
ut lite och klassar Karibien, en drömplats för 
många, som ”ganska tråkig”.

– Navigationen är rätt simpel, det är att 
köra in till hamn och ut därifrån och inte så 
mycket mer och ganska lite att se. I Alaska 
däremot finns massor att uppleva; isbjörnar, 

andra björnar, späckhuggare, sjölejon, sälar, 
valar och mycket mer. Där är det alltid på nåt 
sätt dramatiskt och spännande.

 
DET PÅGÅR OCKSÅ en förändring när det 
gäller könsfördelningen ombord, det är långt 
kvar till jämställdhet men det går åt rätt håll.

– Allt fler av befälen är kvinnor, de flesta av 
dem kommer från Latinamerika och Italien.

Karna sticker inte under stol med att det 
ibland uppstår situationer som kan vara utma-
nande. Det handlar om kulturella skillnader 
och människor med en annorlunda kvinnosyn 
än den vi är vana vid hos oss. Ibland kan det 
också bli kärvt när det gäller att arbeta med 
äldre sjömän som betraktar jämställdhet som 
något mer teoretiskt än på riktigt.

– Men jag har valt att inte bry mig om så-
dant, i själva verket tror jag att jag föredrar 
att jobba med män och jag väljer själv om jag 
vill bli ”kränkt” av sådant som de säger. Jag 
ignorerar tokigheter och tänker inte på det 
och sköter mina uppgifter.

 
LIVET I MEXICO CITY gillar Karna skarpt. 
En vanlig dag kan inkludera ett gymbesök på 
morgonen, träffa kompisar för lunch, kolla 
med agenten om något skojigt fotojobb dykt 
upp (Karna extraknäcker som modell ”om det 
är något som verkar skoj”) och vara spontan.

– Mexico är väldigt annorlunda jämfört 
med Sverige (och Åland) och det gillar jag 
väldigt mycket. Här sker allt hela tiden och 
här finns massor att göra och dessutom är 
maten extremt god!

Ibland handlar det om utställningar, tacos 
med kompisarna, boxningsträning till kväl-
len, surfa, bergsklättring och så vidare. På 
den resan har hon lärt sig flytande spanska vid 
sidan av engelskan och franskan och, förstås, 
svenska med den skånska accenten! Alla dessa 
språk kommer väl till hand när det gäller livet 
ombord och kontakten med passagerare som 
är en väsentlig del av uppdraget.

Att beskriva sjömanslivet för storstadsborna 
i Mexico City hör inte alltid till det enklaste, 
sjöfarten är inte så väldigt känd överallt trots 
att i stort sett allt vi konsumerar kommer på 
köl på sätt eller annat.

– Nästan alla jag träffar säger att jag är den 
första sjöman de någonsin mött. Fast det är 
rätt skoj, det känns bra att vara unik och visst 
blir de flesta ganska imponerade när jag säger 
att jag är styrman.

Det dröjer ännu ett litet tag innan Karna 
Elamzon Viberg kan mönstra på som befäl-

havare. I år fick hon överstyrmanslicensen 
vilket var ”ett stort steg på vägen och något 
som gjorde mig väldigt glad”.

– Och nästa år får jag kaptensbrevet!
Det råder inga som helst tvivel om att 

Karna rekommenderar andra att gå samma 
väg som hon själv. Hon är helt enkelt inte 
den sorten som funderar över hur allt skulle 
kunna vara bättre om bara…

– Det gäller ju faktiskt bara att ta vara på 
alla de möjligheter som livet erbjuder. Att 
vara sjöman skapar massor av chanser och 
då gäller det att vara på dem.

Att gå utan arbete är inget som överhu-
vudtaget oroar Elamzon Viberg. Av det enkla 
skäl att hon gillar det hon gör och är skick-
lig på det.

– Jag nöjer mig aldrig med att göra som 
man alltid tidigare gjort. Det är enkelt att 
följa samma fotspår men det räcker inte. När 
det gäller säkerhet för kanske 6.000 männ-
iskor på ett fartyg får det aldrig vara nästan 
perfekt. Det måste vara felfritt. Ser jag något 
som borde förbättras ombord påpekar jag det, 
oberoende var på fartyget det är. Det är vik-
tigt att våga säga ifrån och att åtgärda brister.

 
TILL SKILLNAD MOT många andra har Karna 
Elamzon Viberg varit på plats när det gått 
maximalt illa. Som den där dagen på Bermuda 
2016 ombord på Norwegian Breakaway då 
en vanlig livbåtsmanöver förvandlades till 
en mardröm. En vajer brast och en av liv-
båtarna föll okontrollerat med resultatet att 
två besättningsmedlemmar avled och två an-
dra skickades hem pga skador. Allt detta bär 
Karna med sig i det dagliga arbetet.

– Det var såklart en hemsk händelse men 
fick mig att bli ännu hårdare gentemot både 
kollegor, chefer och befälhavare när det gäl-
ler säkerheten ombord. I min roll ingår sa-
fety och där tvekar jag aldrig, mitt jobb kan 
innebära skillnaden mellan liv och död. Alla 
vi som jobbar ombord sitter bokstavligen i 
samma båt.

Avslutningsvis, vad tror du behövs för att 
locka ännu fler kvinnor till sjöfarten?

– Information och marknadsföring helt 
klart. Innan jag själv sökte till högskolan hade 
jag aldrig ens hört talas om utbildningen, inte 
heller hade man hört mycket om sjöfarts-
branschen. Mer uppmärksamhet om både 
utbildningen och sjöfartsbranschen skulle 
nog gynna alla.

På ledigheterna handlar mycket om träning för Karna 
Elamzon Viberg. Ibland är det surfning, ibland hiking och 
nu och då en rejäl rond i ringen, som på bilden.
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Stereotyper är 

till för att brytas
 
Jag ser tyvärr ständigt fall där kvinnliga kollegor träder in i den-

na mansdominerande industri, vilket är inspirerande i sig själv, 

men utan modet att utmana status quo och utan vilja att arbeta 

tillräckligt hårt.

 
Jag hoppas att jag kan bli sedd som ett exempel på hur disciplin, 

beslutsamhet och hårt arbete hjälper dig nå dit du vill och att bara 

du sätter dina egna mål och begränsningar.

 
Vi måste sluta vara som alla andra. Stereotyper för ingenting 

framåt. Vi måste inte välja och vi behöver inte passa in i de fack 

som andra skapat. Det går att göra och vara vad som helst. Du 

måste inte välja mellan att vara flickig eller inte. Jag kan vara 

flickig och jag extraknäcker på fritiden som modell, jag älskar 

smink och andra saker som är klassade som flickiga.

 
Samtidigt betraktas mina största intressen och min karriär som 

manliga. Det är på tiden att vi bryter dessa stereotyper. Jag tror 

många ser upp till mig på grund av just detta. Det är en förebild 

jag gärna är. Jag vill inte passa i någons fack, det ena utesluter 

inte det andra. Det är dags att hitta nya vägar och våga bryta 

mönster som hos oss är tydligt influerade av det mansdominerade 

samhällets paradigm.

 
Var modig, våga prova det oprövade. Våga lyssna på det som ej får 

stora rubriker och våga följa dig själv. Våga bryta mönstret.

 
Jag försöker använda sociala medier för att visa vad jag gör och 

vad resultatet av vad hårt arbete har gett mig. För att sprida och 

inspirera andra. Häng med på den resan! Vi gör den tillsammans 

och vi gör den för en ännu bättre och mer jämställd värld!

Karna Elamzon Viberg 
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Vikingline.com

Svenska Kocklandslagets rosade julbord 
står uppdukat på alla våra fartyg. Smaka 
på traditionella och nya läckerheter, fynda 
julklappar till sjöpriser ombord och umgås 
med nära och kära.

Viking Line önskar dig en  
riktigt God Jul och ett Gott Nytt År!

Jul i sikte!

GOD 
JUL

IN CALM OR IN STORM,  
IN SUNSHINE OR IN RAIN,  
IN A DOCK OR AT SEA,   
WE ARE THERE FOR YOU.  
 
WE PROTECT, WE PREVENT, WE PERFORM.

M A R I N E  I N S U R A N C E  E N T R E P R E N E U R S
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God jul och Gott nytt år
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Havets vägar är precis lika oberäkneliga som livet i sig självt. Det 
stod till exempel aldrig på getapojken Alf Berglunds karriärkarta 
att han en gång från sitt eget fartyg skulle se en förlupen missil 
skjutas från en nordkoreansk militärbas. Eller att han senare skulle 
få ta emot en ursäkt för det inträffade. Fast det var precis det som 
hände.
För Ålands Sjöfart bjuder Alf Berglund på en resa från passagerar-
sjöfartens första dagar till dramatiken efter Slites konkurs.
 

I DAG HAR ALF BERGLUND hunnit bli 78 
år gammal och är, hur man än räknar, att 
betrakta som en äkta världsomseglare. Det 

är extremt svårt och troligen omöjligt att ens 
uppskatta hur många sjömil som Berglund 
och hans fartyg tillryggalagt på världens alla 
oceaner.

Att det blev sjömansbanan för Alf Berglund 
var både planerat och inte. Som ung pojke 
försörjde han sig till en början som laxfis-
kare tillsammans med Tor Westerlund från 
Lemland. Det var skralt med arbetsplatser på 
Åland i slutet av 1950-talet och färden gick 
därför till Sverige och Stockholm.

– Alternativen var bara två, antingen drog 
man till sjöss eller så for man till Sverige. Jag 
testade först Sverige, säger Berglund där vi 
sitter vid köksbordet i huset paret Berglund 
byggt på mark där Alf vuxit upp.

Tillvaron i Stockholm blev dock rätt kort 
för unge Berglund som efter bara ett år drog 
vidare mot ett hägrande och, skulle det visa 
sig, långvarigt sjöliv. Först mönstringen 
ägde rum på M/S Degerö och senare på S/S 
Gunny (byggd 1906, nästan jämnårig med 
Pommern!) som lättmatros. Fartyget hörde 
till legendariske redaren Algot Johansson 

och under befälhavaren Runar Skogbergs 
fasta hand fick unge Berglund se stora delar 
av Europa, från hamnsidorna.

Efter en tid i lastfartygsvärlden började 
Alf Berglund jobba för gotländske redaren 
Carl Bertil Myrsten; först på Boge och senare 
på Slite som var en av de allra första passa-
gerarfartygen och gick mellan Mariehamn, 
Simpnäs och Norrtälje. Efter det väntade 
svenska M/S Begonia som ägdes av Lloyd’s 
och därefter, tillsammans med två andra 
getabor, bar det av till tankfartyget Valny 
(tillsammans med bland andra min egen far 
Magnus Pettersson som seglade andre styr-
man; reds anm) som timmerman. Efter ett 
snabbt stopp i Amsterdam gick färden till 
Kuba 1963, strax efter Kubakrisen som sånär 
satte hela världen i brand.

– Jag minns att det var massor av ryssar 
på Kuba vid den här tidpunkten, säger Alf 
Berglund i dag.

Med full last melass i tankarna fortsatte fär-
den till forna Östtyskland men av lossningen 
blev inget, lasten togs emot i Hamburg och 
rullades vidare med tåg. Alf  Berglunds minne 
för detaljer är häpnadsväckande och ett resul-
tat av anteckningar och dagböcker som följt 

med på haven och i dag utgör en skatt för 
varje historiskt intresserad båtolog.

Sommaren 1964 mönstrade Berglund av 
Valny och genom en serie tillfälligheter träf-
fade han sin tidigare arbetskamrat från Valny, 
Arne Sandell från Kimito, som var i Marie-
hamn för att börja studera till överstyrman 
vid navigationsläroverket.

– Han övertalade mig och så gick det till 
när jag också började läsa till sjökapten. Nej, 
det har jag aldrig ångrat. Det har varit otro-
ligt spännande och utvecklande att jobba 
till sjöss.

Och hemskt och bedrövligt också, bör til�-
läggas. Alf Berglund minns i detalj hur det 
till exempel gick till kocken ombord på Valny 
bestämde sig för att hoppa till sjöss i Engel-
ska kanalen och visserligen och osannolikt 
plockades upp av ett brittiskt handelsfartyg 
men tyvärr för sent.

– Vi hade spelat kort med varandra kväl-
len innan och sagt god natt och sedan var 
han borta. Sådant går inte att vänja sig vid.

Inte heller den ofrivilliga arbetsturen på 
6.000-tonnaren Dafny som varade 19 må-
nader!

DENNA BAKGRUND är väsentlig när det 
gäller sjökaptenen Alf Berglund som då han 
till sist började som befälhavare på Slites 
allt större passagerarfartyg besatt en gedi-
gen erfarenhet av sjöfart i de flesta av dess 
former; med det lilla tillägget att hans las-
ter fram till passagerar-eran sällan pratade. 
Det fick han vänja sig vid då han som knappt 
fyllda 30 anslöt till Slite och den kraftigt väx-
ande passagerartrafiken mellan Finland och 
Sverige. Där stannade Alf Berglund i 23 år, 

fram tills Slite 1993 försattes i konkurs. Det 
skulle gå att skriva böcker om denna tid men 
vi tar istället sikte på ett av de äventyr som 
Alf Berglund varit med om men som aldrig 
berättats särskilt tydligt; förrän nu.

Två av de fartyg som hörde till Slites flotta 
och som efter konkursen såldes till Malay-
sia och blev Star Cruises var Kalypso och 
Athena. Berglund hade fört befäl på båda 
och kunde fartygen som sin egen bakficka. Å 
yrkets vägnar träffade han såväl Star Cruises 
ägare Tan Sri Lim Goh Tong från Malaysia 
och dennes redan då mäktige koncernchef 
Colin Au. I ett sammanhanget fick han frågan 
om han kunde tänka sig att köra ner Athena 
till Fjärran Östern.

– Det gick inte riktigt att tacka nej till det 
erbjudandet. Vi hade nyligen köpt sommar-
ställe och var beroende av inkomster och det 
såg ganska trångt ut vad gällde arbetsplatser 
i den trafik som jag kunde.

Svaret blev alltså ja och efter några för-
vecklingar, lite fackligt bråk och mycket 
planering satte Berglund och hans mannar 
kursen mot Singapore där Athena skulle byg-
gas om för att passa in i den nya trafiken som 
casinofartyg.

