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R
FELLESFORBUNDET FOR SJOFOLK LEDE

Leif R. Vervik
formann

Kjere medlem/leser

Vi-har nd lagt bak oss enda en sommer, og hgsten star for daren. For noen er dette drets beste og flotteste rstid, for
andre det motsatte. Det vi alle kan enes om er at ferien for de aller fleste er unnagjort og oppgavene star i ko for &
loses. Slik ogsa for oss i FFFS.

Selv.om det har veert sommer 0g late dager, har vi allikevel fulgt med p3 hva som har skjedd p& den maritime fronten,

Det er med tristhet at vi igjen m3 konstatere at norske sjefolk atter er blitt offer for gradige skipsaksjeselskaper
(rederier), som i Mammons tieneste har flagget ut for 3 tiene enda mer penger.

Ikke bare flagger de ut, men de forstsetter med samme jobben, opp og ned langs Norskekysten.

De eier med andre ord ikke skam i livet. De flagger ut, de hiver nordmenn pa land og ansetter darligere betalte
utlendinger til & gjore samme jobben. For pa den maten skal aksjonaerene i NOR-LINES tjene enda mer. Derfor
oppfordrer vi alle som har med NOR-LINES, og andre redere som har flagget ut, om & boikotte dem. Det ma da
finnes fagforbund langs kysten som er s3 pass solidariske med norske sjofolk, at de kan tre stattende tif?

Alle er jo i mot sosial dumping, eller...?

Nar Det gjelder Scandinavian Star, skjer det hele tiden utvikling i etterforskningen omkring denne kriminelle handlin-
gen (les artikkelen lenger bak i bladet). Gruppen bak etterforskingen bestar av veldig mange forskjellige profesjoner,
brannfolk, branningenigrer, redningsfolk, krimteknikere, politi, privatetterforsker, advokater 0g hayesterettsdommer for
d nevne noen. Alle har brukt tallgse timer og egne midler for 3 finne sannheten om dette grufulle massemordet p3
reisende.

I den forbindelse er det n3 opprettet en stiftelse som skal arbeide mer aktivt og malrettet mot en endelig losning pa
dette arelange arbeidet. Lederen for stiftelsen er Arne Steen, som mistet sitt eneste barn i brannen. vI henvender oss til
deg som er interessert i trygghet pa havet om & bidra til stiftelsen, bade gkonomisk 0g med opplysninger i saken.

Om du tar kontakt med arnest@online.no vil du f§ mer informasjon.

I dette nr av Drapen tar vi opp sd forskjellige problemstillinger som utflagging og bekvemmeilighet ved flyreiser.
Spennet pa saker er veldig stort og problemene for norske sjafolk likedan.

Det er trist & konstatere at de som sliter med & gjore grovarbeidet om bord i batene, det vaere seg ferger eller gods /-
tank, i mange tilfeller kun blir sett pa som en utgiftspost 0g ikke som en verdifull resurs. Hva hadde norsk skips-
fartsnaering veert uten den norske sjgmann /kvinne?

Uten den innsatsen de har lagt ned hadde det ikke i dag veert skip & flagge ut.
FFFS etterlyser moralen oppi dette, de rederne som 3lltid setter penger farst har ikke mye respekt & hente hos oss.

En riktig god hest onskes til alle vare lesere.
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Enkelte ganger lurer vi pa hvorfor
vi engasjerer oss sa sterkt i dette
arbeidet vi holder pa med i FFFS

Faktum er at vi lever og tenker pa sjafolk, skipsfart og rettferdighet

hele dagnet

Til nd i ar har vi brukt
ca. 1 million kroner pa
advokater og rettssaker
for vare medlemmer.
Samtidig ser vi pa web-
sidene vare at enkelte
pastar at vi ikke gjor noe
fornuftig. Det blir hev-
det at vi er et tullefor-
bund. Selvfelgelig har
de som skriver dette,
pa et forum hvor de er
gjester, ingen aning om
hva vi driver med.

