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Abstrakt:

Foreliggande slutarbete forsoker pa ett overgripande satt beskriva vagen
fran frakavtalsfohandling till frakt. Har presenteras en bild av sjofartens
kommersiella sida och undersoks hur den i praktiken paverkar arbetet som
fartygsbefdlhavare. Arbetet ar tudelat i en teoretisk och en praktisk del.

Inledningsvis ges en 6verblick av handelsekedjan fran en begiran om frakt
till att fraktavtalsinformationen nar befdlahavren ombord. De berdrda
parterna beskrivs, liksom ocksd ansvarsuppdelningen dem emellan.

Den andra delen utgors av en empirisk undersokning inom rederiet Dennis
Maritime. Undersokningen stravar till att utreda hur befdlhavarna ser pa
samabetet mellan operativ leding och fartygsbefdl. Materialet till
undersokningen utgors av en enkit och en intervju. Malet ar att i framtiden
utveckla samarbetet och darmed underlitta for befilhavarna i deras
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1 Inledning

Forhallandet mellan operativledning och fartygsbefal kan se ut pa manga olika satt.
Varje rederi har en egen organisationsstruktur och -politik. Ansvarsomraden och
uppgifter for det olika avdelningarna inom ett rederi varierar men den gemensamma
namnaren ar stravan till trygg och effektiv frakt.

Kontakten mellan ledning och fartyg paverkas av manga faktorer, inte bara direkt
personliga utan ocksa de olika parternas intressen. For att i dagens ekonomiska lage
driva ett rederi kravs att ledningen ar ytters vinstfokuserade och duktiga affirsman.
Men oberoende ekonomisk situation ansvarar en fartygsbefialhavare alltid for fartyg,
for miljo och for manniskoliv. Intressena och maktbalansen mellan fartygsagare,
fartygsbefdl och redare skapar ofta friktion mellan de olika parterna. Vidare intresserar
det mig huruvida personen som handhar kontakten mellan dessa parter kan paverka
forhallandet genom att skota kontakten pa ett smidigt satt.

1.1 Syfte

Genom att ifragasatta och skapa problem tvingas man reflektera och pa det viset
skapas en ny forbattrad version av verkligheten, pa sa satt uppmanar Ulf Bjereld till
forskning i boken Varfér vetenskap? (Bjereled Ulf, 2003)

Detta slutarbete stravar till att ge en dverblick av vagen fran fraktavtalsforhandlingar
till att informationen om frakten nar fartyget. Hur informationskedjan fungerar och
uppfattas av befilhavare studeras. Undersokningen ifragasatter samarbetet mellan
den kommersiella operativa ledningen och befdlet inom ett litet finlandskt rederi:
Dennis Maritime. Det sekundara syftet ar att skapa en grund att bygga vidare pa for att
utveckla samarbetet.

1.2 Fragestallning

Hur fungerar informationskedjan fran avtal till frakt ur befdlhavarnas synvinkel?
Dessutom ifragasatts hur informationskedjan fungerar och uppfattas av befilhavare
studeras. For att utreda detta kravs bakgrundsinformation av bade fraktmarknaden
och de berorda yrkesgrupperna. Hur fraktavtalen uppstar och utformas? Vilka parter
ar inblandade? Vilken information ar viktig for befdlhavaren och varfor? Hur ser det
bakomliggande avtalet ut? Foregdende fragor hoppas jag att om inte direkt besvara
atminstone utforska och de utgor stommen till detta arbete.



1.3 Avgréansning

Arbetet avgransas till trampmarknaden for torrbulklast. Darmed koncentreras arbetet
till avtal centrala for denna del av fraktmarknaden samt de involverade aktorerna vid
denna typ av frakt. Undersékningen begransas till nio av nio befdl inom ett finlandskt
small-tonnage rederi med operativkontroll 6ver fyra torrlastare.

Den primdra informationen kommer fran en empirisk undersékning och egna
erfarenheter som fartygsoperator och styrman for Dennis Maritime. De teoretiska
kallorna utgors av bocker, artiklar och hemsidor.

2 Fraktmarknaden

Carlo Cippola pastar i sin bok The Economic History of World Population att
transportindustrin ar en huvudorsak till att de tidigare nationellt begransade systemen
overgatt till det vi idag kallar globalekonomi. Sjofrakten dr bara en lank i en
logistikkedja men trots det en enorm paverkare av varldsekonomin, diarmed ar en
kortfattad beskrivning oméjlig.

”Shipping is a ‘larger than life’ industry” - Martin Stopford. (Stopford, 1997, re-printed
2007)s 78

For att fa ett grepp om sjofartsindustrin delar man in marknaden i fyra delar;
nybyggnads-, kop & sdlj-, skrot- och fraktmarknaden.! Vidare delas fraktmarknaden
ofta in i olika sektioner beroende pa avtal, fartygstyp, gods och geografiskt omrade. Det
finns tre huvudtyper av frakter; linje-, tramp-, och industriellsjofrakt. Detta arbete
kommer endast beskriva procedurerna pa trampmarknaden. (Andersson, 2006)

Tramp-sjofart beskrivs i Svenska Akademiens ordbok pa foljande satt: om fartyg vars
destination varierar alltefter tillgdngen pd fraktgods. 1 motsats till linjetrafik dar ett
fartyg trafikerar en viss rutt trafikerar fartyg pa trampmarknaden fritt enligt
efterfragan. (Svenska Akademien, 2016)

2.1 Involverade parter

2.1.1 Befraktare

Oberoende om varan fraktas inom ett foretag eller om varan byter dgare betraktas
befraktaren som den part med en vara att transportera. Befraktaren ingar fraktavtal
med fraktaren. Byter godset dgare beskrivs i kopebrevet ansvarsuppdelningen vid
frakten, i vissa fall ansvarar koparen for frakten. Var finlandska sjolag anvander ordet
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avsiandare som beskrivs: avsdndare - den som ingdr avtal med en transportér om
transport av styckegods till sjéss. (Justitieministeriet i Finland, 01.10.1994)

2.1.2 Mottagare

Mottagare ar den som koper varan men kan ocksa vara en person inom samma bolag
som befraktaren och som star for vidaretransporten. Mottagarens ansvar ar beroende
av ett eventuellt kopekontrakt. Som mottagare har man ratt att bli notifierad om hur
frakten framskrider. Certepartiet? beskriver fraktarens skyldighet att underratta
berorda parter.

2.1.3 Fraktare eller transportor

I finsk sjolag beskrivs transportoren pa foljande vis: den som ingar avtal med en
avsandare om transport av styckegods till sj6ss.3 [ detta arbete anvandes ordet fraktare
for den som atar sig uppgiften som transportor. Detta kan betyda en fartygsagare eller
nagon som agerar pa dennas vagnar. Under begreppet fraktare finns alltsa flera
aktorer: redare, fartygsagare, investerare, manager, operator och kapten om an
ansvarsfordelningen kan vara svardefinierad. (Remmer, 10.01.2000)

2.1.4 Skeppsmaklare

For att underlatta for redare finns mellan fraktare och befraktare en mellanhand;
skeppsmdbklare. Mdklare kan finnas pa bada sidor av en forhandling och stravar att
forena frakt med fartyg. Till befattningarna som skeppsmaklare hor ocksa att teckna
certepartiet* enlig forhandlingarna, skota kommunikationen mellan parterna och se till
att betalningstransaktionen fungerar. For maklartjansten lyfts en kommission.
(Packard, 1986)

2.1.5 Hamnagent

En hamnagent utses av fraktaren, i vissa fall enligt befraktarens eller mottagarens
onskan. Den nominerade hamnagenten skall fungera som kaptenens lokala
representant i hamn. Hamnagenten atar sig uppgiften att koordinera bade det
praktiska och pappersarbetet kring lasthanteringen, allt fran tullhandlingar till
bunkring.