Det avgörande beslutet dröjde in i det sista 
och till hustrun Anna-Ulla sade Alf vid ett 
tillfälle att han skulle komma hem till hel-
gen…

– Till följd av allt som hände slutade det 
med att jag inte kom hem förrän sju månader 
senare. Det blev alldeles för länge.

Bland de som var med i 28 dygn långa 
färden från karga nord till Sydostasien fanns 
även maskinchefen Armas Aalto och många 
andra av rederiets trotjänare. Det som skulle 

och pionjär i Nordkorea
Getafiskaren blev sjökapten 
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bli Star Cruises var i stort sett inte mer än en 
vision och vag idé och köparna hade ingen 
aning om hur kryssningstrafik skulle bedrivas 
eller hur det gick till att skaffa besättning för 
ett sådant äventyr.

– Det slutade med att jag fick ringa runt 
till folk som jag kände för att fråga om de 
vill hänga med. Man kan säga att vi nästan 
var ett kompisgäng som körde ner fartyget.

Alf Berglund stannade i Star Cruises till 
1995 då han kom tillbaka för att jobba för 
Birka Line. Birka Line hade 1992 köpt kryss-
ningsfartyget Leeward och döpt om den till 
Birka Queen för att starta kryssningstrafik i 
Östersjön. Det blev en extremt dålig affär för 
Birka som efter en misslyckad säsong hyrde 
ut fartyget till Princess Cruises under nya 

namnet Golden Princess. I samma tidevarv 
köpte Star Cruises hela fartyget.

– Själva bytet ägde rum nyårsafton 1996 
i Panama och jag blev på nytt anställd av 
Star Cruises, säger Alf Berglund vars fartyg 
efter det fick namnet Superstar Capricorn 

som gick från Panama till Hong Kong ef-
ter affären.

Berglund stannade ombord och körde på 
platser han bara läst om, som till exempel 
Alaska, Kiribati, Nya Zeeland, Australien 
och så vidare. Ett tag körde han också på Vla-
divostok, Japan, Kina, Shanghai, Taiwan och 
platser som finns nedtecknade i dagböckerna 
han omsorgsfullt upprätthållit sedan mitten 
av 1990-talet.

1998 blev det så dags för det största även-
tyret av dem alla. Det som från början var 
Birka Queen hade redan bytt namn ett antal 
gånger och chartrades nu ut till megakonglo-
meratet Hyundais grundare Chung Ju-yung. 
Ju-yung var född i Nordkorea och startade 
som rishandlare innan han började bygga vä-

gar och starta företag och blev närmast be-
satt av tanken att få till stånd en återförening 
mellan de två djupt splittrade länderna. En 
viktig del i detta spelar Koreas heliga berg 
Kumgang som i geografisk mening ligger i 
Nordkorea. Fartyget döptes därför till M/S 

Hyundai Kumgang och skulle göra kryss-
ningar från Syd- till Nordkorea. I sjömil en 
rätt hanterlig distans, i verkligheten en när-
mast oändlig sträcka till följd av kriget som 
aldrig blivit fred.

Året var 1998 och kryssningarna gick från 
östra Sydkorea och Tonghae, en av världens 
största cementhamnar till Kosong, en hamn-
stad som gränsar till det väldiga naturreser-
vatet som upprättats kring berget Kumgang.

– Chung Ju-yungs vision var att alla syd-
koreaner som ville se eller besöka berget 
Kumgang skulle göra det med vårt fartyg, 
tyvärr blev det inte så, säger Alf Berglund.

Det handlade inte bara om berget. I affärsi-
dén fanns också att släktingar som separerats 
av politiska skäl skulle få träffa varandra på 
nytt. Planen var genial men förverkligandet 
mindre lyckat.

Vad som riktigt gick snett, trafiken pågick 
inte ens ett år, är inte så lätt att säga; inte vad 
som gick riktigt bra heller. I sin dagbok har 
till exempel Alf Berglund antecknat den 14 
december 1998 extra noga. Fartyget Hyun-
dai Kumgang hade anlänt på morgonkvisten 
och lagt till vid piren som gränsade till en av 
landets stora och många militärbaser. Varje 
besökare dokumenterades noga och även om 
de sydkoreanska passagerarna välkomnades in 
i landet hörde det till undantagen att någon 
från besättningen ens fick kliva ner på kajen.

Dagen efter luciaafton 1998 var inget un-
dantag. Passagerarna var på utflykter och 
Alf Berglund ombord då han blev varse en 
kraftig explosion som visade sig komma från 
en avfyrningsramp i land.

– Jag tittade ut från bryggan och kunde 
se hur en missil flög genom luften och lan-

dade i vattnet kanske femhundra bort från 
oss, utan att explodera. Vi hörde tjutet från 
raketen och såg den studsa på vattenytan en 
gång innan den slog ner i nästa studs. Det 
var något jag aldrig trott jag skulle uppleva 
till sjöss.

Nu hörde missilavfyrningar inte till van-
ligheterna, ens på denna plats, och upprörd-
heten stor. Det är inte särskilt välkomnande 
med raketer som avfyras av misstag.

– Det blev en jäkla uppståndelse av alltihop 
som resulterade i att en grupp skamsna nord-
koreaner kom ombord och bad om ursäkt 
både muntligt och skriftligt, minns Berglund 
som under året som nordkoreansk kryssning-
spionjär fick läge att hälsa på såväl Hyundais 
grundare själv som dennes son vilka var med 
på en av de cirka 100 anlöp som Berglund 
gjorde i Nordkorea.

– Visst var det en väldigt speciell tid och 
Hyundai plöjde ner enorma pengar i dels 
själva trafiken men också i infrastruktur i 
Nordkorea. Synd att det ändå inte fungerade.

 
I DAG HETER Birka Queen för övrigt Bou-
dicca och ägs av Fred Olsen Cruises och häl-
sade i somras på i Mariehamn. Alf Berglund 
var en självklar gäst att bjuda in för nuva-
rande befälhavaren Mikael Degerlund.

Alf Berglund gick med spänstiga steg om-
bord och efter att vi strövat omkring ett antal 
timmar var omdömet klart:

– Fartyget är i otroligt mycket bättre skick 
i dag än det var senast jag såg det. De har 
tagit mycket väl hand om det.

 

Hemma i Geta har Alf Berglund och hustrun 
Anna-Ulla sin bas på marken där vikingar i ti-
derna begravde sina döda. Likt de förfäderna 
har även Alf Berglund seglat och upptäckt över 
hela världen. Foto: Jörgen Pettersson.

När Boudicca hälsade på i Mariehamn den 21 
september bjöd befälhavaren Mikael Deger-
lund på lunch ombord för bland andra Alf Berg-
lund som förde befäl då fartyget tidigare gjorde 
pionjärkryssningar till Nordkorea och sånär 
träffades av en raket. Foto: Jörgen Pettersson. 

”Jag tittade ut från bryggan och 
kunde se hur en missil flög genom 
luften och landade i vattnet kanske 
femhundra bort från oss, utan att ex-
plodera.”

Superstar Capricorn
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Vi skapar trygghet på Åland

Ta kontakt med oss! Vi hjälper dig  
att lägga ditt personliga trygghetspussel.

omsen.ax I +358 27 600 I Köpmansgatan 6 I Mariehamn
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MODERN CLASS FOR 

SMARTER OPERATIONS

Today’s market needs smarter solutions – and a modern classification partner. Find out  

how our modern classification solutions can turn possibilities into opportunities – and make 

your operations safer, smarter and greener.

Learn more at dnvgl.com/maritime

Tallinn Shipyard, member of BLRT 
GRUPP, has won an award at the 
prestigious 2019 international 
SAFETY4SEA EUROPORT Awards 
for emphasising on every safety 
aspect, such as improving 
working conditions, acquiring the 
necessary equipment, developing 
infrastructure, preventing 
production risks and implementing 
environmental projects.

On 7 November in the Netherlands, the honorary award 
was presented to Tallinn Shipyard. The event was held in the 
Rotterdam Ahoy exhibition venue.

Tallinn Shipyard is the first company in the Baltic states to be 
awarded such a prominent prize, which is given to organisations 
that effectively implement risk minimisation and safety programs.

The SAFETY4SEA EUROPORT Awards is being held for the 
fourth consecutive year. Tallinn Shipyard was nominated by 
closed voting by ship-owners and ship operators, as well as 
other industry experts. The winner was determined by online 
voting. This year, Tallinn Shipyard was nominated for the award 
along with other large companies, such as Blohm + Voss, Damen 
Shipyards, Meyer Turku and Turku Repair Yard.

www.tsy.ee           www.turkurepairyard.com      www.wsr.lt

REPAIR YARDS
BLRT

Tallinn Shipyard - winner of the prestigious 
2019 SAFETY4SEA EUROPORT Award

RÄDDNINGSFARKOSTER
OCH BEREDSKAPSBÅTAR

HÄLFTEN SÅ LÅNG – DUBBELT SÅ BRA
NY KURS FÖR ER SOM SÄTTER VÄRDE PÅ TIDEN

Gör teoridelen ONLINE, kom sedan till Ålands 
sjösäkerhetscentrum för praktisk övning.

För anmälan och mera info: www.maritimesafety.ax
Utbildningen är godkänd av svenska Transportstyrelsen och finländska Traficom.
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Sjöfartens Dag
Experterna laddar för 

Vårens datum att lägga på minnet är den 14 maj då Sjöfartens Dag 
drar in på Alandica i Mariehamn. Det väntas rekordmånga delta-
gare och utställare och många av dem anländer till Åland dagen 
innan för att kunna vara med i Mercy Ships Race!

Allt du vill veta om Sjöfartens Dag 2020 finns att läsa på www.sjofart.ax. Där kan du också 
anmäla dig som utställare eller delegat och där finns mer info om Mercy Ships Race som 
för andra gången ordnas i anslutning till evenemanget. Arrangörer bakom Sjöfartens Dag 
är som vanligt Ålands Sjöfart rf, Ålands landskapsregering, Alandia och DNV GL.
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För göteborgaren Lasse Johansson är sjöfart något som alltid legat 
nära. Fadern seglade på världshaven och delade med sig av sina 
visor och berättelser. I dag är Johansson aktuell som föreläsare till 
Sjöfartens Dag i vår. Det blir hans första besök till Åland!

LASSE JOHANSSONS FAR var maski-
nist och världsomseglare. Därför har 
sjöfarten alltid funnits nära.

– Min far var på sjön på 1950-60-talet och 
har berättat många historier från Kuba, Ca-
sablanca, Australien osv. Han var maskinist. 
Hemma brukade han sjunga visor av Evert 
Taube, bland annat Eldarevalsen som hand-
lar om en maskinist som blir instängd i en 
ångpanna som man sedan fyrar på. En spän-
nande berättelse som fängslade mig redan 
som liten pojke!

Någon egen sjöbana blev det inte för unge 
Johansson som i dag jobbar som oceanograf 
för SMHI.

Hur är läget i Östersjön nuförtiden, finns 
det alls några ljuspunkter eller är det fort-
sättningsvis alarmerande?

– Östersjön är sedan länge kraftigt över-
gödd, med de negativa konsekvenser som 
det har i form av syrefria bottnar och ändrad 
ekologi. Även om fosforgivorna till Öster-
sjön går ner kommer den befintliga näringen 

att cirkulera runt, så problemen kommer att 
kvarstå under mycket lång tid.

LASSE JOHANSSON kommer till Marie-
hamn och Sjöfartens Dag den 14 maj. Han 
ska lyfta (?) klimatförändringen i världen och 
vilka konsekvenser detta kan ha för sjöfar-
ten och vardagen. Det är nämligen inte bara 
övergödningen som kan göra folk sömnlösa 
just nu.

– Vi har också den globala uppvärmningen 
som är extra snabb i Nordeuropa och ännu 
snabbare i Arktis. Den kommer bland annat 
att ge mycket kortare issäsong i Östersjön. 
Det kommer så småningom att bli vanligare 
med vintrar utan is i Östersjön. Eventuellt 
kan detta ses som positivt för sjöfarten, men 
det kommer att ha långtgående ekologiska 
konsekvenser. En annan följd av uppvärm-
ningen är att vattenståndet kommer att hö-
jas med någon meter på hundra år, med det 
utsläpp av växthusgaser som verkar troligt. I 
södra Östersjön blir detta en vattenstånds-

höjning, men i norr motverkas det av land-
höjningen. Vattenståndet i norr kommer att 
ligga still – istället för att sjunka en meter 
per sekel, säger Johansson.

DET FINNS JU FORTFARANDE de som käm-
par mot klimatförändringen, vad är det som 
gör att faktabaserade argument inte biter 
på alla?

– Orsakerna till sådant är många. Man 
kanske inte vill ändra sin konsumtion av 
exempelvis flygresor och kött. För att mo-
tivera detta kan man helt enkelt anse att 
växthusgaser inte påverkar jordens klimat. 
Andra följer någon politisk ledare eller ett 
parti som framför att människans utsläpp 
inte påverkar klimatet och man ifrågasätter 
inte det. Jag stöter ibland på svenskar som 
tycker att Sveriges andel av utsläppen är så 
liten att vi inte behöver minska dem. Det kan 
till exempel indierna göra istället, för de är 
så många. Det håller jag absolut inte med 
om. Det finns ett bra ord för det att någon 

annan ska lösa problemen: Nånannanism.
När du inte arbetar, vad ägnar du dig 

gärna åt då?
– Musik på vintern och gärna havska-

jakpaddling på sommaren. Kanske i den 
åländska skärgården nästa gång!

Största utmaningarna inom ditt jobb?
– Att hitta tjänster som passar kundens 

behov och portmonnä. Jag är konsult och 
det betyder att jag bara gör skräddarsydda 
uppdrag, inget är det andra likt. Och att få 
folk att förstå hur lite som de facto är gjort 
när det gäller att mota klimatförändringarna. 
Massor måste ännu göras och människan får 
ingen andra chans.

 På vilket sätt kan sjöfarten arbeta för en 
värld som är mer hållbar?