For a fa dem til & forsta hva vi gjgr had-
de det veart interessant og hatt dem som
flue pa veggen pa FFFS sitt kontor en
dag. Da kunne de selv sett hvor mange

telefoner vi besvarer, hvor mange mailer
som skrives, og hvor mange personlige
og hyggelige besgk vi far av medlemmer
og andre som har krav pa var oppmerk-
somhet. Kritikerne fra forumsidene
kunne fatt lov til & observere hva som
menes med “vanlig” kontorarbeid, be-
handle saker, lage Drapen og alle andre
oppgavene som skal gjgres pa en helt
ordinzr dag pa kontoret til FFFS.

For ikke sa lenge siden hadde vi en inn-
melding av en batsmann. Han hevdet at
ved & melde seg inn til oss, fikk han ikke
bare stgtte og hjelp om ngdvendig, men
i tillegg ville han spare omtrent 5000
kroner i aret i kontingent.

Nar FFFS har den laveste kontingenten
og likevel er i stand til & hjelpe sd mange
som vi gjgr, bgr det fa noen klokker til &
ringe hos mange. Det viser i alle fall at
vi ikke slgser bort kronene, men returne-
rer dem mer eller mindre til medlemmer

som trenger det, gjennom var stgtte. Nar
dette er sagt, er det viktig a presisere at
det ogsa er ngdvendig & fa nye medlem-
mer. FFFS engasjement er avhengig av
midler, for & hjelpe dere medlemmer.

Vi, som de aller fleste sjgfolk, tror pa at
om vi klarer a samle de fleste seilende

i et forbund, skal vi ogsa klare a bevare
sjgmannsstanden. Sammen skal vi klare
a presse politikerne til a garantere lang-
siktige rammebetingelser, om det er det
som skal til.

I et gammelt ordtak heter det: Det er hdp
i hengende sngre.

Dette tror vi pa, det er det som driver
oss til hver dag til a arbeide for folk vi
kjenner og respekterer. Uten troen pa at
vi skal klare a sikre den norske sjgmann
hadde vi ikke startet FFFS i det hele tatt.
FFFS tar sjgfolk pa alvor.
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Samtlige nordiske land
(Finland, Sverige, Danmark,
Norge og Island), har gjen-
nom en arrekke praktisert
en ordning hvor en rekke
store fagforbund har innk-
revd en sdkalt tvungen tar-
iffavgift.

Ordningen med tvungne avgifter, kan be-
skrives slik at den som ikke er organisert
i den arbeidstakerorganisasjonen som har
fremforhandlet en tariffavtale, likevel er
palagt a betale en serskilt avgift til det
forbund han ikke er medlem av.

Den internasjonale betegnelsen pa denne
ordningen, er “closed shop”

Dette genererer store belgp for det
forbund som krever belgpet. LO sitt
medlemsforbund, Norsk Sjgmannsfor-
bund, har etter sigende krevd inn over

30 millioner kroner arlig som fglge av
denne ordningen som ble erklert ugyldig
av Hgyestetrett i november 2008.

Siden 2006, har det vart en rekke
rettavgjgrelser om denne ordningen, og
samtlige avgjgrelser har slatt fast at en
slik ordning strider mot de grunnleg-
gende menneskerettigheter. Det har vert
fire sentrale avgjgrelser pa dette feltet
siden 2006, henholdsvis mot Danmark
12006, Sverige 1 2007, Norge i 2008 og
Island i 2010.

I saken mellom Sgrensen og Rasmussen
v. Danmark fra 2006, slo Den europeiske
menneskerettighetsdomstol fast at de
lukkede tariffavtaler som det danske LO
benyttet seg av, var i strid med EMK
artikkel 11.

Dommen mot Danmark slo fast at
serskilte bestemmelser som krav til
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De store fagforbunds
Druk av tvangsavgift
de nordiske land og
menneskerettene

fagforeningsmedlemskap som
betingelse for a bli ansatt og for

g

]

Av menneskerettsjurist Marius Reikerds

I

a unnga a miste sitt stillings-
vern, var i strid med fagforeningsfriheten
under EMK artikkel 11.