En viktig uppgift som hamnagent ar att underratta fraktaren om prospekten for
lastnings-/lossningsoperationen. Det hor dessutom till hamnagentens uppgift att
utfirda en sd kallad: statmenf of facts® eller hamnlogg som beskriver lastnings-

2

3 (Justitieministeriet i Finland, 01.10.1994)
4 = fraktavtal, beskrivning senare i arbetet
% Forkortas SOF
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/lossningsoperationen. Dokumentet har betydelse vid eventuella dispyter vid
avtalsbrott. (Packard, 1986)

2.1.6 Speditdrer och Stuvare

Avlastare och undertransportorer utfor i enlighet med sitt uppdrag transporten eller en
del av den. Stuvar- och hamnbolag star for de praktiska arrangemangen. Ett flertal
aktorer ar alltsd inblandade i fraktkedjan. Dessa aktorer ar anstillda av transportoren,
mottagaren eller fraktaren, deras ansvar ar begransat och beroende pa anstallare och
avtal. (Justitieministeriet i Finland, 01.10.1994)

2.2 Fraktavtal

Pa fraktmarknaden finns olika avtalsformer. Gemensamt for alla ar att fraktaren atar
sig uppgiften att mot ersattning tillgodose befraktaren med sin fraktservice. Det kan
handla om en fast summa pengar, en tids- eller mangdbaserad hyra. Avtalen uppgors
mellan tva eller flera huvudman som bar ansvaret. Avtal som sluts mellan befraktaren
och fraktaren gar enligt tradition under bendmningen certeparti. Befraktare, fraktare,
mottagare, agenter, madklare, stuvare med flera bildar ett logistiskt natverk
sammankopplat genom fraktavtalet. (Ihre, 2007)

2.2.1 Certeparti

Fraktaren: fartygsagaren eller ndgon som verkar pa dennas vagnar, ingar fraktavtal,
certeparti, med befraktaren. Certepartiet beskriver villkoren for frakten samt
forpliktelserna for parterna. De vanligaste kontrakttyperna inom sjofarten ar
resecerteparti, tidscerteparti och totalcerteparti. I detta arbete behandlas endast
resecerteparti.

2.2.2 Juridisk aspekt

Certepartiet ar juridiskt bindande och ett internationellt erkdnt dokument. Sedan 1724
har det varit ett dokument som granskas av tullen vid export/import. Parterna som
ingdr certeparti har ratt att féorhandla fram fraktkontraktet fritt, dock finns det
inforstaddda principer och skyldigheter bade for befraktare och fraktare. Avsikterna i
certepartiet skall vara tydliga men vid rattsliga tvister anvdnds sedvanlig juridisk
praxis. Nationella lagar utgor ramen for fraktavtalet, dessa varierar (om dn marginellt)
alltsa ar det av betydelse vilket lands rattsliga system som skall tillampas. (Svenska
litteratursallskapet i Finland r.f., 2016)

2.2.3 Certeparti i Finland

Vid internationell kommers foljer oundvikligen juridiska svarigheter. Tack vare olika
intresseorganisationers arbete och internationella 06verenskommelser kan
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missforstdnd och tvister i viss man undvikas. Finlands sjolagstiftning baseras pa
internationella konventioner, EU-lagstiftning och IMO-resolutioner ikraft satta av var
egen sjo- och handelslagstiftning. (Trafiksakerhetsverket (Trafi), 2016)

2.2.4 Intresseorganisationer

FN har haft en betydande paverkan pa fraktkontrakten genom internationella
handelsbestimmelser och rekommendationer. Forenta Nationernas kommission for
internationell handelsratt (UNCITRAL) har publicerat riktlinjer och konventioner for
att underlatta for den internationella frakten. Till de konventionerna som i férsta hand
beror handelsratt hor:

e United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods
Wholly or Partly by Sea (New York, 2008) (kdnt som "Rotterdam Rules").

e United Nations Convention on the Liability of Operators of Transport Terminals in
International Trade (Vienna, 1991).

e United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (Hamburg, 1978)
(kdnt som "Hamburg Rules")

Comité Maritime International jobbar for att skapa en mer enhetlig juridisk praxis for
sjofarten. Denna intresseorganisation ar icke-statlig och jobbar tillsammans med
UNCIRAL for enhetliga handelsavtal. Vart att ndmna ar deras utgava av:

e General Average
e Hague-Visby Rules.

IMO International Maritime Organisation - staller dven krav pa fraktavtalen genom att
prioritera sdkerheten till sjoss oberoende av avtalsforhallanden. IMO har tagit fram
riktlinjer for hur gods transporteras till sjoss.

For att underlatta avtalsforhandlingar anviands ofta standardavtal som grund. En
producent av avtal ar Baltic and International Maritime Council. Denna
intresseorganisation drivs av experter inom fraktmarknaden och har som mal att
forsvara redarnas stallning pa fraktmarknaden. For att géra marknaden mer enhetlig
har organisationen skapat modellkontrakt for respektive frakt. Det avtal som tas upp i
denna avhandling ar GENCON-avtalet. (© 2016 UNCITRAL, 2016) (© Copyright 2016
International Maritime Organization, 2016)

2.3 Avtalsprocedur

Forhandlingarna och avtalsprocedurerna varierar, men de grundldggande principerna
ar enhetliga varlden 6ver. Oberoende av typ sluts avtal efter att en part ger anbud vilket
motparten inom utsatt tid accepterar. Certepartier inom sjofarten sluts pa samma sitt,
den ena parten ger ett anbud som endera accepteras fullstandigt eller partiellt. (Lars
Gorton, sixth edition 2004)



2.3.1 Trampmarknaden

Fraktaren eller dennas méaklare gar ut pa trampmarknaden med sitt erbjudande: en
kort fartygsbeskrivning, ett utsatt datum for nar detta fartyg ar "6ppet” alltsa utan
foljande last, och var. Befraktare gar ut med den grundlaggande informationen om sin
last och en fraktbegaran. Ett exempel pa ett erbjudande pa trampmarknaden:

Good morning,
Pls propose for:

Annika Benita 3.550 cc / 162.000 cbft: KANTVIK 13 DECS®

Forhandlingarna mellan skeppsmaklare, fraktare och befraktare pagar beroende pa
marknadssituation fran nagra timmar till flera dagar. Forhandlingarna ar privata och
for att forsakra sig om kompensation for eventuella kostnader om avtalet inte trader i
kraft skrivs i vissa fall Letter of Intent. Dessutom skyddar sig parterna genom att
tillsatta olika subjects, forutsattningar for att avtalet skall trada ikraft. Nar
reservationerna lyfts eller uppfylls far avtalet lagfart. Ett slutet avtal bendmns ren
acceptans eller clean fixture.

2.3.2 Sammanfattning

Under forhandlingarna skrivs en recap, en sammanfattning. Av den framgar de centrala
delarna av kontraktet. Sammanfattningen distribueras till de berdérda parterna
fartygsagare, maklare och befraktare. Féljande exempel ar en omskriven version av en
final fixture recap fran frakt under Dennis Maritime. (Hall, 1989)

Plsd to confirm following fixture with all subs lifted.
Mv "x" or sub (attached)

For

- Plats A - Plats B, AA, 1 gsb bends

- Min:2000 mt Soybeanmeal in bulk stw abt 60-65' wog

- Freight:EUR xx,- pmt intaken fio spout or grab trimmed

- Laycan: XX — XX

- Lo/di:2000 hrs wwsshex / 36 hrs wwsshex no rev

- Agents: Owners option / xxxx

- Demurrage: EUR xxxx,- pd/pr fd bends

- Gencon cp with usual xxx terms

- following clauses to be incorporated in the c/p:

- Transport of RDF bales are forbidden as last 3 cargoes

- Enclosed cleaning clause to be incorporated into this c/p

- General Paramount clause including The Hague-Visby rules, General
Average, New Jason Clause and Both- to-Blame Collision Clause as
described overleaf "Congenbill" B/L, edition 1994 to be fully
incorporated in this charter

- Stevedore damage cl: The Stevedores, although appointed by the
Charterers or Shippers or Receivers or their Agents, to work under
Master’s supervision. Charterers shall not be responsible for any
act or omission whatsocever of the Stevedores. All claims for

® (Helsinki Chartering, 2016)



damages allegedly caused by the stevedores to be settled directly
between Owners and Stevedores.