– Genom att drastiskt minska sina utsläpp 
av växthusgaser, giftfärger, ballastvatten och 
vad det nu kan vara. 

stenkoll på havet
Oceanograf med 

NAMN: Lasse Johansson.

HEMORT: Göteborg.

ARBETE: Oceanograf på SMHI.

AKTUELL: föreläser på Sjöfartens Dag den 
14 maj i Alandica.

TITEL PÅ FÖRELÄSNINGEN: Climate 
Change and its Effect on Shipping.

Annons

Det finns ett bra ord för det att  
någon annan ska lösa problemen: 
Nånannanism.

TOGETHER, WE ENABLE SUSTAINABLE  
MARITIME DEVELOPMENT

Social icon

Rounded square
Only use blue and/or white.

For more details check out our
Brand Guidelines.

Personligt
Sjöfartens Dag 14 maj 2020

Fortsättning på nästa sida.
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Det ska vara fart och fläkt och fokus på det mesta när Cecilia 
Österman drar fram. Österman är maskiningenjören som efter tolv 
år till sjöss gick i land och numera ägnar sig åt att skapa bättre 
arbetsplatser för alla. Ett sätt för att lyckas med det är att locka fler 
kvinnor till branschen.

ATT CECILIA ÖSTERMAN ägnar sitt 
yrkesliv åt sjöfarten är egentligen lika 
självklart som att frukten faller nära 

äppelträdet. Hon är uppvuxen med segling 
och hennes far och farfar tjänstgjorde i svenska 
flottan. Därifrån var steget kort till familjeda-
gar på jagare vilket lockade till ombordarbete 
och rätt vad det var blev Cecilia sjövärnskå-
rist i tonåren. Men sedan lockade det civila 
livet lite mer.

– Eftersom jag aldrig har förstått varför det 
är viktig vilken färg man har på strumporna 
blev det handelsflottan istället för örlogsflot-
tan. Jag läste tvåårigt sjömansgymnasium i 
Stockholm på 1980-talet och hade tur med 
första båten som motorelev, M/S Rosa Blanca 
till Sydamerika – Rio, Santos. Montevideo, 
Buenos Aires. Sen var jag fast.

Fortsättningen blev först motorman innan 
sjöingenjörsutbildningen på Chalmers stod för 
dörren och sedan tolv år som fartygsingenjör 
till sjöss. Efter det tog intresset för arbetsmiljö 
gradvis över och Österman studerade till ar-
betsmiljöingenjör på Arbetslivsinstitutet för 
att sedan jobba som arbetsmiljöingenjör på 
Muskö örlogsvarv. 

Du har undersökt arbetsmiljön för intendentur-
personal på svenska passagerarfartyg, går det att 
sammanfatta någon slutsats så här långt?

– Forskningsprojektet om intendenturper-
sonalens arbetsmiljö avslutades 2017 och finns 
sammanfattat bland annat i en forskningsrap-
port som också finns i en populärvetenskaplig 

version kallad ”Sjukt kul jobb”. Vi har även 
publicerat ett antal vetenskapliga artiklar från 
projektet. I mycket korta ordalag kan våra 
resultat sammanfattas i att det jobb som in-
tendenturpersonalen på våra färjor utför inne-
bär hög fysisk och mental belastning. De är 
överrepresenterade när det gäller ohälsa och 
olycksfall ombord.

Det är självklart ingen trevlig läsning och 
det stannar inte där. Cecilia Östermans slut-
sats är att jobbets natur är upplagt för att det 
kan bli ännu värre:

– Trots att arbetet till stor del kan sägas 
utgöra själva kärnan i färjornas verksamhet – 
service – så har det tyvärr inte alltid samma 
status som driften. De ses inte som ”riktiga” 
sjömän och intendenturens betydelse för far-
tygens sjösäkerhetsarbete underskattas ofta. 
Arbetet har optimerats och komprimerats 
under många år så nu finns det minimalt med 
luft under en arbetsdag. Det innebär dels att 
det är svårt att hinna få någon återhämtning 
under en arbetsdag, dels att det inte finns ut-
rymme för några ”överraskningar”. Och vi 
vet ju att det alltid händer saker som vi inte 
planerat för. Gummibandet är uttöjt till max 
i defaultläge.

Trots detta tycker intendenturpersonalen 
om sina jobb och redovisar hög grad av ar-
betstillfredsställelse i enkäten.

– Det är ju en enorm tillgång för rederierna 
att de har personal som trivs och verkligen 
vill göra ett bra jobb. Med ännu bättre förut-

sättningar kan de göra ett superjobb utan att 
riskera att drabbas av ohälsa och olycksfall!

 
I CECILIA ÖSTERMANS dagliga sysslor (forsk-
ning) är det främst två olika projekt som upp-
tar hennes tankar:

1) Bedömning av säkerhet och arbetsmiljö 
vid val av olika fartygsbränslen. Vi undersö-
ker hur olika bränslealternativ påverkar inte 
bara den yttre miljön utan också innemiljön 
ombord och hur arbetet med drift och un-
derhåll påverkas.

2) Praktiskt arbetsmiljöarbete för en jäm-
ställd sjöfart. Vi kartlägger metoder och strate-
gier för att förbygga kränkande särbehandling 
i arbetet och främja en god organisatorisk och 
social arbetsmiljö.

 
NÄR CECILIA ÖSTERMAN kommer till Åland 
den 14 maj är det på flera sätt ett kärt åter-
seende. Dels var hon en flitig resenär som 
barn, tillsammans med familjen, och dels finns 
(några) starka minnen från numera preskri-
berade tillställningar då sjöbefälsskolorna i 
Sverige, Åland och Åbo gjorde upp i så kallat 
sjömanskap.

– Härliga tider! Men jag har också besökt 
det fina sjöfartsläroverket i Mariehamn i mer 
seriösa sammanhang för föreläsningar.

Cecilia Österman hör inte till de som gil-
lar alltför mycket lugn och ro. Det ska hända 
grejer på jobbet och på fritiden är det pigga 
promenader och/eller jogging tillsammans 
med hunden, en gordon setter, som gäller.

Det är bråda tider. Vilka är de största utma-
ningarna inom ditt jobb?

– Att få tiden att räcka till för allt roligt och 
viktigt som jag vill göra. Att få beslutsfattare 
att förstå att arbetsmiljö är säkerhet. Inom sjö-
farten har vi fortfarande fokus på att överleva 
dagen utan att kollidera, sjunka och brinna 

upp. Det är i sig ingen dålig ambition. Den 
är bara lite låg år 2019. Vi måste öka förståel-
sen för hur olika förhållanden i arbetsmiljön 
påverkar inte bara individens välbefinnande 
men också vår förmåga att faktiskt utföra ett 
bra arbete. Till min glädje har diskussionen 
om hållbarhet fått ett allt större utrymme i 
sjöfarten. Här är det en utmaning att också 
se till den sociala dimensionen av hållbar-
hetsbegreppet!

På vilket sätt kan sjöfarten arbeta för en värld 
som är mer hållbar?

– Här är det nödvändigt med ett helhetsper-
spektiv. Endimensionella lösningar riskerar att 
leda till suboptimeringar eller att tex utrust-
ning inte används alls eller på fel sätt. Vi har 
sett att utrustning och incitament som imple-
menterats för att minska utsläppen från fartyg 
inte fått avsedd effekt eftersom man glömt 
att involvera slutanvändarna (besättningen).

 
CECILIA ÖSTERMAN har liksom många andra 
i branschen också insett att branschen i rent 
matematisk räkning måste göra mer för att 
locka den andra hälften av världens befolkning 
till branschen; hur man alltså ska förmå fler 
kvinnor att jobba inom sjöfarten. I sin analys 
har Österman stöd i forskningen:

– Ska vi möta morgondagens utmaningar 
för en hållbar sjöfart så räcker det inte med 
alle MAN på däck. Vi måste jobba strategiskt 
på alla nivåer på att öka representationer av 
kvinnor inom sjöfarten. Arbeten, arbetsplatser 
och system måste utformas för att passa fler. 
Tidigare forskning visar att det som gynnar 
kvinnor också gynnar fler män. Vi kan inte 
bemanna ett säkert, effektivt och hållbart sjö-
transportsystem (så mycket mer än bara far-
tyg!) ur den del av populationen som utgörs 
av ”kapten Haddockar”. Det är för snävt.

började i maskin
Forskaren Cecilia 

Minskad förbrukning  
av bränsle och smörjolja
Minskade utsläpp
Förbättrad maskineffekt och 
livslängd genom lägre friktion

www.nanol.eu

KGE Konsult
Återförsälljare på Åland, tel. 018 12 990 Distributör, tel. 0400 960 847

Annons

NAMN: Cecilia Österman.

HEMORT: Värmdö utanför Stockholm.

ARBETE: universitetslektor i sjöfartsvetenskap med 
inriktning mot arbetsmiljö och arbetsliv. Forskar 
och utbildar i arbetsmiljö.

AKTUELL: föreläser på Sjöfartens Dag den 14 maj.

TITEL PÅ FÖRELÄSNINGEN: Human Element in 
Sustainable Shipping.

Personligt
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We wish all our co-workers 
and partners a

MERRY CHRISTMAS 
and a 

HAPPY NEW 
YEAR 2020!

Det handlar om ekonomi, politik och krävande konsumenter för att 
vi ska kunna skapa en hållbar sjöfart. Om detta och mycket mer 
ska Per Tunell tala på Sjöfartens Dag den 14 maj. Till vardags job-
bar han på Wallenius Marine som Chief Operating Officer.

PER TUNELL ÄR skeppsbyggnadsingen-
jören (Naval Architect) som tillbringat 
i stort sett alla somrar (hittills) i Stock-

holms skärgård där han är uppvuxen. Genom 
åren har det blivit en och annan seglats över 
till ”Ålands vackra skärgård” och yrkesmäs-
sigt har besöken blivit flera, bland annat tull 
tidigare Algots Varv där Färjerederiets fartyg 
dockade en gång i tiden.

–  Jag har faktiskt bara besökt Sjöfartens 
Dag en gång tidigare och det var för flera år 
sedan så det ska bli väldigt kul att komma 
dit igen!

 
WALLENIUS MARINE är föregångare på 
många områden men bland annat inom vind-
drivna fartyg. Är segel faktiskt något som kan 
fungera i framtiden?

– Det är jag övertygad om att det gör. Vi 
hade aldrig lagt ner tid och resurser på något 
vi inte tror på. Det har fungerat förut och det 
kommer att fungera igen. Förr fungerade det 
för att det var det enda praktiskt möjliga för 
att ta sig längre sträckor. I framtiden kom-
mer det fungera för det kommer att vara ett 
av de hållbara alternativen för oceanfart. Vi 
ser att vi kommer behöva en kapacitet som 
motsvarar dagens biltransportfartyg, dvs över 
6.000 bilar. Det gör att fartyget kommer att 
vara större än tidigare seglande fartyg. För 
att få effektivitet och robusthet så tror vi på 
fasta vingriggar. Målsättningen med det här 
projektet är att minska energianvändningen 
med minst 90 procent och ändå kunna hålla 
en schemalagd fart på 10 knop. Det finns 

utmaningar men jag är övertygad om att det 
är fullt möjligt!

Vad är svårast med att gå från fossil drift till 
mer hållbara bränslen?

– Det finns massor av utmaningar men jag 
skulle säga att det absolut svåraste är att få 
det ekonomiskt hållbart. I dag är de fossila 
bränslena alldeles för billiga i jämförelse med 
mer hållbara alternativ. Det skulle behövas 
globala politiska beslut som gör det själv-
klart för investerare att satsa på hållbara lös-
ningar. Det krävs också att transportköpare 
och i slutändan vi konsumenter ställer krav 
på hållbara transporter.

 
PER TUNELL HAR ÄG-
NAT hela sitt yrkes-
verksamma liv åt 
sjöfarten och 
osar passion 
för vatten och 
hav. Inte att 
förglömma 
alla möj-
l i g h e t e r 
som finns i 
branschen:

– Jag är 
fascinerad 
av sjöfartens 
internationella 
karaktär och de 
stora spridning av 
kompetenser och ty-
per av människor som 

finns i branschen, allt från finansfolk och 
kapitalister, nördiga ingenjörer, hållbarhets-
aktivister och väderbitna varvsarbetare. Och 
självklart är det mycket inspirerande att få 
träffa och jobba med mina många fantastiska 
seglande kollegor. Branschen och männis-
korna är underbara.
DET ÄR INTE BARA PÅ yrkets vägnar och 
om sommaren med dess bad, windsurfing och 
dykning, som Per Tunell gillar havet. Det 
är samma sak om vintern eftersom ”Snow is 
only frozen water”, som det sades i O’Neill-
reklamen. Då väntar skidor och skridskor 
med familjen. En aktiv fritid är nödvändig för 
att hålla sig fräsch i tanke och kropp. Tiden 
vill ändå inte riktigt räcka till:

–  Det är så mycket vi vill göra inom Wal-
lenius Marine som organisation. Utöver att 
operera fartygen så effektivt och smart som 
möjligt och designa och bygga de allra bästa 

fartygen, vill vi utveckla hållbara 
tekniklösningar, bidra till 

användandet av nya 
bränslen, utveckla 

digitaliseringslös-
ningar, utveckla 

nya affärsmo-
deller, dis-
kutera med 
po l i t i ke r, 
vara med 
och påverka 
regelverk, 
säkerställa 

branschens 
rekryterings-

behov och helt 
enkelt vara dri-

vande i branschens 
utveckling. I Skandi-

navien finns många aktö-

rer som har en liknande inställning vilket gör 
att vi kan driva många av dessa frågor gemen-
samt med våra samarbetspartners.

Vi vill driva branschen mot verkligt håll-
bar sjöfart!

På vilket sätt kan sjöfarten arbeta för en värld 
som är mer hållbar?

– Det råder ingen tvekan om att sjöfarten 
för de allra flesta segment är det mest energi-
effektiva transportmedlet. Kan vi flytta över 
gods till sjötransporter så kommer det att ge 
stora positiva effekter. Även om sjöfarten är 
energieffektiv så har vi en hel del utmaningar 
att hantera. Svavel-, kväveoxider och partiklar 
är, även efter de nya regelverken, områden 
där sjöfarten måste få till en snabbare om-
ställning. Ett större fokus på en växling till 
renare bränslen även för existerande ton-
nage skulle kunna göra att sjöfarten sätter 
på sig den hållbara ledartröjan oavsett vilka 
emissioner man tittar på. Trots den redan 
goda energieffektiviteten så måste sjöfarten 
givetvis ha ett stort fokus på omställningen 
mot en fossilfri framtid.