- o'wise GCN 76 + standard xxxx—-terms (proforma attached) logically
amended as per main terms

Q

- XX % ttl com
END

2.3.3 Konossement

Om det finns fler dgare av lasten skall lastcertifikat eller konossement utfardas.
Konossementet som undertecknas av befdlhavaren fungerar som en fraktsedel men
dven som ett bevis for att ett certeparti ingatts. Det intygar att godset mottagits samt
att bortfraktaren forbinder sig att 6verldmna godset till dgaren mot dgaren av
konossementsoriginalet.  Konossementen stir under de internationella
handelséverenskommelserna Hague samt Hague-Visby Rules medan certepartier
forhandlas fritt under den ordindra kontraktlagstiftningen. (Svenska
litteratursallskapet i Finland r.f., 2016)

2.3.4 Resecerteparti

Under resecerteparti fraktas en vara fran punkt A till punkt B under utsatt tid och mot
en viss ersattning. Frakten betalas inom torrbulkmarknaden per lastade ton eller som
klumpsumma for respektive resa. Fraktaren ser till att fartyget infinner sig pa avtalad
plats inom avtalad tid och befraktaren ser till att frakten finns tillgdngligt enlig
overenskommelse vid samma plats.

Om ndgondera part bryter mot resecertepartiet har den andre parten ratt till
ersattning eller/och att hava avtalet. Om tiden for lastningsoperationerna tar langre dn
avtalat ar befraktaren skyldig att betala liggedagsersattning. Om tiden for
lastoperationerna gar snabbare dn avtalat ar fraktaren skyldig depesch till befraktaren.
(Stopford, 1997, re-printed 2007)

Aven om resecertepartierna ar fritt framforhandlade ingar bade dispositiva och in-
dispositiva lagar. Engelsk sjofartsratt anvands ofta vid meningsskiljaktigheter kring
certepartier. Under den atar sig parterna foljande, i viss man underforstadda, villkor:
(Chernoshtan, Academic year 2015 - 2016)

Som fraktare:
e Tillhandahalla ett sjodugligt fartyg.
e Tarimlig hand om lasten.
e Utfora resan med rimlig hastighet och utan att deviera fran kurs.

Som befraktare:

e Utse saker hamn.
e Inte frakta farligt gods.
e Tillhandahalla lasten.



2.3.5 GENCON 94

Kontrakten bygger i vassa fall pa ldnga samarbeten eller snabbt forhandlade
standardavtal. For att underlatta for de inblandade parterna har, som redan ndmnts,
standardkontrakt utvecklats av industrins intresseorganisationer.

BIMCON utvecklar standigt sina avtalsmodeller for att underlatta for redare i takt med
industrins utveckling. 19227 publicerades ett generellt modellavtal for de laster som
inte gar under nagot annat last- eller fraktspecifikt standardavtal: GENCON (GENeral
CONtact). Pa trampmarknaden anvinds ofta denna modell som grund for
resecertepartier. Modellkontraktet dr uppdelat i tva delar, den forsta beskriver den
specifika frakten och den andra kontraktet. (Stopford, 1997, re-printed 2007)
(Chernoshtan, Academic year 2015 - 2016)

Del 1

» Skeppsmaiklare, fartygsagare, befraktare

* Fartyg: namn, GT/NT, DWTS$, beraknat intag last, nuvarande position
» Lastningshamn, lossningshamn

» Last, mangd och eventuell marginal

» Frakt: pris, betalningsmetod, betalningens tidsram, fraktskatt

» Liggetid, lastnings och lossningstid, 6verliggedagsersattning

» Liggedagar och upphavningsdag

= Lagar

* Hamnagenter

» Skeppsmaklares kommission

Del 2

[.  Beskriver parternas relationer och skyldigheter
II.  Fartygsigarnas ansvar: sjodugligt fartyg samt bemanning
[II.  Deviationsklausul
IV.  Betalning
V.  Lastning/Lossning beskriver ansvarsuppdelningen mellan
fartyg/stuvare/fraktare, mojlighet att anvanda fartygets egen utrustning samt
hur frakten skall stuvas.
VI.  Liggetid: tillaten lastnings-/lossningstid, berdkning av liggetid (NOR)?
VII.  Liggetidsersattning
VIII.  Pantratt
IX.  Avbrytningsratt
X. Konossement, version som skall anvandas
XI.  Kollisionsklausul
XII.  General Average & Jason Clause

" Forsta upplagan publicerat 1922, uppdaterad version 1976 och 1994
8 Grosstonnage/Nettotonnage & dodviktstonnage
® Notice of redyness utfardas av befalhavaren nar fartyget ar ankommet och redo att lasta/lossa.



XIII.  Skatter och avgifter
XIV.  Hamnagenter
XV.  Kommission
XVI.  General Strike Clause
XVII.  War risk (Voywar 1993)
XVIII.  General Ice clause
XIX. Lagoch skiljedom

3 Operativledning

Foregdende kapitel har beskrivit hur fraktavtalen uppstdr och utformas. Efter skrivet
avtal skall fartygen informeras och anstéllas. Flottans rotation skall optimeras, det
kravs ingdende planering for tillracklig avkastning.

Genom historien finns redare som klarat den uppgiften pa egen hand, bland andra
storredarna Lundquist och Eriksson. I dagens komplexa sjofartsindustri ar det mycket
ovanligt att som redare pa egen hand kontrollera sin flotta.

Rederier har i allmanhet en operativ avdelning som tar hand om fartygsdriften. En ny
trend ar att redare koper management-tjanster och fungerar sjalva mer som
investerare. Management har de facto under den senaste tiden utvecklats till en hel
industri. (Remmer, 10.01.2000)

3.1 Arbetsuppgift

Den operativa ledningen arbetar pa redarens vagnar for att optimera flottans rotation
och 0ka produktiviteten. Det kraver att allt fran bunkerkonsumtion beaktas till att
liggetidsersattningar berdknas. Operatorerna skall vara insatta i de tekniska
aspekterna av fartygsdriften men ocksa i de juridiska skyldigheterna och rattigheterna
som godsfraktare.

3.1.1 Avdelningar inom rederiet

Rederiets organisationsstruktur ar individuell. Utformningen beror pa den
fraktmarknad rederiet agerar inom, vilka fraktavtal som ingas, dess omsattning och
hur dess flotta ser ut. Varje rederi har utvecklat system optimala for just deras flotta
och lyder under deras marknadsandelsvillkor. Dessa omstandigheter gor att objektiv
kunskap om hur en operativleding skall utformas inte existerar. (Lars Gorton, sixth
edition 2004)
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77 N\
Operativledning

~
P = N
Bemanning Teknisk Kommersiell
N N N

Figur 1 Exempel pa utformningen av operativleding inom ett rederi

3.1.2 Kommunikationen inom rederiet

Samabetet mellan de olika avdelningarna ar av stor betydelse for en optimerad
organisation. Som operator kravs kontakt till alla avdelningarna i organisationen men
ocksa till yttre instanser som hamnagenter, befraktare och mottagare. (Maritime
Industry Foundation © Copyright 2012 - 2013, 2013)

3.2 Kommersiell operator

Kommersiell operatér eller fartygsoperatorer inom ett rederi haller fartyget i tjanst.
Ordet kommersiell i betydelsen ndgon som i forsta hand tjanar vinstintressen; syftar
till operatérens onskan att optimera fartygsrotationen inom en flotta for basta
avkastning.