 
PER TUNELL UNDERSTRYKER också vik-
ten av att inte bara göra utan också berätta 
för en allt mer intresserad allmänhet vad 
som händer:

– Sjöfartsbranschen är fantastiskt kul! Det 
händer mycket och det händer snabbt! Det 
är en bransch som står inför väldiga omställ-
ningar på väldigt många områden. Vi har en 
fantastisk kompetens inom branschen som vi 
måste bevara men vi måste också utvecklas 
och ta in ny kompetens för att kunna hantera 
den snabba omställning som måste till. För 
att det ska ske är det viktigt att vi synliggör 
den fantastiska bransch vi verkar i.

för hållbarhet
Ingenjör med känsla 

Annons

NAMN: Per Tunell.

HEMORT: Tyresö, Stockholm.

ARBETE: Chief Operating Officer vid Wallenius 
Marine.

TITEL PÅ FÖRELÄSNINGEN: Leading the way 
towards truly sustainable shipping.

Personligt
Sjöfartens Dag 14 maj 2020
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Aframaxtankern Lancing är ett av Lundqvist Rederiernas för närva-
rande tio tankfartyg. Hon byggdes 2018 i Japan för Rederiaktiebo-
laget Hildegaards dotterbolag North Sea Shuttle Company Limited.
Lundqvist Rederierna kontrollerar i dag mer än en procent av värl-
dens Aframax-tankers och har en medelålder på flottan som kon-
kurrenterna har svårt att matcha.
 

U TE PÅ VÄRLDSHAVEN seglar un-
gefär 53.000 fartyg av olika storlek 
och sort. 900 av dem är oljetankers 

i Aframaxklass. Lundqvists obelånade flotta 
av tio tankers utgör därmed en viktig del 
av internationell oljehandel. Trots den in-
ternationella hållbarhetsdebatt som Greta 
Thunberg dominerar och trots allt arbete 
med alternativa energikällor fortsätter ut-
vinningen av olja att öka, det har den gjort 
varje år i modern tid, med undantag för nå-
got litet hack i spåren av den internationella 
finanskrisen 2009.

Att vara verksam i oljebranschen är inget 
för nybörjare. Det handlar om långsiktiga 
strategier, tålamod och en kassa som klarar 
även längre nedgångar. Det har Lundqvist 
Rederierna.

Enligt de senaste boksluten tjänade bolags-
gruppen som styrs med järnhand av sjöfarts-
rådet Ben Lundqvist sammanlagt 20 miljoner 
euro i rörelsevinst. Hildegaards fria egna 
kapital uppgick till 32 miljoner euro medan 
Alfas motsvarande var 41 miljoner euro. Lå-
nen är försumbara.

 BÅDA LUNDQVIST REDERIERNA har gått 
in för brutet räkenskapsår som löper ut den 
31 mars. Året började i någon form av nor-
malläge för att se rusande frakter i september 
och en avmattning i oktober och november. 
På vilket vis detta påverkar Lundqvists vet 
ingen förrän rederigruppen lämnar sina bok-
slut nästa sommar.

– Fraktmarknaden för Aframaxtankers så-
väl som för tankersektorn som helhet har 
under stora delar av året varit synnerligen 
pressad, vilket särskilt gäller verksamhetsårets 
första sex månader. Under perioden novem-
ber 2018 till och med februari 2019 kunde vi 
däremot se en relativt kraftig förbättring av 
marknaden, vilket till stor del kan förklaras av 
den stora anhopning av aframaxtankers, som 
väntade på passage av turkiska sunden till och 

från svartahavshamnar. Som mest väntade 
cirka 80 aframaxtanker på passage och vän-
tetiden i östlig och västlig riktning kom att 
totalt röra sig om cirka 30 dagar. Däremot 
var trafiken från Baltikum igen något av en 
besvikelse då isläget detta år igen var mycket 
lättare än vanligt och inte medförde några 

längre fördröjningar som skulle ha förbättrat 
fraktläget för isklassat tonnage. Efter februari 
2019 har tyvärr fraktnivån igen sjunkit till 
samma låga nivåer, som under motsvarande 
tid år 2018 och man kan förutspå en liknande 
svag marknad för de första sex månaderna 
av inkommande år som under det avslutade 
året. Bland marknadsexperter är dock en viss 
optimism rådande för den framtida tank-
marknaden men som alltid är det svårt att 
bedöma när en förbättring kan väntas, skrev 
Ben Lundqvist i årsberättelserna.

 
ROTTERDAM HÖR TILL Lundqvist Rede-
riernas ”hemmahamnar” dit fartygen regel-
bundet levererar olja för vidare transport till 
Europa. När Ålands Sjöfart är på plats finns 
inte bara Lancing (104.074 DWT) vid kaj. 
Lite längre bort i den gigantiska hamnan-
läggningen finns också Sword, systerfartyg 
till Lancing.

Lancing och Sword är två av sex fartyg 
som ingått i den senaste nybyggnadsordern 
som rederiet genomfört i Japan – det första 
fartyget i serien var Estrella som levererades 
2014. Till den ska också läggas den något 
större fast fortfarande Aframaxtankern Alfa 
Finlandia som levererades i februari i år som 
nybygge nummer sju.

Nybyggnadsprogrammet handlade om in-
vesteringar i hundramiljonereurosklassen. 
Till Ålands Sjöfart tonade Ben Lundqvist 
ner satsningen:

–  Vi är av hävd mycket försiktiga och ser 
inte detta som en risk överhuvudtaget. Visst 
kan det bli en dålig affär men bolaget går inte 
omkull, sade han.

Lancings gudmor är Kati Eriksson från 
Mariehamn som är gift med Kenneth Eriks-
son, styrelseledamot i Hildegaard.

pengar på olja

Här tjänar Lancing 

Alfa Alandia,	 byggd 2016
Alfa Baltica,	 2015
Alfa Finlandia,	 2019
Alfa Italia,	 2002
Estrella,	 2014
Lancing,	 2018
Penelop,	 2006
Primero,	 2016
Sarpen,	 2002
Sword,	 2018

Lancing heter denna tanker som seglar för Lundqvist Rederiernas ena 
ben Hildegaard och på bilden lossar olja i Rotterdam. Hon levererades 
2018 och är ett av de nyaste fartygen i flottan. Lancing är en tanker av 
Aframax-storlek. Hon mäter 228,6 meter på längden och är 42 meter bred. 
Foto: Jörgen Pettersson.

Konventionella lastfartyg:	16.945 st.
Bulkfartyg:	 11.562 st.
Råoljetankers:	 7.444 st.
– Av dem Aframaxfartyg	 ca 900 st.
Kemikalietankers:	 5.734 st.
Containerfartyg:	 5.152 st.
Roro/passagerarfartyg:	 4.812 st.
LNG-tankfartyg:	 1.980 st.

Lundqvist i korthet

Flottan just nu

Mathias Lundqvist senior	 1805–1897
Mathias Lundqvist junior	 1853–1926
Hugo Lundqvist	 1878–1936
Fraenk Lundqvist	 1920–1978
Stig Lundqvist	 1924–2007
Ben Lundqvist	 1943–

Fakta
"Vi är av hävd mycket försiktiga och 
ser inte detta som en risk överhuvud-
taget. Visst kan det bli en dålig affär 
men bolaget går inte omkull."
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Sjöfartsrådet och vd Ben Lundqvist sköter sedan 1995 själv huvuddelen av befraktning-
arna av rederigruppens tio fartyg. Han är också största ägare i både Alfa och Hilde-
gaard och den vd som suttit längst på rederiernas vd-stol. Foto: Jörgen Pettersson.

Det tar tid att bli riktigt framgångsrik i sjöfart. Fråga bara sjöfartsrå-
det Ben Lundqvist, 76, som utgör sjätte generationen Lundqvistare 
och kontrollerar bland annat tio fartyg och en fjärdedel av Viking 
Line. Häng med på en resa bland redare med rötterna på Vårdö 
som tidigare än många andra såg möjligheter där andra tvekade.
 

UNDER MÅNGA DECENNIER befann 
sig Lundqvist Rederierna i skuggan 
av betydligt större och i ekonomisk 

mening starkare rederier som till exempel 
Sally och Gustaf Erikson. Detta har över tid 
förändrats och i dag är Lundqvistarna obe-
stridliga herrar på den åländska rederitäppan, 
i den mån en sådan existerar.

Lundqvistarna framstår, sett i backspe-
geln, som strategiskt drivna och tränade i 
trendspaning på ett sätt som inte resten av 
branschen alltid greppade. 

 
LUNDQVIST REDERIERNA är egentligen 
två: Ångfartygs Ab Alfa och Rederi Ab Hil-
degaard. I dag leds gruppen av sjöfartsrådet 
Ben Lundqvist som utgör sjätte generationen 
redare sedan starten på Vårdö. Lundqvist 
Rederierna har i dag en urstark balansräk-
ning och äger tio moderna oljetankers som 
trafikerar över hela världen och har dragit 
hem miljontals euro i dividender till aktieä-
gare och skatter till Finland, Åland och Ma-
riehamns stad.

 Lundqvist Rederierna är Ålands i sär-
klass äldsta rederigrupp med anor tillbaka 
till 1800-talet då Mathias Lundqvist senior 
startade som befälhavare under bondesegla-
tionen och senare även blev en av Lemlands 
ledande skeppsredare.

 
SONEN MATHIAS LUNDQVIST junior 
fortsatte i familjeföretaget och blev så små-
ningom Finlands första sjöfartsråd, utnämnd 
av president Kaarlo Juho Ståhlberg år 1920. 
Han föddes i Lemland men flyttade senare i 
livet till Vårdö.

 Hugo Lundqvist föddes 1878 i Lemland, 
Flaka, som tredje sonen till Mathias Lund-
qvist junior och dennes maka Emelia, för 
övrigt dotter till legendariske Vårdöredaren 
Matts Mattsson, ”Varg-Matte”.

Hugo gick till sjöss som trettonåring och 
blev senare sjökapten innan han gick i land 
1915 för att så småningom starta det som i 
dag är känt som Lundqvist Rederierna. Innan 
dess hade han bland annat fört befäl på fyr-
mastade barken Garnet Hill. Den hann med 
mycket innan hon sjönk utanför Irland i slu-
tet av första världskriget. På det fartyget job-
bade också Juho Koivisto, pappa till senare 
presidenten Mauno Koivisto.

Till en början trodde Hugo Lundqvist på 
segelfartygens framtid och var ytterst nära 
att köpa Herzogin Cecilie framför näsan på 
konkurrenten och kollegan Gustaf Erikson 
som skulle bli världens största segelfartygsre-
dare. Lundqvist var emellertid mer besjälad 
av teknisk utveckling och såg hur ångfartygen 

vann mark ute i världen och valde att släppa 
hertiginnan. Hugo var långt ifrån sentimen-
tal när det gällde sjöfart och såg annorlunda 
än många andra på utvecklingen. Han hade 
upplevt hur husbehovstransporter ersatts av 
bondeseglation och hur resorna utvidgades 
från Östersjön ut till de stora oceanerna. Det 
tredje systemskiftet skulle, enligt honom, bli 
förändringen från träskutor till stålfartyg.

Hugo Lundqvist skrev därför en egen ar-
tikel i Ålandstidningen den 5 februari 1927 
där han ställde den retoriska och mycket ge-
nomtänka frågan om det är nödvändigt att 
modernisera den åländska rederinäringen? 
Svaret var ja, ”om man ville hänga med även 
framledes”,  men någon måste gå först och 
det blev Lundqvist. Han använde sina af-
färskontakter, sjöfartskolleger, släkt, vänner 
och så vidare och lyckades till sist, påhejad 
av bland andra skeppsredaren August Tro-
berg, den som skänkte St Görans kyrka till 
Mariehamn och som Trobergshemmet är 
uppkallad efter, få ihop en grundplåt till Ång-
fartygs Ab Alfa.

Det första informella ägarmötet ägde rum 
i Hugo Lundqvists hem i mars 1927 och så 
småningom köptes ångfartyget Thornbury 
som första åländska ångfartyg till flottan; inte 
helt utan problem. Fartygets säljare ville ha 
15.000 pund men Hugo Lundqvist var be-
redd att betala högst 13.000 vilket gjorde 
att affären aldrig ägde rum sommaren 1927 
utan fick vänta till följande vinter då priset 
istället gått upp till 15.250 pund men då blev 
säljare och köpare överens. Detta lilla gnabb 
illustrerar väldigt tydligt hur timing är allt 
när det gäller sjöfart.

Här passar sommarens senaste fartygs-
försäljning in i bilden. I juli såldes tankern 
Thornbury (byggd 2001) och fick namnet 
Yoseline. Thornbury (98.893 DWT) var då 
äldst i den lundqvistska flottan.

Hugo Lundqvist blev bara 57 år gammal, 
han dog en strålande vårdag den 14 maj 1936 
i följderna av en massiv hjärtattack som slog 
till när han promenerade i Esplanaden nära 
Norra Esplanadgatan, utanför det egna hem-
met. Då hade han hunnit starta Rederiak-
tiebolaget Hildegaard (1935) och försökt 
hantera den ofattbara förlusten av barken 
Plus som gick under lucianatten år 1933. 
Tragedin tog hårt på Hugo Lundqvist som 
efter det blev än mer övertygad om nödvän-
digheten att sluta med segelfartyg och satsa 
på maskindrivet tonnage.

Efter Hugo Lundqvists plötsliga död stod 
de två rederierna utan ledning och sjöfarts-
rådet Gustaf Erikson tog över i väntan på ny 
direktör. Hugos söner Fraenk var bara 16 år 

gam-
m a l 
och Stig 
blott 12. De 
två rederierna 
var ännu ganska nya 
och osäkerheten fortfarande 
stor och egentligen var Hugo Lundqvist i allt 
väsentligt den ende man som förstod både 
affärerna och den ”nya” tekniken.

Den som valdes till efterträdare blev sjö-
kapten Arthur Karlsson som förde befäl på 
ångfartyget Charterhauge och som var den 
man Hugo Lundqvist hade pekat ut som sin 
efterträdare, i händelse av att det otänkbara 
inträffade. Det fanns dock sådana aktieägare 
som hellre hade sett Gustaf Erikson som 
chef för Lundqvistgruppen men det förslaget 
vann aldrig tillräckligt understöd. I histo-
rien beskriver man en lågintensiv maktkamp 
som kulminerade i att Gustaf Erikson, efter 
Hugos död, hade skickat ”någon” till Hugo 
Lundqvists kontor för att hämta ut bokfö-
ringsböckerna men att Hugos änka Anni, 
tillsammans med sönerna Fraenk och Stig, 
vägrat lämna ifrån sig några böcker.

År 1938 steg Fraenk Lundqvist, 21, för 
första gången in som assistent på Lundqvist 
Rederiernas kontor. Där skulle han stanna till 
sin död 40 år senare. Brodern Stig började 
jobba i gruppen 12 år senare, 1950.

 
FRAM TILL 1954 samarbetade de åländska 
rederierna inte i nämnvärd utsträckning. 
Man hade bildat Redarnas Ömsesidiga För-
säkringsbolag för att värja sig från alltför dyra 
haverier men annars var det mestadels fokus 
på de egna fartygen. År 1954 ägde en slags 
revolution rum, initierad av Stig Lundqvist 
som samlade den egna företagsgruppen, Re-
deriaktiebolaget Gustaf Eriksons vd Edgar 
Erikson, Rederiaktiebolaget Sallys vd Algot 
Johansson och Rederiaktiebolagets vd Len-
nart Karlsson till ett möte på klassiska So-
cietetshuset i Mariehamn den 13 november. 
Målet var att gemensamt göra en offert till 
den finländska cellulosaindustrin på transport 
av last från Finland. Sally tackade nej men de 
andra tre fortsatte och lyckades sy ihop ett 
paket trots stor tvekan från finländskt håll. 
På julafton, sex veckor efter det inledande 
mötet, skrev Lundqvists, Asta och Gustaf Er-
ikson avtal och den 27 december åkte herrar 
Lundqvist, Erikson och Karlsson till Hel-
singfors där det slutliga kontraktet på 28.000 
ton cellulosa från Finland till Polen och Öst-
tyskland undertecknades. Detta skulle senare 
leda till United Owners som bara tre år se-
nare kontrollerade 27 fartyg på sammanlagt 
90.000 DWT; Asta med fyra fartyg, Lund-
qvists med nio och Erikson med fjorton. I 
september 1960 startade de tre rederierna 
linjetrafik mellan Finland och Hamburg vil-
ket var omvälvande på många vis. I efterhand 
har grundandet av United Owners och sats-

ningen 
på linje-

trafik allt 
tydligare fram-

stått som en lika stor 
händelse för den åländska 

sjöfarten som en gång övergången från 
segelfartyg till maskindrivet tonnage.

 
ÅR 1955 TOG familjen Lundqvist på nytt 
kontroll över vd-posten i rederigruppen. Ar-
thur Karlsson, då 71, meddelade efter 19 år 
på posten att han inte längre stod till förfo-
gande. Istället föreslog han Fraenk Lundqvist 
som sin efterträdare vilket bolagsstämmorna 
accepterade.

Verksamheten fortsatte att utvecklas i or-
ganisk takt, det gick inte alltid fort men alltid 
framåt. I slutet av 1950-talet skulle även brö-
derna Lundqvist visa vilken kraft de besatt 
när det gällde att, inte minst, påverka den 
politiska opinionen i hela Finland. Det här 
var i en slags begynnelse av att Finland be-
hövde olja för industrin och folks vardag. En 
pool blev verklighet där sådana rederier som 
i ett tidigt skede satsat på oljetankers ingick. 
Det var sju stycken, åländska Sally och sex 
finländska, som regeringen gett tillstånd att 
transportera olja till det allt mer industriali-
serade Finland. Detta blev en nagel i ögat på 
Fraenk och Stig som dels ansåg att finländ-
ska oljeköpare betalade alldeles för mycket 
för transporterna och dels hade identifierat 
tankern Havskaar som ett intressant objekt 
att köpa – men då måste man bryta ”mono-
polet” som poolen enligt dem utgjorde. På 
Fraenks fyrtioårsdag, den 10 augusti 1959, 
genomfördes köpet och Ångfartygs Ab Alfa 
blev ägare till Havskaar som utgjorde starten 
på rederigruppens oljetransporter.

 
INNAN HAVSKAAR kunde göra sin första 
oljeresa från Svarta havet till Finland 1960 
hade bröderna Lundqvist gått via finländsk 
media, handels- och industriministeriet och 
Finlands riksdag och protesterat mot olje-
monopolet som enligt dem var ett brott mot 
fri handel och dessutom inverkade negativt 
på hela landets tillväxtmöjligheter. Liksom 
trägen vinner, vann även Lundqvists och 
oljemonopolet bröts.

Efter monopolstriden var intresset för ol-
jefrakter väckt på allvar och rederiets första 
Lancing (18.750 DWT) köptes 1960 (se ar-
tikeln intill, dagens Lancing har ett viktigt 
arv att bära). Lancing lastade olja i Svarta 
havet för transport till Nådendal och Stig 
Lundqvist passade på att bjuda in ett antal 
gäster på middag vid ankomsten. Som ibland 
sker inom sjöfarten blev ankomsten försenad 
och de goda råden blev dyra. Kontakter är 
alltid viktiga och en inställd middag kan bli 
besvärande längre fram. Stig förklarade si-
tuationen för Nestes mäktige chef Uolevi 

sjätte generationen
Lundqvists leds av 

Fortsättning på nästa sida.
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Raade som ryckte på axlarna och slog fast:
– Vi åker ut med Nestes båt och möter henne!
Så blev det och alla gäster äntrade fartyget på väg mot Nådendal och middagen 

blev en succé, mycket tack vare legendariske stewarden David ”Sir David” Eriksson 
från Grundsunda, Vårdö. Sir David hade ”adlats” av en mäklare i London efter att 
ha serverat på en officiell middag tidigare.

 
SAMTIDIGT SOM OLJEMARKNADEN fortsatte att växa hade något helt annat 
seglat upp på den åländska rederihorisonten i form av Gunnar Eklund och hans 
satsning på färjetrafik mellan Sverige-Åland-Finland 1959. Det projektet stötte till 
en början på förhinder och Gunnar Eklund tvingades börja på nytt hösten 1962.

Den förste tilltänkte finansiären Edgar Erikson tackade nej men Fraenk Lundqvist 
såg möjligheterna i den nya trafiken och tecknade 21 aktier av 160 för Alfas räkning 
och 18 personligen. Det betydde att 25 procent av det nya bolaget Ålandsfärjan Ab, 
som senare skulle bli dagens Viking Line Abp, kontrollerades av Lundqvist-sfären. En 
följd av detta blev att Ålandsfärjan kom att betraktas som ett dotterbolag till Lund-
qvist Rederierna, Fraenk valdes enhällig till styrelsens ordförande.

Satsningen på Gunnar Eklund skulle visa sig vara ett lyckokast. När markna-
derna vek neråt inom torrlast och tanker blev dividenderna från Ålandsfärjan Ab en 
stabiliserande faktor för Lundqvist Rederierna. I den inre kretsen fanns också Stig 
Lundqvist som var behjälplig när det gällde formaliteterna – på bara fyra dagar fick 
han igenom bolagsordningen hos handels- och industriministeriet (efter monopolk-
rossen blev Stig och ministeriet uppenbarligen kompisar) och Ålandsfärjan Ab blev 
verklighet, den 20 december 1968 blev rederiets namn ändrat till SF Line och resten 
är historia. Detta kan också förklara varför dagens ledning i Lundqvist Rederierna 
är ovillig att betrakta 2019 som Viking Lines 60-årsjubileum. Företaget grundades i 
formell mening 1962, det var en annan sak att färjeepoken på riktigt inleddes 1959.

Fraenk Lundqvist skulle fortsätta som vd fram till den 11 februari 1978 då han 
avled bara 58 år gammal efter en längre tids sjukdom. Under hans 23-åriga ledning 
hade rederierna tagit ett jättelikt kliv in i den moderna sjöfarten.

Det blev nu dags för lillebror Stig Lundqvist att ta över rodret för företaget och 
det gjorde han med stor energi och strategiskt driv och flottan växte och växte. Men 
då hann verkligheten i kapp och tonnaget blev gammalt och krisen stod för dörren 
1985. I flottan fanns nio fartyg med en medelålder på över 14 år. Fartygen var re-
gistrerade i Finland vilket innebar högre kostnader för besättningarna än de interna-
tionella konkurrenterna behövde betala. Lösningen blev en omfattande utflaggning 
som ledde till konflikt med fackföreningarna och ett strategiskt beslut som gjort att 
någon Lundqvist-ägd tanker sedan dess inte trafikerat på Finland.

Det bär för långt att redogöra för allt som sagts och gjorts inom Lundqvistsfären. 
Det är mycket men framför allt har omsorgen om balansräkningen och det ekono-
miska resultatet lyst starkt. Ledningarna har i repriser stridit om det mesta, även of-
fentligt, men medan – som det heter – hundarna skällt har karavanen rullat vidare.

1995 tog Stig Lundqvists era slut och brorssonen Ben tog över. Stig kunde då blicka 
tillbaka på 17 år som i grunden förändrat och expanderat Lundqvist Rederierna. När 
han tog över 1978 bestod flottan av 10 fartyg på sammanlagt 215.280 DWT med en 
medelålder på 16 år. Den sista december 1994 bestod tonnaget av tolv fartyg på sam-
manlagt 1.175.686 DWT med en medelålder om nästan 18 år samt ett nybygge som 
var på väg att bli klart i Japan. Gruppens ekonomi var stark och hade förbättrats rejält.

Under Ben Lundqvists ledning har Lundqvistarna gått från klarhet till klarhet. 
Alfa och Hildegaard har satsat i rätt tid och lyckats pricka in högkonjunkturerna på 
ett häpnadsväckande vis. Rederierna har genomfört två stora och lyckosamma ny-
byggnadsprogram. När detta skrivs består rederiets fartygsflotta av elva Aframaxtan-
kers byggda på 2000-talet och de sju modernaste byggda under de senaste fyra åren.

Ben Lundqvist är i dag den vd som suttit längst i Lundqvist Rederierna och är även 
den som investerat när konkurrenterna avvaktat. Balansräkningen är starkare än nå-
gonsin och framtiden ter sig ljus sett från kontorshuset vid Norra Esplanadgatan i Ma-
riehamn, samma gata där Hugo Lundqvist på 1920-talet etablerade de två rederierna.

Vad som väntar i framtiden vet för ögonblicket troligen bara Ben Lundqvist själv. 
Han styr fortfarande gruppen med fast hand och sköter befraktningen med hjälp av 
den svarta bok som varit hans följeslagare sedan starten. Den yngre brodern Dick 
Lundqvist har lämnat den operativa delen bakom sig men sitter fortfarande kvar som 
ordförande i Ångfartygs Ab Alfa. Hans son Casper Lundqvist jobbar som Account 
Manager i gruppen medan Bens son Stefan Lundqvist är Voyage Manager. Det är 
kanske ingen vild gissning att någon av dem, som sjunde generationen redare, små-
ningom blir den som får huvudansvaret.

Källa: Lundqvist Rederiernas historik utgiven 2001, skriven av sjökaptenen 
Göte Sundberg.

Lundqvist Rederierna är Ålands  
i särklass äldsta rederigrupp  
med anor tillbaka till 1800-talet 
då Mathias Lundqvist senior  
startade som befälhavare under 
bondeseglationen och senare 
även blev en av Lemlands 
ledande skeppsredare.
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John har alltid längtat till sjöss 
För John Strandvall, 28, har frågan egentligen aldrig handlat om 
vad han skulle bli; snarare när han kunde börja.
Kärleken till havet började ungefär samtidigt som han lärde sig gå 
på Jurmo och första gången såg M/S Ejdern lägga till.
– Jag har alltid velat bli sjöman, säger han och är nu närmare sitt 
mål än någonsin förut.

KANSKE ÄR DET EN efterhandskon-
struktion eller så inte. John Strandvall 
säger ändå att han fortfarande minns 

första gången han såg M/S Ejdern och kände 
glädje över upplevelsen. Fast sedan dess har 
det inte bara gått snart trettio år, hans in-
tresse för sjöfarten har vuxit och närmar sig 
i dag, som han själv uttrycker det, nördnivå.

– Jag läser allt jag kommer över om sjö-
fart, tidningar, internet, haveriutredningar, 
allt. Jag gillar fartyg, färjor, infrastruktur, till 
och med bilar, säger han.

Man kan hävda att detta intresse inte kom 
direkt oväntat. Uppvuxen på Jurmo med sko-
lan på Brändö var färjan Ejdern hans andra 
pojkrum. Varje dag blev det tio minuter i 
vardera riktning.

John Strandvall är speciell på flera sätt. 
Han tog exempelvis sin jägarexamen först i 
våras vilket får betraktas som ovanligt bland 
skärgårdsunga.

– Njae, det har bara inte blivit av förrän 
nu, säger han.

Det där är en av grejerna med sjömansliv, 
har man flyt hinner man jaga väldigt mycket 
på sina lediga veckor, har man oflyt blir det 
ingenting.

 
EFTER GRUNDSKOLAN var Ålands sjömans-
skola ett rätt självklart val och efter tre år 

gick han ut som däcks- och maskinreparatör 
vilket är att betrakta som en slags hårdvaluta 
i branschen – folk med många färdigheter är 
eftertraktade. Under skolåren sommarjob-
bade han även på Amorella som lättmatros 
och lyckades få en ordinarie tjänst på den 
fortsatta vägen mot en kaptensexamen.