Denna avhandling ar koncentrerad till den kommersiella operativa ledningen, om an
avdelningarna ofta 6verlappar varandra. Ordet fartygsoperator kommer hdarmed att
syfta pa rederiets kommersiella operator. (NE Nationalencyklopedin AB 2016, 2016)

3.2.1 Arbetsbeskrivning: fartygsoperator

Som tidigare namnts finns det ingen fast arbetsbeskrivning utan jobbet varierar fran
rederi till rederi. Huvudsakligen fungerar operatéren som lianken mellan dem som
sluter fraktavtalet och befdlhavaren. De vanligaste uppgifterna som fartygsoperator
baserat pa jobbannonser: (© Alchemy Recruitment Ltd 2016., 2016)

e Koordinera alla inblandade i lastoperationer
o Halla skeppsmaklare underrattade

e Halla fartygsbefil underrattade

e Halla befraktare, mottagare underrattade

¢ Ekonomisk uppféljning
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4 Befalhavaren

Som fraktare har fartygsbefdlhavare juridiskt ansvar gentemot bade befraktare och
redare. Man skall inte heller forbise hans ansvar som kapten for siakerheten bade for
sin besattning men ocksa for den marina miljon.

4.1 Sjoblagen, kapitel 6

Finsk sjolag beskriver i kapitel 6 befilhavarens ansvarsomrade: ombesoérjande av
fartygets sjovardighet, ruttplanering med hansyn till sikerhet och miljo, tillse att
korrekta skeppshandlingar ar tillgdngliga ombord, tillse att lossning och lastning sker
utan drojsmal, framfora fartyget med gott sjomanskap, trygga saker fart. Dessutom har
befalhavaren skyldigheter vid sjondd samt en sd kallad anmalningsskyldighet.
(Justitieministeriet i Finland, 01.10.1994)

4.1.1 Skyldigheter

Ansvaret som befdl dar omfattande och befdlhavarens skyldigheter och befogenheter
finns beskrivna utover kapitel sex i sjolagen ocksa i andra kapitel och forfattningar. Rolf
Ihre har i ett forsok att overblicka ansvarsomradet i sin bok Sjéansvar (Ihre, 2007)
grupperat enligt féljande:

o Skyldigheter gentemot besdttningen

o Skyldigheter gentemot redaren

o Skyldigheter gentemot befraktaren

e Skyldigheter gentemot lastdgare

e Skyldigheter vid olycka och tillbud

o Skyldigheter gentemot myndigheter

o Skyldigheter betrdffande skeppshandlingar, dagbdcker och rapportering
e Skyldighet att hdlla sig ajour med gdllande regler

o Skyldighet att finnas till hands, att utse ersdttare och regler om ersdttare
e Rdtten att féretrdda redaren

e Rdtten att féretrdda lastdgarna

e [Eget skadestdndsansvar

5 Informationen till fartyget

Foregdende kapitel beskrev befalhavarens skyldigheter, for att uppfylla dessa behovs
korrekt information om det bakomliggande certepartiet. Fartygsoperatoren fungerar
som vidarebefordrare av den for befalhavaren vasentliga informationen ut
certepartiet. Foljande stycke ger en Kkort forklaring av resecertepartiets for
befalhavarens viktigaste delar.
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5.1.1 Lastnings- och lossningshamn

Befraktaren utser saker lastnings- och lossningshamn, vid vilken fartyget skall infinna
sig. Beroende pa hamn och avtal kan kontraktet exempelvis lyda: AA (allways afloat)
eller om sjobottnen tillater och tidvattnet orsakar: NAABSA (not always afloat but
saftely aground). Exempelvis:

" The said Vessel shall, as her prior commitments have been completed, proceed to
the loading port(s) or place(s) stated in Box 10 or so near thereto as she may safely
get and lie always afloat...” GENCON 94

Inom vilken tidsram fartyget skall infinna sig vid lastningshamn beror pa avtalren
Bokmarket ar inte definierat. Man pratar om liggedagar fartyget skall vara redo att lasta vid
lastingshamn under utsatta dagar. Om fartyget inte klarar av att uppfylla kravet har
befraktaren ratt att hava avtalet. Till sjofartens vardag hor forseningar, om tidigare
laster orsakar forsening kan fraktaren be om forlidngda liggedagar enligt
resecerteparti. (BIMCO, 1994)

5.1.2 Lasten

Fartyget skall vara sjodugligt ocksa i forhallandet till lasten. I och med att kaptenen har
atagit sig ansvar att med basta formaga skydda och frakta lasten har han ocksa ratt att
vagra lasta om han inte anser sig kapabel till detta. Lastinformation som
stuvningsfaktor, surrnings-, packnings- och lastningskrav, eller krav pa viss typ av
rengoring fore lastning ar nédvandig information for befalhavaren.

Som véagledning finns foreskrifter i hur olika typer av last handhas. Till exempel har
IMO for torra bulklaster gett ut IMSBC-koden, International Maritime Solid Bulk
Cargoes  (IMSBC) Code. (Justitieministeriet i Finland, 01.10.1994)
(Trafiksakerhetsverket (Trafi), 2016) (© Copyright 2016 International Maritime
Organization, 2016)

5.1.3 Maéngden last

Mangden ar pa forhand bestamd; exakt, minimi eller maximi, enligt fartygets djupgang
beroende pad lastmarke eller hamnrestriktioner. Informationen ar viktig for
befalhavaren; om befraktaren inte har avtalad lastmangd tillgianglig eller om lasten pa
annat satt star i konflikt med det som avtalats skall fartygsbefélet utfarda offentlig
yrkan. Skriftlig fordran kravs for att vid eventuell juridisk tvist ha ratt till ersattning for
avtalsbrott.

5.1.4 Liggetid

Tiden for lastning och lossning beskrivs per arbetsdag eller per dygn i liggetid.
Beroende pa avtal ridknas helger med. Ar lasten vattenkinslig skall det beskrivas
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huruvida vaderforhallandena paverkar den tillitna tiden for lastoperationerna.
Fraktaren har ratt till ersiattning for extra tid som anvands, pd samma satt har
befraktaren ratt till ersattning for effektivare lastning/lossning. Befalhavaren anmaler
fartyget fardigt for lastning/lossning. Utgdende fran nar denna anmalan1? gors inleds
liggetiden.

5.1.5 Agentur

Hamnagenter kan utses av bade befraktare och fraktare. Det skall dock framga av
certepartiet vilken part som har ratt att nominera agenter. For befdlhavaren ar det
betydelsefullt att fa agenternas kontaktuppgifter i tid i och med de formaliteter
(klareringar osv.) som skall skotas innan anlop.

5.1.6 Notis

Det klargors i avtalet hur lastdgare och mottagare skall underrattas om hur
transporten framskrider. Fraktaren ar skyldig att ge notiser innan fartyget anlander till
lastningshamn samt vid ankomst till lossningshamn. (Copyright © 2009, A.M.L.D.
American Multimodal International Deliveries, 2016)

5.1.7 Lastagarens ansvar

Lastnings- och lossningsoperationen och ansvarsuppdelningen beskrivs oftast med
hjalp av INCOTERMS, som beskriver vilkendera parten star till svars for stuvarna och i
vilket skede godset 6vergar till eller fran fraktarens ansvar. Det skall framga huruvida
egen lastningsutrustning far eller skall anvandas och vilken part som betalar eventuell
overtid. (International Chamber of Commerce, 2010) (Packard, 1986)

6 Informationen fran fartyget

Befraktare gar ut med sitt 6nskemal att frakta en vara och fraktarna svara med vad de
kan erbjuda. Darmed maste fraktaren eller den som ingdr féorhandlingar pa dennas
vagnar, alltsa skeppsmaklare, ha vetskap om vad som kan erbjudas. Passar fartyget for
lasten, hamnen och kan det prestera inom o6nskvard tid. Det hor till befilhavarens
uppgift att tillgodose fartygsoperatéoren med vasentlig information som sedan
vidarebefordras.

10 Notice of Readines, dokument som utfardas av kapten nar han anléper angiven hamn eller i dess
naromrade, samt ar klar att inom rimlig tid lossa/lasta.
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6.1 Fartygsbeskrivning

For att klargora vad som kan forvantas av fartyget i fraga skickas en kort beskrivning
med under avtalsféorhandlingarna. 11 Sjilva resecertepartiet innefattar ocksa en
beskrivning av fartyget. Enligt GENCON 94 (part 1) (BIMCO, 1994).

e Fartygsnamn
GT/NT
DWT sommar lastlinje och ton

Nuvarande position

6.2 Fartygsprestation

Pa trampmarknaden arbetar man ofta under tidspress under avtalsférhandlingarna.
Fartyg blir latt forsenade pa grund av vader eller tekniska problem. Darmed kravs att
de som ingar foérhandlingarna ar konstant uppdateradel?

e Var och nar fartyget ar 6ppet for nasta bokning.
e Eventuella omstdndigheter som gor att fartyget inte kan prestera som reguljart.

6.2.1 Specifika krav

Beroende pa last kan det stdllas krav pa fartyget; surrningsmojligheter,
lastseparation?’? osv. Befraktaren kan i vissa fall krava att fartyget inte tidigare
transporterat vissa typer av last eller sa kravs certifikat for lasten i fraga. Den
grundlaggande fartygsbeskrivningen racker diarmed inte till vid alla férhandlingar.
(Packard, 1986)

6.2.2 Avbokning

Det ar som namnts inte ovanligt att fartyg blir forsenare av en eller annan orsak. Ratten
att avboka frakten framgar ur certepartiet. Befraktaren har ratt att genast fa
information om fartyget inte kan utféra sitt uppdrag som avtalat. Enligt GENCON
klausul 9 rad 137-145:

”9. Canceling Clause

(a) Should the Vessel not be ready to load (whether in berth or not) on the cancelling
date indicated in Box 21, the Charterers shall have the option of cancelling this
Charter Party.

(b) Should the Owners anticipate that, despite the exercise of due diligence, the Vessel
will not be read to load on cancelling date, they shall notify the Charters thereof

11 Se exempel bilaga 1
12 (Packard, 1986)
13 Exempelvis med flyttbara skott i lastrummet pa engelska: Bulkhead
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without delay stating the expected date of the Vessel’s readiness to load and asking
wheatear the Charterers will exercise their option of cancelling the Charter Party,
or agree to a new cancelling date. “ (BIMCO, 1994)

7 Dennis Maritime

Undersokningen som ar en del av detta arbete gors inom Dennis Maritime Ltd. Rederiet
ar ett litet finldndskt rederi med rotter i Borgd och med kontor i Pargas. I nuliget
operera rederiet fyra torrlastare pa 3 000-3 900 dwt, av dessa fyra ar tre
tidsbefraktade under holldndsk flagg, den fjarde under finsk flagg dgd av systerbolaget
Dennis Shipinvest. Tva av fartygen ar utrustade med kran vilket mojliggér en
specialisering pa frakter som kraver sjilvlossning/lastning. Alla fyra fartygen har
finlandska befdlhavare anstallda av Dennis Maritime.

7.1.1 Fraktmarknad

[ ndra samarbete med skeppsmaklarna pa Helsinki Chartering bokar redaren sjalv
laster for sina fyra fartyg. Frakterna bestdr av allt fran traditionella torra bulk- till
projektlaster. Transportkontrakten som undertecknas for Dennis Maritimes flotta ar
endera certepartier utformade under och for en langre tid eller resecertpartier pa
trampmarknad. (DENNIS MARITIME OY Ltd, 2016) (Helsinki Chartering, 2016)

Rederiet ar litet, samarbetet tatt och tillater flexibel ledning. Informationskedjan bor
vara valsmord for att effektivera flottan och maximera avkastningen. Féljande bild
illustrera organisationsstrukturen inom rederiet.

VR
Agare
VR
Skeppsmaéklare
N
Kommersiell avd. Administrativ avd. Teknisk avd. Manskap avd.
N N N N

Figur 2 Redogérelse for strukturen inom organisationen

Inom foretaget sker lastférhandlingarna mellan dgare, maklare och befraktare.
Informationen om lasten gar vidare till fartygsoperatoren som nominerar
hamnagenter och officiellt anstaller fartyget samt notifierar befraktare och mottagare.
For att nasta forhandling kan pad borjas kravs information om fartygets position och
tidsplan, varpa kommunikationen maste ske i bada riktningarna.
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Agaren
Méaklare

Operator

Figur 3 Illustration av informationsflédet

8 Metodval

Enligt Yrkeshogskolan Novias stadgar for lardomsprov skall ett sjilvstandigt
slutarbete sammankoppla studierna med arbetslivet och besta av en teoretisk del,
tillsammans med en forskning som grundar sig i respektive studieprogram. I detta fall
ar lanken mellan arbete och studier tydlig, undersokning ar gjord under min tid som
fartygsoperator for rederiet Dennis Maritime. (Yrkeshogskolan Novia, 2014)

8.1 Malsattning och avgransning

En lyckad forskning har ett syfte, tillfor ny kunskap eller loser ett problem. I
foreliggande fall ar problemet bristande kunskap om relationen mellan
fartygsoperatorer och fartygskaptener. En inblick i informationsutbytet ur kaptenens
synvinkel skulle med hog sannolikhet underlatta fartygsoperatorens arbete. Det ligger
i rederiets intresse att optimera flottans anstillning, minimera ballastresor,
avbokningar och ersattning. (Dawson, 2002) (Stopford, 1997, re-printed 2007)

En relation manniskor emellan, vare sig den ar professionell eller privat uppfattas alltid
subjektivt utgdende fran forvantningar och erfarenheter. Undersokningen galler ett
samarbete men utgar endast fran den ena parten; kaptenerna. Hur uppfattar de nio
kaptener som jobbar for Dennis Maritime sitt forhallande till den operativa ledningen
inom rederiet? Resultatet kan inte ens inom rederiet generaliseras, men det kan
forhoppningsvis 6ppna for dialog och forbattringar. (Nordesjo, 2015)

8.2 Metoder

En forutsattning med tanke pa deltagarna ar att undersokningen kan goras pa distans.
Resultatet bygger pa att deltagarna kdnner sig trygga och kan vara arliga i sina asikter.
Dessa kriterier forvantas uppfyllas genom en sammanfattande enkat och en mer
djupgdende intervju distribuerade med hjalp av e-post.
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Metoderna som anvands ar kvalitativa, den stravar till att beskriva ett fenomen
utgdende fran forskningsdeltagarnas uppfattning. Det ar ett begransat antal besvarare
som har direkt forhdllande till undersokningen. Nackdelarna med kvalitativ forskning;
svarigheter att presentera tydliga generaliserade data, ar irrelevant i detta fall.
(Eklund, 2003) (Dawson, 2002)

8.3 E-postintervju

E-postintervjun har sina fordelar: distansen kan upplevas som en trygghetsfaktor och
den dr mindre tidskravande, svaren ar av lika god kvalitet som vid de mer traditionella
metoderna. Men metoden har ocksa sina mindre fordelaktiga sidor: vissa uttrycker sig
lattare i tal an i skrift, e-postsprak kan likna talsprak men saknar de nyanser som
upplevs vid tal. (Gillham, 2008)

8.4 Enkat

Man pratar ofta om tre grundliggande enkattyper: Oppen-, stingd- eller en
kombination av dem. Enkdten som anvands i detta arbete ar till stor del stangd. Det vill
sdga respondenterna far vilja mellan alternativ, vilket i viss man kan begransa svaren.
(Dawson, 2002)

Fragorna som stélldes baseras pa mina personliga erfarenheter som fartygsoperator.
Jag stravade till att fa sdna svar som kan utveckla samarbetet men samtidigt kan ge en
tydlig bild av den nuvarande situationen. Fragorna dnskades vara tydliga och korta.
Dessutom fanns det en vilja att utreda den allmdnna uppfattningen och hur
foretagsklimatet upplevs av befalen.