John Strandvall minns också väl när Vi-
king Line år 2010 tecknade intentionsavtalet 
kring det som skulle bli Viking Grace med 
varvet i Åbo. Då jobbade han på Amorella, 
gick i skolan och kunde bara drömma om 
det blivande LNG-fartyget. Men som ibland 
sker, blir drömmar verklighet och i december 
2012 fick lättmatros Strandvall besked att han 
skulle åka till Åbo där Viking Grace var nära 
leverans. Den 6 januari 2013 bar det iväg 
och några dagar senare fanns John Strand-
vall med ombord när Viking Grace inledde 
trafiken mellan Åbo, Åland och Stockholm.

– Det var en häftig känsla att vara med om 
något så nytt och jobbet ombord var helt okej 
med varierande uppgifter.

Men nyhetens behag varar inte så länge 
och efter några år med däckssysslor kände 
John Strandvall att det var dags att gå vidare. 
Första försöket gjorde han inför terminen 
2016 men då fick han ”kalla fötter” och fort-
satte arbeta ett år till.

– Jag har aldrig haft det där läshuvudet 

riktigt och var orolig för att inte fixa allt det 
teoretiska.

Hösten 2017 tog han sig samman och satte 
sig bakom skolbänken och inledde studi-
erna på andra årskursen, den första fick han 
tillgodo tack vare sin tidigare examen från 
sjömansskolan.

Bland fördelarna med att plugga i hög-
skolan nämner John Strandvall skolfartyget 
Michael Sars som han tycker borde utnyttjas 
mycket mer.

– Kanske kunde man hålla lektioner om-
bord också.

 
OM ALLT GÅR SOM det ska, det krävs fortfa-
rande mycket studier och gott sittfläsk, räk-
nar Strandvall med att få sin examen nästa jul. 
Målet är sedan att en dag segla befälhavare, 
gärna på ett passagerarfartyg.

 – Fast överstyrman är ett annat mål där 
särskilt Åbolinjen är utmanande.

Hittills har John i stort sett bara jobbat 
för Viking Line med enstaka praktikjobb på 
lastsidan; i samband med utbildningen. Där 
minns han till exempel Bores Seagard som 
han var med på 2006; ”en lärorik och värde-
full erfarenhet”.

I framtiden kan John Strandvall även tänka 
sig en karriär på land, så länge han kan jobba 
kvar i branschen.

– Ju mer jag lär mig om hur sjöfarten finns 
med överallt, desto mer inser jag att det finns 
att göra på alla möjliga olika nivåer och platser.

 
JOHN STRANDVALL har, sin ålder till trots, 
hunnit vara med om sådant som de flesta 
aldrig upplever. Oftast är dagarna till sjöss 
ganska enahanda och det är också målet med 
verksamheten. Säkerheten går före allt annat 
och då är det bättre ju mindre som händer. 
Ändå måste varje sjöman vara beredd på det 
oväntade och det fick John Strandvall erfara 

mot samma mål
Från skilda världar 

På Åland har man ända sedan 1800-talet utbildat sjökaptener i spå-
ren av bondeseglationen och Bomarsundstiden. I dag är det Hög-
skolan på Åland som sköter utbildningen och riktar sig mot såväl 
den tekniska som den nautiska sidan.

Två av eleverna som just nu studerar till sjökapten är John 
Strandvall och Adam Ramos. Deras bakgrund är så olika som 
något kan vara men deras mål är samma: att en gång föra befäl på 
ett fartyg till havs.

Ålands Sjöfart stämde träff med de två studiekamraterna som för-
utom utbildningen även varit engagerade i den nautiska elevföre-
ningen som hör till den festligare delen av vardagen i skolbänken.
Efter årsskiftet inleder de åländska sjöfartsutbildningarna arbetet 
med att marknadsföra sig under namnet Alandica Shipping Aca-
demy dör högskolan, Ålands gymnasium och Ålands sjösäkerhets-
centrum samarbetar med målet att skapa en sjöfartsutbildning av 
världsklass.

Adam Ramos och John Strandvall har vid sidan av stu-
dierna till sjökapten engagerat sig i skolans elevförening. 
Fritid ska inte underskattas vid sidan av det dagliga slitet 
med att lära sig både teori och praktik kring livet till sjöss. 
Foto: Therese Andersson.
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alldeles bokstavligen vintern 2010 ombord på 
Amorella som fastnade i isen utanför Tjärven 
och dessutom pressades ihop med Finnfellow 
som också satt fast.

– Det var en otroligt konstig känsla att stå 
på däck och se hur fartygen sakta pressades 
samman av isen.

Då låg fem fartyg runtom och var alla fångar 
”North by Tjärven”, som platsen snabbt döp-
tes till. Situationen blev inte direkt farlig men 
ändå en stark påminnelse om krafterna i na-
turen. Det hela löstes inte innan isbrytaren 
Ymer nådde fram och skapade ordning på 
nytt.

Kanske sammanfattar det rätt väl sjöfarten 
som arbetsgivare. Läget är till största delen 
lugnt och vädret vackert men det gäller att 
aldrig låta sig förledas i falsk säkerhet och 
det är nog ingen tillfällighet att talesättet som 
bekant lyder ”Man ska förtöja för storm och 
hoppas på sol.”

Adam tog vägen via marinkåren
Att Adam Ramos, 32, snart går ut som sjökapten såg ingen kom-
ma. Han är hemma från Texas i USA och tog värvning i marinkåren. 
Efter det digitaliserade han delar av det amerikanska järnvägsnätet 
innan han såg framtiden till sjöss.
– Fast Åland visste jag överhuvudtaget inte om att fanns, medger 
han i dag på tröskeln till examen.

NÄR ADAM RAMOS lagom till jul, för 
sista gången, går ner för den pam-
piga trappan från Högskolan Södra 

(tidigare sjöfartsläroverket) tar han samtidigt 
sikte på en tredje karriär vilket är raskt mar-
scherat med tanke på en ändå rätt ringa ålder.

Här intill kan du läsa mer om John Strand-
vall som i egenskap av skärgårdsbo på många 
sätt varit förutbestämd att bli sjöman. Så var 
det inte för Adam Ramos då han växte upp 
i Texas, USA med amerikansk pappa och 
svenska mamma.

– Nä, jag funderade nog ganska sällan på 
vad jag ville bli som vuxen, konstaterar Adam 
i dag.

Ändå måste det ske och svaret blev för 
Adam Ramos’ vidkommande den ameri-
kanska marinkåren – just det, den som man 
gör filmer av och där mottot lyder Semper 
Fidelis, Alltid Lojal.

Efter Boot Camp sommaren 2005 och tre 
månaders grundträning skrev Adam ett sex-
årskontrakt och blev mekaniker med specia-
lisering på amfibiefordon som han var med 
och utvecklade under sin tid i marinen; pro-
jektet var så topphemligt att han fortfarande 
är förhindrad att berätta detaljer om det.

– Min trupp var aldrig inblandade i strid, 
vi jobbade med hemlig teknik och fick så 
kallad Top Secret Clearance.

Efter att bland annat Discovery gjort en 
dokumentär om projektet är projektet som 
sådant inte längre så hemligt; det handlade 
om världens första flytande stridsvagn anpas-
sad för trupptransporter. Vid sidan av basala 
funktioner var fordonet även utrustat med 
specialskydd ”som vi aldrig fick se i verk-
ligheten”. Själva farkosten var försedd med 
1.000 hästkrafter starka vattenjetar och kan 
närmast beskrivas som en jetski för många 
– tre i besättningen och sjutton passagerare.

– Det var helt magiskt att vara med när 
den verkligen fungerade, minns Adam i dag.

 
LIVET I MARINKÅREN var slitsamt, påpassat, 
man förväntades alltid ställa upp och uppdra-
get var inte alls så spännande och dramatiskt 
som man kan tro från filmerna. Detta insåg 
Adam Ramos efter det första kontraktet och 
kunde inte riktigt se sig fortsätta ytterligare 
tjugo år, den tid som krävdes för att sedan 
begära pension.

– Livet måste vara mer än att jobba för att 
nå målet, pensionen, säger Adam.

Han mönstrade av och tog ett sabbatsår 
för att andas och fundera på framtiden. Ett 
alternativ var Sverige. Adam har dubbelt 
medborgarskap och modern hade flyttat till 
Sverige när Adam var bara barnet.

När avmönstringen ägde rum fanns Adam 
Ramos i Kalifornien och där stannade han 
under sitt sabbatsår.

Följande karriär blev som en slags lärling 
hos en byggfirma som även ägnade sig åt 
elektriska lösningar och projekt. Adams in-
riktning blev att bygga och konstruera ett 
slags signalsystem för tåg, något han aldrig 
ägnat sig åt men snabbt lärde sig behärska.

– Det gick bra och jag var duktig på det och 
fick erbjudande om avancemang då chefen 
gick i pension.

Men istället för att snabbt tacka ja och fort-
sätta den inslagna vägen gick Adam Ramos 
tillbaka till sig själv och ställde den fråga som 
alla borde fundera på: Är detta vad jag verk-
ligen vill? Trivs jag här?

Svaret blev nej och därmed öppnade sig vä-
gen till först Sverige och sedan Mariehamn.

 
ADAM RAMOS KOM i samband med sitt sö-
kande fram till slutsatsen att han aldrig trivts 
så bra som då han ägnade sig åt sjöfartsrela-
terade utmaningar i marinkåren; alltså köra 
amfibiefordon till havs.

– Jag kände ro av att vara till sjöss.
I skiftet mellan 2013 och 2014 flyttade 

Adam Ramos till en lägenhet i Västerha-
ninge, Stockholm, och inledde studier i 
svenska vid Stockholms  universitet.

– Det var ju delvis mitt modersmål men 
hade blivit lite rostigt och jag behövde pap-
per på vad jag kunde.

Vid sidan av studierna hade han stor hjälp 
av sina kompisar i Djurgården där han även 
spelade amerikansk fotboll för första gången. 
Hemma i Texas blev det aldrig gjort, där 
handlade det om brottning och löpning.

I samma veva förberedde sig Adam för en 
framtid inom den svenska försvarsmakten 
och gjorde sig redo för en GMU-mönstring 
(militär grundutbildning). Då hände det som 
händer så ofta, slumpen blandade sig i kar-
riärvalet.

– Jag träffade en sergeant som pluggat till 

sjökapten i Mariehamn och han övertalade 
mig om att Åland var lösningen på i stort 
sett allt. Nä, jag hade ingen aning om att ni 
överhuvudtaget existerade då.

Sergeanten målade upp en utbildning med 
kunniga och engagerade lärare, små klasser, 
lugn och ro och fina lokaler.

Sedan gick det snabbt och i dag kan Adam 
Ramos konstatera att sergeanten hade rätt.

– Vi har verkligen nära kontakt med lä-
rarna och skolmiljön är underbar. Nivån på 
till exempel matematiken är väldigt hög och 
det gäller även alla övriga ämnen. Dessutom 
finns skolfartyget Michael Sars som är unikt 
och otroligt värdefullt för alla som vill gå 
till sjöss.

– Dessutom är det oerhört häftigt att leva 
på en ö! Det är inte så vanligt i Texas…

 
UNDER SIN STUDIETID har Adam Ramos 
praktiserat på bland annat Birka som lätt-
matros, matros och vaktman och på Cinde-
rella som vakt. På den senare tvingades han 
vara med om en dag då fartyget drabbades 
av ”man överbord”.

– Det var en upplevelse med många di-
mensioner. Dels skulle jag försöka lugna hys-
teriska anhöriga och dels skulle även den 
övriga personalen hållas uppdaterade om 
vad som hänt.

– Då gäller det att själv hålla lugnet, annars 
kan det sluta illa.

Ombord på Cinderella fick Adam även för-
sta riktiga jobbjobbet men den kanske vikti-
gaste lärdomen kom under den sex månader 
långa praktiktiden ombord på 58.000-ton-
naren HS Marco Polo som gick bland annat 
på Singapore, Karachi och Shanghai; sam-
manlagt tio olika hamnar.

– Det var ett välskött fartyg och de första 
tre månaderna var lugna men sedan kom en 
ny kapten som upptäckte att jag var mönst-
rad som Deck Officer Trainee, vilket inte 
stämde, jag hade ju nästan ingen skoltid alls 
bakom mig.

Den nye kaptenen ställde krav långt 
bortom Adams kunskaper och tvingade fram 
svaren. Adam hatade honom från början men 
började efterhand, motvilligt, gilla den bar-
ske rumänen.

– Han lärde mig massor och vi har fort-
farande kontakt, säger Adam med sensmo-
ralen att det jobbiga ofta är det nyttiga och 
nödvändiga!

Målet för Adam Ramos är kryssningsindu-
strin, han inleder jobbsökandet genast efter 
examen. Var hans framtida bas blir är för 
tidigt att säga.

– Jag har familj i USA, Norge, Frankrike, 
Sverige och så blev det mycket bättre än jag 
trodde här på Åland. Det första året var kan-
ske lite tyst och tråkigt men i dag är det så 
mycket bättre.
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Den 23 mars är en dag som för alltid finns i minnet hos åländske 
sjökaptenen Bengt-Owe Gustafsson och hans arbetsgivare Viking 
Cruises och 1.373 besättningsmän och passagerare. Kryssnings-
fartyget Viking Sky drabbades av blackout i maskin mitt i brinnande 
storm utanför Norges livsfarliga kust. Nu har norska haverikommis-
sionen publicerat en delrapport över vad som egentligen hände. 
Fartyget var bara en egen längd från att ramma grynnorna.

VERKLIGHETEN ÄR som bekant en 
hårdare variant av dikten. Det står 
utomordentligt klart att hur nära det 

än föreföll sluta med katastrof då kryssnings-
fartyget Viking Sky slocknade i våras utanför 
den norska kusten var läget egentligen ännu 
värre än vad som hittills framkommit.

Till följd av för låga oljenivåer stannade 
alla motorer och fartyget förlorade all ma-
növerförmåga och drev redlöst mot och över 
livsfarliga grynnor. Tack vare manuell kon-
troll över motorerna lyckades katastrofen 
undvikas när bara en båtlängd återstod till 
grynnorna.

NORSKA HAVERIKOMMISSIONEN har pu-
blicerat en första delrapport över vad som 
förorsakade blackouten ombord på M/S Vi-
king Sky som gick under befäl av ålänningen 
Bengt-Owe Gustafsson den 23 mars 2019 
och sånär slutade med en totalkatastrof. I 
rapporten identifierar haverikommissionen 
fyra iakttagelser som sticker ut:

1. Smörjoljetankarna hölls fyllda till 28-
40 procent trots att rekommendationen från 
motortillverkaren MAN löd 68-75 procent.