8.5 Utfdrande

E-post till alla nio anstdllda befidlhavare pa Dennis Maritime skickades 25.11.2016.
Undersokningen beskrevs och en forfragan om deras deltagande gjordes. Syftet med
undersokningen och dnskan om érliga svar klargjordes. Deltagarna informerades om
att deras namn vid publicering inte skulle férknippas med svaren.

Deltagarna ar bade finlandssvenskar och finsksprakiga, alla med goda kunskaper i
engelska. For att jamstdlla fragorna och undvika missforstand eller 6versattningsfel
anvandes engelska som undersokningssprak i enkaten. Intervju holls pa engelska med
mojlighet att svara pa svenska.

Enkaten skapades med internettjansten Google forms (Google, u.d.), villkor och
sekretess beskrivs pa deras hemsida. Det kravdes internetuppkoppling for att besvara
enkaten. Intervjufragorna stélldes direkt i e-posten men ocksd som bifogad Microsoft
Office Word-fil. Deltagarna kunde darmed ta tid pd sig och Oppna samma
svarsdokument flera ganger.



18

8.5.1 Deltagarna

Undersokningen gjordes pa deltagarnas villkor. Deltagarna hade olika tillgang till
internet och deras tid var begransad. Under undersokningens gang befann sig
deltagarna pa jobb, pa kurs eller pa pappaledighet. Av dessa orsaker gavs mdjligheten
att svara kortfattat eller att gora en langre utvardering. En veckas svarstid gavs at
deltagarna, varpa en paminnelse sandes.

8.5.2 Forklaring

Rubriken 16d: Information exchange between ship masters and ship-ops within Dennis
Maritime? Ordet ship-ops anvdndes och beskrevs (Oversatt till svenska): Notera att
ship-ops syftar till de ansvariga for informationen mellan fartygsmaklare och befél
inom Dennis Maritime, inte de tekniska-, bemannings- eller administrativa
avdelningarna.

For att klargora: e-posten som anvdnds for fartygsoperatorerna som denna
underokning syftar till lyder ship-ops@dennismaritime.fi. Det har under det senaste
aret funnits tva personer med tillgang till denna e-post, utéver redaren sjalv.

9 Resultat och tolkning

9.1 Enkat

Atta av de tillfrigade nio fartygsbefilen for Dennis Maritime besvarade enkiten.
Deltagarna ar som namnts alla kaptener for Dennis Maritime, deras yrkeserfarenhet
varierar, likasd deras tid inom rederiet. De tva inledande fragorna i enkdten gav
resultatet att befdlen i medeltal jobbat 3,4 ar for rederiet, minimum var ett och ett halvt
ar, vilket betyder att besvararna har relativt lang erfarenhet av samarbetet. En av
besvararna saknar tyvarr referenser i och med att han jobbat inom samma rederi hela
sin tid som styrman och kapten. Resten av befdlen har erfarenheter av flera olika
rederier trots att alla befdlen ar av relativt unga.
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Bar du alltid fartygstelefonen?

Nej, men nagon
svarar alltid
4

Bar du alltid fartygs telefonen? 1

Fartygstelefon hor till kaptenens ansvar men det dr han som avgoér vem som har hand
om telefonen vid vaktbyte. Det forvantas inte att fartygsbefalen skall vara kontaktbara
24 timmar i dygnet men beroende pa situation kan det kravas att man alltid far tag pa
nagon ombord. Mina erfarenheter ar att fartygstelefonen ges vid vaktbyte over till
styrmdnnen om inte fartygsbefalhavaren sjalv har hand om den.

En av besvararna pastar att denna alltid svarar i fartygstelefonen sjdlv, fyra att nagon
alltid svara. Tyvarr har tre av fartygsbefalen svarat nej, men oftast vilket innebar att
varken de sjalva bar telefonen eller lamnar 6ver den till ndgon av styrmannen. Bara ett
av de fyra fartygen har finlandsk besattning, varfor relationerna mellan styrméan och
befdl kan vara paverkade av kulturella skillnader. Detta kan tolkas som om de inte litar
pa sin besattning och 6verlater telefonen, det kan ocksa handla om en definitionsfraga,
kanske de lamnar telefonen en kvart under lunchen och darfor svarat nej men oftast.
Ett  svarsalternativ  till  skulle eventuellt ha  paverkat resultatet.
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Nar far ship-ops reda pa problem eller forseningar
tillrackligt stora for att paverka nasta lastning?

Nar ship-ops tar kontakt med fartyget ||

Genast, under kontorstid || I

Genast |

Som foregdende graf visar kontaktas ship-ops i de flesta fallen direkt. Det som kan
paverka ar befédlens kontakt direkt med redaren eller deras vilja att sjdlva l6sa problem
som uppstar. Tyvarr paverkas mojligheterna till nasta last om informationen inte
genast nar ship-ops.

Vilka kommunikationssatt passar dig bast for
uppdateringar/prospekt?

Whatsapp / facebook messenger [N
E-post .

sSMs I
Telefonsamtal |

0 1 2 3 4 5 6

E-post och samtal fungerar tydligen bast. Det ar klart att ett telefonsamtal alltid ar det
sjalvklara valet om man vill vara siker pa att informationen gar fram i tid. Det kan
noteras att personliga kontakter med befilen paverkar valet av kommunikationsform.
Mitt antagande dr att de yngre och med narmare kontakt med ship-ops antagligen mer
frekvent anvander sociala medier eller sms som kommunikationsform.
Informationsflodet blir 1att ojamnt: det gar hastigt att skicka ett whats-app meddelande
vilken tid pa dygnet som helst medan ett telefonsamtal eventuellt krdver mer tid och
att drendet ar av vikt. Har paverkas sdkert ocksa svaren av vilken typ av information
som besvararen avser.

Nasta fraga angar ett mer organiserat siatt att kommunicera. Befilen svarade med egna
ord pd om de skulle uppskatta nagon form av daglig rutin gaillande
informationsutbytet. Svaren varierade och kommer att kunna anvandas for att
individualisera kontakten mellan fartyg och ledning, men ar inte har relevanta att
publicera.
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Vad foredrar du gallande seglingsplan?
Information om laster som ar:

om helt sakert
om 80% sakert

om 50% sakert

om 20% sakert

o

0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5

Fragan: vad foredrar du gallande seglingsplan? Stalldes till fartygsbefalen. Pa engelska
anvandes ordet itinerary. Ordet syftar pa planerade laster. Eftersom det ofta handlar
om frakter pa trampmarknaden ar planering i god tid omdjlig. Det finns alltid en risk
for att fartyg byter frakter om det av ndgon orsak skulle optimera rotationen. Vissa
laster planeras, men blir inte av, i vissa fall far ship-ops under férhandlingarnas gang
kdnnedom pa frakter som eventuellt inte blir av.

Svaren sprider sig jAmnt 6ver de olika svarsalternativen. Trenden ar dock att befdlen
onskar information dven om chansen for att planerna uppfylls bara ar 20%.
Preferenserna ar individuella och for kommande samarbeten borde man se till var och
en av fartygsbefialens 6nskemal. | dagslaget far befalen i princip direkt information om
fastslagna laster, medan det som planeras ofta inte nar befilen.

Nasta fraga som besvarades angick befilens dsikt om den viktigaste uppgiften for ship-
ops. Resultatet kan betraktas som intetsdgande; i och med att de kunde valja fler
alternativ ansag vissa att alla uppgifter var viktiga. Resultatet var alltsd jamnt mellan
de olika alternativen: forse skeppsmaklare med uppdaterad information, férse fartyget
med support, eller forse agenter och befraktare med information. I sig ar detta ocksa
ett resultat pa att kaptenerna anser alla uppgifter viktiga.

Nasta avsnitt rubricerades utvdrdering, de tva fragorna besvarades pa en skala fran 1,
valdigt daligt till 6, val fungerande. Ordvalet kan ha betydelse for resultatet och det
finns sakert psykologiska aspekter att ta hansyn till nar liknande utvarderingar gors.
Beslutet att ha en skala som inte gav mojlighet till likgiltigt svar var medvetet.
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Utvardera kommunikationen

| I I I
0
1 2 3 4 5 6

H Inom rederiet generellt Mellan ship-ops och befédlhavare

Som grafen askadliggor ar samtliga befalhavare positivt instédllda till kommunikationen
mellan ship-ops och befidlhavare. Kommunikationen inom rederiet i sin helhet ar inte
lika tillfredstallande. Den sjalvklara foljdfragan ar: Varfor?

Eventuellt beror skillnaden pa att samarbetet mellan befdl och ship-ops sker pa
befélens villkor. De ar sjalva ansvariga for att samarbetet fungerar och kanske mera
mana om att underhalla relationen. Att kritisera ndgot man sjalv ar med och paverkar
ar inte lika latt som att kritisera andras prestationer. Den samre bedomningen av
kommunikationen inom rederiet kan ocksa bero pa bristande organisation 6verlag.

For ett litet foretag ar det svart att utvardera kommunikationen eftersom den latt blir
personlig. Svaren i denna enkat paverkas antagligen av personliga relationen till ship-
ops, deltagarnas yttre referenser och tid inom rederiet.

9.2 Intervju

Intervjun inleddes med foljande text: Jag ber om er drliga dsikt, oberoende om det dr en
mening eller en sida. Svara direkt pd detta e-postmeddelande eller som en bifogad fil,
anvdnd svenska eller engelska. En av deltagarna valde att svara pad finska och som en
ldngre utldggning.

9.2.1 Beskrivning av samarbetet

1. How would you describe information exchange between master and ship-ops
during your time working for Dennis Maritime compared to previous experience
and expectations?
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Sammanfattningsvis var svaren positiva. Vissa befdlhavare kunde jamféra med tider
nar de visste manader pa for hand vilka laster som var planerade, men dr nu medvetna
om att marknadsldget har forandrats. En kommentar ar noterbar: inte heller for
mycket kontakt ar uppskattat. Ingen onodig kontroll och rapportering forekommer, det
uppskattas att kaptenerna sjdlva ges ansvar.

9.2.2 Mottagen information

2. List and explain any issues you have had with the information received from ship-
op List and explain any issues you have had with the information received from
ship-ops?

Svaren pa denna fragan angdende den mottagna informationen talar sitt tydliga sprak.
Man 6nskar, nar mojligt, mer information om de kommande lasterna. Problemet ar att
lasterna bokas kort tid pa férhand vilket omdjliggor information i god tid, befdlen ar
ocksd medvetna om detta.

Tre av de fyra fartygen ar tidsbefraktade och besattningen, med undantag for befilet,
ar anstdllda av fartygsdgarna, vilket betyder att kaptenerna inte bara skall halla
kontakt med det egna rederiet utan ocksa men fartygsdgarna. Planering for
besattningsbyten och fartygsunderhall kraver information om fartygsrotationen. Det
uppstar latt konflikt mellan fartygsagare och det egna rederiet som fartygsbefilet
maste hantera.

Angdende lastbeskrivningen uppdagades fall dar lasten inte 6verensstimde med det
som informerats, i vissa fall saknades viktig lastinformation. Problemet grundar sig i
att skeppsmaklarens intressen inte overensstimmer med fraktarnas. Bada parter
onskar ekonomisk vinst men som fraktare, och speciellt som fartygsbefdl, ar trygg frakt
trots allt det primara. Maklaren tar inte alltid hansyn till befdlens ansvarsposition och
forsummar ibland de praktiska aspekterna i fraktbeskrivningen. Fartygsoperatoren
har darfor en funktion att fylla: se till att fartygen far vasentlig information om sjalva
lasten.

9.2.3 Att ge information

3. Have you had any struggles rendering information to ship-ops? (uncertainties
about what, how or when?

Befdlen fragades om de stott pa problem nar de forvantats ge information till ship-ops.
Det visade sig att fragan borde ha omskrivits, ordet rendering misstolkades. Alla har
inte forstatt att ordet syftar till deras skyldighet att aterge information till ship-ops. De
som tolkat frdgan som det var tankt papekade att telefonkontakten i vissa fall inte var
tillracklig, att samtal inte alltid besvarats. Orsaken bakom obesvarade samtal kan vara
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tidsbrist, fartygsoperatoren skall vara till hands 24 timmar om dygnet men detta ar en
overmaktig uppgift.

9.2.4 Praktiska hinder

4. Have you encountered any problems with the practical aspects of the
communication to/from ship-ops?

E-postservrar som inte fungerat korrekt har varit ett problem for ndgra av fartygen,
men bara enstaka ganger. Telefonkontakten och e-posten har utover detta varit till
allas beldtenhet. I dagens sjofart finns satellittelefoner och internetuppkoppling ocksa
ombord.

9.2.5 Mojligheter till forbittring

5. Do you have any thoughts on how to improve the communication to/from ship-
ops?

Overlag ar fartygsbefilen nojda, dock framgick en 6énskan om mer information. Ett
forslag om ett e-postmeddelande en gang per vecka gavs. Samt en vanlig forfragan att
inte vackas sa tidigt pa mornarna eftersom befédlen jobbar mycket varierande tider.
Resten av svaren kan sammanfattas med féljande kommentar:

-Let us keep everything as it is

9.3 Sammanfattning och Kritisk granskning

Resultatet av denna undersokning ar inte generaliserbart for forhdllanden mellan
ledning och befdl. Det ar inte heller mojligt att presentera en tydlig svartvit bild av
situationen inom rederiet i fraga. Det som trots allt framgar ar ett 6nskemal om mer
information, bade om lasten och om planerade laster. Detta resultat ar inte heller
nyanslost eftersom nagra av fartygsbefilen endast 6nskar information om lasterna ar
100% sakra.

Konflikter i relationen mellan fartygsbefal och fartygsagare ar ett kdant problem med
tidsbefraktade fartyg. Undersokningen indikerar att rederiet har kompetenta befal
som hanterar situationen val i och med att inga stérre problem uppdagats.

Det ar inte ovanligt med kommunikations- eller fértroendeproblem nar befil och
besattning har olika bakgrund. Befdlen pa Dennis Maritime verkar inte ha problem i
relationen mellan besattning och befdl. Eventuellt beror det pa att befélen sjdlva tar
stort ansvar eller pa att de litar pa sin besattning.

Undersokningsdeltagarna verkar 6verlag vara ndjda med samarbetet mellan fartyg och
operator. Flera av besvararna berémde rederiet for den frihet och det ansvar som ges
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befdlhavarna. Deras arbetsmotivation 6kar nar de inte standigt ar kontrollerade eller
styrda.

Den respons jag fatt av rederiet och deltagarna har varit god och jag dr n6jd med mitt
resultat.  Sjalvreflektion bidrar till utveckling och detta arbete gav
undersokningsdeltagarna orsak att reflektera. Darmed anser jag att arbetets mal
uppndddes.

Personligen har jag insett hur omfattade kaptenens ansvarsomrade dr, dirmed har
detta hjalpt mig bli battre i min nuvarande, men ocksa i min kommande yrkesroll. Jag
hoppas att du som laser far en 6verblick av hur fraktkontrakt skapas och forverkligas
inom den komplexa sjofartsindustrin.

” Shipping is a ‘larger than life’ industry” - Martin Stopford.