2. Fartygets samtliga motorer stängdes ner 
automatiskt till följd av brist på smörjolja ef-
tersom tankarna inte var tillräckligt fyllda i 
kombination med krängningar och sjögång.

3. Alla motorer stannade inom loppet av 
19 minuter vilket ledde till att framdriften 
upphörde och blackouten blev total.

4. Haverikommissionen bedömer att farty-
get var en båtlängd från grundstötning (cirka 
200 meter) och att man innan motorerna 
kunde startas på nytt hade passerat över el-
ler intill flera tiometersgrynnor.

Delrapporten som finns att ladda ner på 
www.aibn.no är gastkramande läsning på flera 
sätt och visar att hur nära ögat vi än trott att 
det var, är sanningen ännu bistrare.

Haverirapporten är skriven med ett enkelt 
och tekniskt pregnant språk som ändå inte 
döljer dramatiken som Bengt-Owe Gustafs-
son och hans besättning hade att förhålla sig 
till. Rapporten tar inte direkt ställning till an-
svarsförhållanden men det står ändå klart att 
rutiner och instruktioner inte följts i fartygets 
maskinrum. Den lyfter också det sjömanskap 
som, när olyckan var framme, under Bengt-
Owe Gustafssons ledning gjorde skillnad och 
räddade liv. Utan ett rådigt hantlag kunde 
Viking Sky ha grundstött på ett av världens 
mest svårtillgängliga områden med ödesdigra 
konsekvenser för de 1.373 ombordvarande. 
Trots att 479 passagerare vinschades bort 
med hjälp av helikopter och förhållandena 
ombord var extrema skadades bara 18 pas-
sagerare.

en fartygslängd 
Viking Sky var bara 

På den här skissen från norska haverikommissionen kan man se hur Viking Sky drev red-
löst mot grynnorna och hur man i sista sekunden, bokstavligen, lyckades få igång maski-
nerna och stäva mot säkerhet.

Viking Sky befann sig på en sexda-
garskryssning som började i Bergen den 
14 mars. Den 21 mars lämnade Viking Sky 
Tromsø med avsikten att nå Bodø den 22 
mars och Stavanger den 24 mars.

●När fartyget lämnade Tromsø fanns 
två norska lotsar ombord, båda erfarna av 
både farvatten och fartyg, de hade tjänst-
gjort på Viking Sky tidigare.

●Resan till Bodø gick utan bekymmer 
men istället för att angöra valde befälet 
att fortsätta mot Stavanger eftersom det 
kunde blivit tufft att lämna kajen i Bodø 
till följd av det utlovade vädret.

●På eftermiddagen den 22 mars fick be-
sättningen instruktioner att förbereda far-
tyget på besvärliga väderleksförhållanden.

●När Viking Sky korsade Hustadvika 
(som området heter) den 23 mars 2019 
utlovades storm; 22-25 meter per sekund 
från sydväst.

●Den signifikanta våghöjden uppgick 
till 9-10 meter västerifrån. Detta kan låta 
mycket men man ska minnas att det hand-
lar om ett toppmodernt kryssningsfartyg 
konstruerat för oceanfart.

●Fartyget drivs fram av två fasta propell-
rar som får kraften från fyra dieselgenera-
torer (DG) av märket MAN – två större 
och två mindre.

Detta var själva inledningen till en serie 
händelser som sedan sånär resulterade i 
en katastrof:

• På morgonen den 23 mars, mellan kl 
05.00 och 09.04, löd sammanlagt 18 alarm 
i kontrollrummet, indikerande lågt olje-
tryck och otillräckliga nivåer. Alla larm 
bekräftades och stängdes av.

• Efter den tuffa starten på morgonen 
kom inga fler alarm förrän kl 13.37 då 
DG4 larmade om kraftförluster till följd av 
lågt smörjoljetryck. Någon sekund senare 
kom larmet om oljetrycket. Två minuter 
senare kom ytterligare ett larm från DG1.

• Exakt kl 13.45.26 stannade först DG4 
och åtta sekunder senare dog även DG2. 
Maskinisterna lyckades starta DG 2 efter 
elva minuter men 13.58 stannade den igen 
tillsammans med DG1 vilket förorsakade 
blackout och stopp i framdriften.

• På bryggan ringde befälet till ma-
skinrummet men fick svaret att orsaken 
till blackouten var okänd. Eftersom felet 
var obekant kunde ingen säga hur länge 
blackouten skulle vara. I detta skede kal�-
lades befälhavaren Bengt-Owe Gustafsson 
till bryggan.

• Klockan 14.00 sände fartyget ut May-
day-signalen och Gustafsson beordrade att 
båda ankar skulle kastas. Detta hade ingen 
inverkan, fartyget fortsatte att driva med 
aktern före mot kusten i en fart om sex sju 
knop. Båda ankarens tio schackel kätting 
(totalt cirka 270 meter) löpte ut men till 
skillnad mot vad som rapporterats hittills 
tyder inget på att de hade någon avgö-
rande inverkan.

• Klockan 14.13 gick det allmänna lar-
met och besättningen började samla alla 
passagerare på enkom avsedda platser.

• Kl 15.00 anlände den första helikop-
tern av många och evakueringen började. 
Befälhavaren övervägde att låta passage-
rarna gå i livbåtarna men bestämde sig för 
att det hade varit mer riskfyllt med tanke 
på väderleken.

Medan detta pågick på bryggan pågick 
ett intensivt arbete i maskinrummet för 
att starta motorerna:

Efter bara trettio sekunder in i blackou-
ten startade fartygets nöddiesel och man 
lyckades pumpa över 10,8 kubikmeter 
smörjolja till motorerna.

Efter ett pusslande mellan motorerna 
och manuell kontroll över belastningen 
lyckades man starta DG2 kl 14.22 och un-
der den följande halvtimmen de två andra 
motorerna. Tack vare det lyckades man få 
igång propellrarna kl 14.29 och med an-
strängning skapa tillräckligt med kraft för 
att sakta driva fartyget framåt.

Fartyget började då sakta ta sig ut på 
öppet vatten, fortfarande med båda an-
karen ute.

Kl 16.40 anlände den första bogserbå-
ten men någon lina kunde inte fästas, sjön 
var alltför svår.

Först följande morgon kl 06.30 kunde 
bogserlinorna fästas i Viking Sky och resan 
mot tryggheten i Molde kunde börja. Dit 
anlände man 16.25 den 24 mars.

Innan haverikommissionen är helt färdig 
med sin utredning ska bland annat följande 
frågor utredas:
• Alarmsystemet i maskinrummet.
• Ruttplaneringen.
• Beslutsstödet.
• Management av smörjoljorna.
• Evakueringen och LSA (International  
• Life-Saving Appliances Code).
• Säkerhetsledningen.
• äderleken och batymetri (bottenförhål-
landen).
• Återfärden till hamn.

från grynnan 

Åländske befälhavaren Bengt-Owe Gustafsson från Hammarland hamnade oförskyllt mitt 
i händelsernas stormöga när hans fartyg drabbades av blackout den 23 mars i år. Bilden 

är från 2016 då Gustafsson jobbade på Crystal Symphony som besökte Mariehamn.

I rapporten konstateras bland annat följande:
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Engineering
Procurement
Construction

Electrial
Instrumentation

Intergration
Mechanical

www.alandiaengineering.com

God Jul & ett  
Framgångsrikt Nytt År

VVii  ttaacckkaarr  vväännnneerr  oocchh  ssaammaarrbbeettssppaarrttnneerrss  
fföörr  ddeett  ggåånnggnnaa  åårreett  iinnoomm  ssjjööffaarrtteenn!!

www.shipowners.fi

 
 
 SJÖMANSYRKET – YRKET MED FLYT

Sjöfartsgymnasiet erbjuder både grund- och påbyggnadsutbildning 
för många olika yrken till sjöss och på land.

UTBILDNING FÖR SKEPPARE I INRIKESTRAFIK som heltidsstudier 
7.1–25.2.2020.

Anmälan sker genom att skicka ett mail till sjofartsgymnasiet@ha.ax.  
För mer information se www.gymnasium.ax eller ring oss på  
018-536650.

Sista anmälningsdag är 20.12.2019.

www.gymnasium.ax

GGoodd  JJuull  &&  GGootttt  NNyytttt  ÅÅrr!!

Entreprenad   Kabelutläggning   Bogsering   Transport   Isbrytning
www.subsea.ax

Lediga jobb vid Östersjöns 
ledande hamnterminal
• Underhållstekniker
• Verksamhetsledare

God Jul och Gott Nytt 2020!

oxhamn.se/om-oss/lediga-jobb/
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Vi går vår egen vägVälkommen till oss på Ålandsbanken Företag

På Företagssidan har vi inlett ett samarbete med Euro-

peiska investeringsfonden (EIF). Samarbetet har som 

målsättning att underlätta finansieringen för små och 

medel stora företag, som vill utveckla och hållbarhets-

anpassa sin verksamhet. EIF hjälper till med garanti som 

underlättar säkerhetsbiten, vilket i sin tur gör att Ålands-

banken kan erbjuda en förmånligare totalränta.

Det är nu ett utmärkt läge att se över verksamheten 

och passa på att göra investeringar som stärker ditt före-

tags konkurrenskraft.

Välkommen in till företagsgänget så hjälper vi till att 

förverkliga dina idéer.

Har du idéer om att utveckla din verksamhet?
Vi har lösningen med förmånlig ränta och garanti som säkerhet

En arbetsplats med många möjligheter

Är du intresserad av att jobba 
inom sjöfart och turism? 

Rederiaktiebolaget Eckerö erbjuder 
ett brett urval yrkesområden ombord 

och iland. Anmäl ditt intresse på 
rederiabeckero.ax
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Wed 13 May 2020

Thurs 14 May 2020
www.sjofart.ax

Organizer In co-oporation with
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Antarktis
En hälsning från 
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Här styr Niclas, 23,  
lyxiga Scenic Eclipse
Sjökaptenen Niclas Eriksson från Strandnäs i Mariehamn är långt 
borta hemifrån när detta reportaget görs. Närmare bestämt 17.000 
kilometer – i Antarktis så långt söderut det typ går att komma på 
vår jord. Där jobbar Niclas som styrman ombord på nybyggda lyx-
kryssaren Scenic Eclipse med plats för 228 gäster och skådespela-
ren Dame Helen Mirren som gudmor.
– Om jag trivs? Jodå, detta är ett fantastiskt jobb!
Styrmansuppdraget sker nu tills han fått ihop tillräckligt med prak-
tik för att höja sina behörigheter.

OM DET ÄR GENETISKT eller inlärt 
ska vi låta vara osagt men att Nic-
las Eriksson bestämde sig för att bli 

kapten kan ha med fadern Pierre Eriksson att 
göra. Pappa Eriksson har seglat befälhavare 
på såväl Birka Stockholm som på Finlandia 
och då har sonen Niclas ibland hängt med 
och suttit på bryggan och haft det bra.

– Jag har alltid gillat sjöfartsberättelser och 
gillade det naturliga lugnet som finns på en 
fartygsbrygga och där satt jag och käkade 
Tom & Jerry-kex och njöt av läget!

Allt efter år lagts till år och Niclas Eriksson 
gick från lågstadiet i Strandnäs till högstadiet 
och förvandlades från parvel till man växte 
intresset för sjöfarten i lika hög grad; navi-
gation, allt resande, ledigheter…

– Jag började helt enkelt se en framtid att 
liksom pappa bli sjöman. Livet och jobbet 
passar mig, säger han.

EFTER GRUNDSKOLAN och sjömansskolan 
i Mariehamn styrde Niclas vidare till Aboa 
Mare i Åbo för fortsatta studier. Det passade 
honom perfekt då studierna i viss mån kunde 
kombineras med extrajobb på Cinderella.

– Och så visste jag att Aboa Mare hade 
avtal med olika kryssningsrederier med fina 
faciliteter. Dessutom lockade det att flytta till 
Åbo för att pröva på något annat!

Efter examen till sjökapten återstår nu rätt 
mycket praktik innan Niclas Eriksson får sina 
första riktiga behörigheter. Han började på 
Star Cruises’ M/S Superstar Aquarius och 
trivdes bra när han första gången fick ett 
jobberbjudande, via LinkedIn, från rederiet 
Scenic som vanligen opererar flodkryssningar 
men med nybyggda Scenic Eclipse ger sig ut 
på världshaven.

– Då tackade jag nej trots att det hade inne-
burit att jag fått följa med till varvet där Sce-
nic Eclipse byggdes. Jag ville inte lämna Star 
Cruises i sticket och dra iväg så snabbt.

Men i höstas stod stjärnorna rätt och Nic-
las tackade ja när Scenic hörde av sig på nytt.

– Allt gick väldigt smärtfritt, jag tog ame-
rikanskt arbetsvisum, gjorde min polarkurs 
och hann komma ombord för att vara med 
på jungfruresan från Reykjavik på Island till 
Grönland.

SEDAN DESS HAR det gått många sjömil. 
Efter jungfrukryssningen gick färden från 
68 grader nordligt (södra Grönland) och 
stadigt söderut. Resan har gått förbi hela 
Nordamerikas östkust för att korsa över till 
västkusten via Panamakanalen. Sedan bar 
det vidare mot Jamaica, Honduras, Karibien, 
Sydamerika och just nu Antarktis, Aiticho 
Islands, dit man åkt från Ushuaia, huvud-
stad i den argentinska provinsen Eldslandet 
och en av världens sydligast belägna städer. 
Hititills har man lagt i runda tal 26.000 sjö-
mil under kölen.

Antarktis är för övrigt en spektakulär plats 
och enorm till sin omfattning. Jordens syd-
spets är inte helt enkel att mäta men dess 
omfång är betydligt större än till exempel 
Europa, som kontinent betraktad.

– Det är såklart en otrolig del av jobbet, 
att få se alla dessa olika platser, säger Niclas 
Eriksson som återvänder till Åland lagom 
till julfirandet.