9.3.1 Validitet

Validiteten for alla undersokningar kan och skall ifragasattas. Undersokningsfragan ar
stalld ur befalens synvinkel, hur uppfattar du? Det som undersoks ar deras uppfattning
alltsa deras subjektiva dsikter, darfor anser jag att validiteten ar tillgodosedd.

9.3.2 Reliabilitet och objektivitet

Total trovirdighet och objektivitet 4r i min mening svar att uppnd. Aven om deltagarna
uppmanas till sanningsenlighet misstanker jag att de har haft undersokaren i atanke
nar de formulerat sina svar. Orsakerna ar tva: jag jobbar fortillfillet som
fartygsoperator och kdnner personligen nagra av deltagarna. En utomstaende eller
anonym undersokare kunde eventuellt uppna hogre reliabilitet.

Sett ur en annan synvinkel kan det faktum att intervjuare och besvarare har en relation
till varandra skapa en trygg svarsmiljo. Deltagarna i denna undersokning visste att jag
som utférde undersokningen ar insatt i, och kan relatera till situationen.

9.4 Vidare forskning

Alla led i fraktkedjan kunde utforskas och det finns manga intressanta detaljer som
kunde undersokas, detta arbete skrapar endast pa ytan. Undersokningen fokuserar pa
vad och hur framom varfér. Det skulle vara intressant att ta reda pa orsaken bakom
fartygsbefilens olika val och 6nskningar.
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11.1 Fartygsbeskrivning

11 Bilagor

L= Particulars
H @a MV JESSICA - S

MARITIME Dry Cargo / Minibulker IMO Nr: 9155872

W Flag: Firiland
| = - Haome port: Baongh
=2 | Built: 1987
pop - ! Builder: Bowedes Scheepswerven
1 ! Class: Bureau Veritas
! lee Class: Finnish/Swedish loe 1A
n / Al Alandia
1] hh m ¥ . T T — — = 1 I T
T 7 Beletssd uowage (1055 4 v ) m GT: 2820
—_t 1 038 m3 1 s AmI AIRTSmI A7, 19m3 149,04 m3 P 12375Tmy m
T s A er— { NT: 1548
P Bl | = : DWT: 4228
u__._wﬂ - ) J DWCC: 3 900 summes / 3 BOD wiriter

Main dimensions

LOA: B9,B0

LEP- 84,58

Breadithc 13,60

Depth mid: 7.20

Draft: 5,81 {sumrmer) £ 5,57 (winter)

Draft: 4,00 {ballast)
Airdraf: I3m

Cargo hald (1 hold / 2 movable bulkheads)

Grain: 196°800 cbf f 5629 m3
Tirnber cap: +f- 5 300 m3 whereof +/- 4 200m3
Hatch 1,7 t/fm2 Ship’s contact under deck
L ¥ Tel iGN +358 40 678 B266 Tank top: 15 muim2
Satellite phone: Hatch: 1.7 mym2
E-maik jessicaddennismaritime.fi Coritaimer: 261 TEU
E-maik
Propulsion
] Owner 1
m m Dennis Shipinvest Ab ____________M-_. engine: w.“%ﬁn__mmm_.:u!
Strandvigen 24 '
m & FIN-21600 PARGAS, FINLAND Bowthruster:  Yes, 250 kW
el Propeller: Pitch
Ty 11,00 . ASE- N0 W62 B2 Speed 11,0 ken [allass)
282 _ ,_ Oyperations: ship-ops@dennismaritime.fi Speedt 105 kn (loaded)
554 Tanktop 15 t/m2 General inguiries: dennis@dennismarnitimefi
W w W __ = __ infodennismaritimefi Consumption 80 m3 / day MGO
] \ J Chartering
. Tank capacity
Hedsinki Chartering chartering@hecha fi
el : +wwm._w~.m_um 7530 Ballast water: 1 747,36 m3 (abt & hrs ballasting)
Bl P T i IS, RO Mkl in scak. Al details Bl 10 b coret, b wos ) MGO: 230,75 m3
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11.2 Intervju och foljebrev

Information exchange between ship masters and ship-ops within Dennis
Maritime Ltd?

Hij,

As some of you know [ am working on my bachelor’s thesis to complete my Maritime
Management, Captain studies at Aboa Mare, Novia.

I've decided to do an analysis of the communication

between ship-operations and ship masters within Dennis Maritime in order to
evaluate the collaboration and improve the communication. For this reason, 'm now
kindly asking you to take a few minutes to answer some questions.

Thank you!

To get both honest answers and open-up for a dialog I've divided the analysis into
two parts: one short questionnaire and one e-mail interview. The questionnaire is
sent to you as a link in this e-mail, and I have used Google forms, in case technical
trouble turn up, please let me know asap. The e-mail interview will be kept using my
private e-mail. [ will be the only one going through the answers, I might ask follow up-
questions. The connection between name and answer is strictly kept to me, If [ would
want to use your name [ will ask for your approval.

[ will analyse the answers and publish the result, without any names, in my final
thesis. Hopefully we can also improve the communication based on the answers and
conclusions. This won’t take long to answer and I hope to get the answers until next
Friday (2.12). I appreciate your participation.

Link to questionnaire

https://goo.gl/forms/1KpsHXHV{Pg6eGfh1l

E-mail interview

Please give me your honest answer, whether it's one sentence or one page. Answer
directly in this e-mail or as an attached document, in English or Swedish.

Please note that ship-ops refers to the persons in charge of the information between
ship-brokers and master within Dennis Maritime, not the technical nor crewing nor
accounting department.

6. How would you describe information exchange between master and ship-ops during your
time working for Dennis Maritime compared to previous experience and expectations?

7. List and explain any issues you have had with the information received from ship-ops?

8. Have you had any struggles rendering information to ship ops? (uncertainties about what,
how or when?)

9. Have you encountered any problems with the practical aspects of the communication
to/from ship-ops?

10. Do you have any thoughts on how to improve the communication to/from ship-ops?
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11.3 Enkat

Information exchange between ship-operation and ship-master within Dennis Maritime.

Information exchange between ship-operation and
ship-master within Dennis Maritime.

1. E-postadress *

2. Experience

3. How long have you been
working for Dennis Maritime?

4. Prior to Dennis Maritime how
many other shipping
companies have you been
working for as a master or
officer?

5.  Communication

Ship-ops refers to the persons in charge of the information between
ship-brokers and master within Dennis Maritime, not technical nor crewing nor
accounting department.

4. Do you always carry the ship-phone? Markera alla som galler.

Yes
No, but someone will always answer

No, but most of the time

5. When is ship-ops informed of any problems or any changes in prospects?

Big enough to affect the next voyage or cause
claims from any part. Markera alla som géller.



Right away
During office hours, right away

When contacted by ship-ops

6. Which way of communication suits you best for updates/prospects?

For information about ETA, ETS, cargo
operations, prospects or like. Markera alla som
géller.

Phone call
SMS
E-mail

Whats-app / FB-messenger

7. Would you prefer a more organized communication?

A phone call / SMS / Mail at a certain time every
day. If so how & when?

8. What do you prefer when informing about itinerary and next cargo?

To only
get
informati
on if:
Markera
alla som
géller.

More than 20 % sure
More than 50% sure
More than 80% sure

Confirmed

9. What is in your opinion the most important job for the ship-ops? Markera
alla som galler.

Providing ship-brokers with updated info & prospects
Providing vessel with updated info & support

Providing agents / cargo owners with updated info
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6. Evaluation

Overall communication compered to previous experience and the
possibilities for improvement. Shipops refers to the persons in charge of the
information between ship-brokers and ship master within Dennis Maritime,
not technical nor crewing nor accounting department.

10. Evaluate the information exchange between
ship-ops & ship master Markera endast en oval.

1 2 3 4 5 6
Very poor Working very well
11. Evaluate the information exchange within the
company Markera endast en oval.
1 2 3 4 5 6
Very poor Working very well

En kopia av dina svar kommer att skickas till den adress du angett

Tillhandahélls av

E Google Forms
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