Han reser tillbaka till Scenic Eclipse i fe-
bruari och ska då mönstra på som andre styr-
man, ytterligare ett steg i karriären.

ARBETET OMBORD går ut på fyra till sex 
timmars bryggvakter som Eriksson delar 
med navigationsstyrmannen. Dessutom är 
styrmännen i tätt samarbete med Opera-
tions som sköter helikopterutflykter, båt-
färder med zodiacs, tenders, fartygets egen 
ubåt och så vidare. På toppen av det håller 
Niclas regelbundna lektioner för alla passa-
gerare i ämnet Astronomisk navigation och 
håller i sightseeing till bryggan. Dessutom 
ska fartygets positionering skötas om.

– Vi åker till många platser där sjökort är 
en bristvara, därför gör vi många egna bot-

tenmätningar med hjälp av specialutrustning 
som finns på en av räddningsbåtarna.

Till detta ska läggas ansenliga mängder ad-
ministration som kommer med alla nya ham-
nar som kryssningsfartyg i allmänhet besöker. 
En av affärsidéerna med Scenic Eclipse är att 
besöka platser som andra inte når.

För tillfället är man 383 personer ombord, 
200 i besättningen och 183 passagerare.

Scenic Eclipse är ett spektakulärt fartyg 
som konstruerats av Uljanik Group i Kroa-
tien och planerats och designats av Foreship 
med huvudkontor i Åbo och avdelningar 
i bland annat Mariehamn. Hon har kal�-
lats världens lyxigaste expeditionsfartyg och 
beskrivs i termer om sex stjärnor vilket ga-
ranterar överdådet. När fartyget döptes vid 
Pier 88 på Manhattan, New York, i höstas 
var förutom styrman Eriksson även gudmor 
Dame Helen Mirren på plats. Hon hyllade 
fartyget:

– Scenic Eclipse är definitivt en drottning, 
en modern drottning, sade Dame Mirren 
som ändå sett både det ena och det andra 
under sin mångåriga karriär.

Scenic Eclipse är 168 meter långt, 21,5 me-

ter brett med fem meters djupgående. Lyx-
jakten består av tio däck med alla upptänkliga 
bekvämligheter. I fartygets utrustning ingår 
två sexsitsiga helikoptrar, en sjusitsig ubåt 
och tolv zodiaker för passagerare att för-
lusta sig med.

– Ingen dag liknar någon annan. Det by-
ter passagerare och vi går till olika platser 
hela tiden.

När vi andra firade första advent var Nic-
las Eriksson med sitt fartyg vid Weddell-
havet som finns mellan Antarktiska halvön 
och Dronning Maud Land, på kanten till 
Antarktiska Oceanen. Så långt söderut har 
inget kryssningsfartyg tidigare gått.

Weddellhavet är spektakulärt på många 
vis, den södra delen är täckt av shelfis, gla-
ciär som flyter på vattnet, och havet är 5.500 
meter djupt.

Trots sina äventyr ute i världen vill Niclas 
Eriksson skicka några tankar till sina tidigare 
kolleger ombord på Cinderella.

– Hela däcksavdelningen! Ni var fantas-
tiska när det gäller att visa en yngling hur 
sjölivet ska vara.    

"Vi åker till många platser där sjökort 
är en bristvara, därför gör vi många 
egna bottenmätningar med hjälp av 
specialutrustning som finns på en av 
räddningsbåtarna."

På bilden från dopet av Scenic Eclipse i New York ser man Niclas Eriksson som tvåa från 
vänster. I mitten Dame Helen Mirren som är fartygets gudmor.

Strandnäskillen Niclas Eriksson återfinns i dag 
ombord på lyxkryssaren Scenic Eclipse som se-
dan jungfrufärden i höstas tillryggalagt 26.000 
sjömil på sin färd mot Antarktis.
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En av den avgående landskapsregeringens sista beslut innan 
regeringsbytet var satsningen på Alandica Shipping Academy som 
ska föra tre organisationer samman till en. Dessutom investerar 
Åland just nu i en toppmodern bryggsimulator och ser en framtid 
för unga till sjöss!

ÅLANDS LANDSKAPSREGERING bil-
dar Alandica Shipping Academy där 
landskapets tre sjöfartsutbildningar 

gör gemensam sak för att skapa tydligare 
marknadsföring och kundanpassade utbild-
ningar.

Alandica Shipping Academy blir verklighet 
från och med den 1 januari 2020 men arbetet 
med att öka antalet sökanden och höja syn-
ligheten för Åland som utbildningsort för 
sjöfartsrelaterad utbildning inleddes tidigare 
i höst. Det är viktigt att detta sker med am-
bitionen att skapa en sjöfartsutbildning med 
stark internationell konkurrenskraft.

– Inom sjöfarten finns ett stort rekryte-
ringsbehov på både kort och lång sikt. Det 
är av största vikt att göra sjöfartsutbildning 
attraktivt för både kvinnor och män. Arbetet 
är mångsidigt och utvecklande och en del i 
att skapa miljöriktig infrastruktur. Åland är 
ett sjöfartssamhälle där vi nu växlar upp den 
utbildning som branschen så starkt efterfrå-
gar, säger Niklas Stenbäck avdelningschef vid 
Utbildnings- och kulturavdelningen, Ålands 
landskapsregering, som till att börja med blir 
den nya styrgruppens ordförande.

Ledare från Ålands yrkesgymnasium, Hög-
skolan på Åland och Ålands sjösäkerhets-
centrum ingår i en styrgrupp för Alandica 
Shipping Academy och en projektledare för 
den nya organisationen kommer att anställas. 

Avsikten med Alandica Shipping Academy är 
att öka antalet sökanden till sjöfartsgymna-
siet och till högskolan. Dessutom är målet 
med den nya organisationen att öka antalet 
kunder till Ålands sjösäkerhetscentrum och 
att förbättra synligheten för Åland som ut-
bildningsort för sjöfartsrelaterad utbildning.

Med styrkan i historien och närvaron av ett 
aktivt sjökluster är Åland en utomordentlig 
plats för högklassig sjöfartsutbildning samt 
-fortbildning. Pensionsavgångar och större 
efterfrågan på sjötransporter i Norden skapar 
en höjd efterfrågan på kompetent personal i 
framtiden. De övergripande trenderna inom 
sjöfarten är digitalisering, hållbarhet, glo-
balisering och automatisering. Under dessa 
delar ryms mängder av möjligheter.

Sjöfartsutbildningen på Åland går tillbaka 
till 1800-talet då bondeseglationen och Bo-
marsundstiden formade vår del av världen. I 
dag är sjöfarten lika viktig som då men den 
har bytt skepnad och de kompetenser som 
behövs ombord är väldigt många fler än förr. 
På Åland finns djupa insikter i såväl teknisk 
som nautisk framdrift av fartyg och genom 
att tydliggöra vår utbildning finns alla för-
utsättningar att göra sjöfarts-Ålands utbild-
ningar till ett föredöme för resten av världen.

Sjöfartens olika aktörer har under senare 
år slagit larm om väntande utmaningar när 
det gäller att hitta behörig personal. Detta 

vill Åland nu råda bot på och investerar i 
en ny simulatoranläggning som byggs vid 
Högskolan Norra.

– Med styrkan i historien och närvaron 
av ett aktivt sjökluster är Åland en utomor-
dentlig plats för högklassig sjöfartsutbildning 
samt -fortbildning. Pensionsavgångar och 
större efterfrågan på sjötransporter i Nor-
den skapar en höjd efterfrågan på kompe-
tent personal i framtiden. De övergripande 
trenderna inom sjöfarten är digitalisering, 
hållbarhet, globalisering och automatise-
ring. Under dessa delar ryms mängder av 
möjligheter, sammanfattar Niklas Stenbäck.

Intresset för att söka till åländska sjöfarts-
utbildningar har med några undantag varit 
i neråtgående de senaste åren. Inför skol-
starten 2019 kunde ett uppsving skönjas 
till Ålands yrkesgymnasiums sjöutbildning 
medan intresset för högre sjöfartsutbildning 
till Högskolan på Åland är fortsatt svagt, 
både till den nautiska sidan och till maskin-
teknik. På ett allmänt plan kan konstateras 
att Högskolan på Åland erbjuder högklassiga 
utbildningar inom såväl den nautiska som 
den maskintekniska sidan där särskilt eltek-
niska insikter är efterfrågade av branschen, 
nationellt och internationellt.

– Om Åland ska ha en chans i den inter-
nationella konkurrensen måste vi tänka om 
och erbjuda unika lösningar som är anpas-
sade till efterfrågan. Detta bör ske långsiktigt, 
utan tvära kast i utbildningsprogrammen. 
Nu är dags att göra den åländska sjöfartsut-
bildningen till ett föredöme. Förutsättning-
arna är goda med ett starkt yrkesgymnasium, 
Högskolan på Åland och Ålands sjösäkerhets-
centrum med högklassiga vidare- och fort-

bildningar. Dessutom finns ett flertal rederier 
på stenkasts avstånd i Mariehamn. Inom sjö-
farten finns en uppsjö av arbetsplatser både 
internationellt och lokalt, är slutsatsen från 
den arbetsgrupp som tagit fram förslaget.

Trots osäkerheten när det gäller antalet sö-
kande till de olika sjöfartsprogrammen råder 
stark samsyn på Åland att sjöutbildningen 
ska fortsätta och bli starkare och tydligare. 
Sjöfarten är alltjämt den stam kring vilket 
det övriga näringslivet vuxit sig allt starkare. 
På Åland finns gedigna och dokumenterade 
insikter i en bransch som når över hela värl-
den. För att lyckas med ambitionerna finns 
ingen tid att förlora.

– Detta bör för att uppnå önskad kortsiktig 
effekt träda i kraft från och med den 1 januari 
2020. Därefter fortsätter det långsiktiga ar-
betet med att öka antalet sökanden och höja 
synligheten för Åland som utbildningsort för 
sjöfartsrelaterad utbildning. Det är viktigt 
att detta sker med ambitionen att skapa en 
sjöfartsutbildning med stark internationell 
konkurrenskraft.

Strategin bakom Alandica Shipping Aca-
demy har utarbetats av en arbetsgrupp be-
stående av: Niklas Stenbäck, ordförande. 
Högskolan på Åland (Sven Schauman, Anna 
Janson), Ålands yrkesgymnasium (Gitte 
Holmström), Ålands gymnasium (Katarina 
Sundberg) och Ålands sjösäkerhetscentrum 
(Kristoffer Joelsson, Jerry Bergman). Som 
gruppens sekreterare och projektledare har 
Jörgen Pettersson fungerat.

sjöfartsutbildningen
Åland storsatsar på 

Niklas Stenbäck är avdelningschef på Utbild-
nings- och kulturavdelningen vid Ålands land-
skapsregering. Han har lett arbetet med att ta 
fram en gemensam organisation för den åländs-
ka sjöfartsutbildningen – Alandica Shipping Aca-
demy. Foto: Jörgen Pettersson.
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Nästa tidning i mars
Hemsidan www.sjofart.ax uppdateras ofta och på Facebook är trafiken in-
tensiv! Nästa papperstidning utkommer i början av mars. Försäkra dig om 
en plats i den redan nu!

WWW.SJOFART.AX uppdateras när det händer branschnyheter vilket är ofta! På 
Facebook har vi 8.300 följare som delar intresset för det som händer inom sjöfarten.

ÅLANDS SJÖFART finns numera också som app där du kan hitta tidigare utgåvor, 
tillbaka till 2006 och som dessutom finns som ljudtidning! Appen är gratis och finns 
för både Iphone och Android.

DISTRIBUTION OCH PRENUMERATION Ålands Sjöfart delas ut till alla hushåll 
och företag på Åland och når alla rederikontor i Sverige och Finland. Tidningen 
trycks i 15.000 exemplar och skickas även till ledamöterna i Finlands och Sveriges 
riksdagar. Har du tackat nej till reklam får du tyvärr inte denna tidning i din post-
låda på Åland. Prenumeration: 59 euro inklusive allt (4 nummer/år). Vill du ha en 
egen prenumeration är det enklast att teckna den på: www.sjofart.ax/prenumerera-
pa-alands-sjofart

DISTRIBUTIONSPLAN 2020
Nr 1/2020: Utgivning 9 mars.
Nr 2/2020: Utgivning 11 maj. OBS Sjöfartens Dag-numret!
Nr 3/2020: Utgivning 12 oktober.
Nr 4/2020: Utgivning: 7 december.

TRYCK: Ektab, Eskilstuna
LAYOUT: Strax Kommunikation/Jessica Engblom

ÅLANDS SJÖFART RF är den organisation som bildades tillsammans med tidning-
en och i dag är arrangör av Sjöfartens dag, Finlands viktigaste sjöfartsdag! Styrelse: 
Ordförande Eva Mikkola-Karlström, Hanna Hagmark-Cooper, vice ordförande, 
Johanna Boijer-Svahnström, Lars Selander, Ken Johansson och Bernt Lindell.

KOM IHÅG ATT anmäla till Sjöfartens Dag 2020, torsdagen den 14 maj! Allt du be-
höver veta och all information från tidigare evenemang hittar du på www.sjofart.ax.

ANNONSSÄLJARE Stefan Norrgrann hjälper dig nå ut med ditt budskap och att synas 
i bruset. Han har gedigen bakgrund inom marknadsföring och kommunikation och 
har sedan tio år tillbaka jobbat med reklam för kunder över hela Norden. Inom ramen 
för North Media Åland erbjuder han tjänster inom digital och analog marknadsföring.

Tel. +358 457 323 4445
E-post: stefan.norrgrann@gmail.com.

Wed 13 May 2020

Thurs 14 May 2020
www.sjofart.ax

Organizer In co-oporation with

GOD JUL &  
GOTT NYTT ÅR 

Vi önskar alla våra kunder och  
samarbetspartners en riktigt

genom en inbetalning till Östersjöfonden

Ålands Sjöfart  
i din mobil
Ålands Sjöfarts alla nummer sedan 2006 
finns numera att läsa på mobilen och finns 
dessutom som ljudtidning! Appen finns 
både för Iphone och Android där appar 
finns att hämta. Ålands Sjöfart-appen är 
gratis och öppen för alla!
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