Etter dommen, har Danmark sluttet med
sakalte ”closed shop” ordninger.

12007 ble Sverige enstemmig dgmt i
Den europeiske menneskerettsdomstol i
den sakalte ”Evaldsson- saken”

Dommen innebar at staten Sverige hadde
krenket artikkel 1 til protokoll 1, som
beskytter eiendomsretten. Krenkelsen
bestod i at staten hadde tillatt Byggnads-
arbetareférbundet gjennom en kollektiv-
avtale med Sveriges Byggindustrier, a ta
en avgift fra uorganiserte arbeidere.

Avgiften var i fglge domstolen ikke
transparent

Arbeidstakerne som var palagt & be-
tale denne avgiften, kunne derfor ikke
identifisere hva de faktisk hadde betalt
for og avgiften kunne derfor heller ikke
rettferdiggjares.

I november 2008, avsa Norges Hgyes-
terett dom i en tilsvarende sak. LO og
Norsk Sjgmannsforbund sin praksis med
tvungen tariffavgift for norske og uten-
landske sjgfolk, en praksis som har blitt
praktisert i over 30 ar, ble underkjent.

Hadde saken vert tapt i Norge, ville
den vert brakt inn for Den europeiske
domstol.

Hgyesteretts flertall mente at det ikke
var ngdvendig a ga inn i de respektive
artikler i Den europeiske konvensjon, da

det fulgte at denne type avgift ikke var
forenlig med det generelle prinsipp om

full fagforeningsfrihet. Personlig mener
jeg at det var en svakhet ved dommen
at ordningen ikke ble vurdert opp mot
EMK artikkel 11.

12010 falt det imidlertid en dom i Stras-
bourg, hvor Island enstemmig ble dgmt
for & ha krenket EMK artikkel 11.
Klageren var en byggmester og med-
lem av Master Builders Association pa
Island.

I henhold til Industriavgiftsloven fra
1993, var han forpliktet til & betale en
avgift, den sakalte "Industry Charge",
til Federation af islandske Industrier.
Denne organisasjonen var klageren ikke
medlem av

Strasbourg fant det klart at en slik
tvungen praksis falt inn under EMK
artikkel 11. Spgrsmalet da var om det var
ngdvendig i et demokratisk samfunn a
palegge denne type avgift.

Domstolen fant at klagerens forenings-
frihet var krenket fordi det ikke var
ngdvendig i et demokratisk samfunn a
palegge ham denne avgiften.

Saken har klare paralleller til ”Sjg-
mannsforbundssaken” og viser at Norge
ville ha blitt dgmt for krenkelser av
EMK artikkel 11 i Strasbourg, om ikke
saken hadde blitt vunnet i Hgyesterett.

Konklusjon: Tiden med bruk av
sakalte tvangsavgifter i arbeidslivet,
er definitivt forbi. Om denne ’closed
shop” ordningen fortsatt praktiseres,
sa er det altsa ulovlig i forhold til
EMK artikkel 11
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For mer enn et ar siden tok vi opp
problematikken omkring reiser til
og fra jobb. Dette fikk vi positive

tilbakemeldinger pa.

N3, derimot, er vi tilbake til
samme elendigheten. Eller
er det bare enkelte rederier
som fremdeles ikke setter
pris pa sine ansatte?

I sommer hadde jeg og min kone gleden
av a kunne ta oss en lenge etterlengtet fe-
rie. Dette inkluderte en flyreise pa ca 10
timer. Om vi ikke hadde vert forutseen-
de nok til a bestille seter med god plass
til bena, hadde vi garantert hatt proble-
mer da vi kom frem. Vi skulle som sagt
bare pa ferie, vi skulle ikke rett uti en
jobbsituasjon. Jeg kan sa levende fore-
stille meg hvordan det hadde vert a ha et
av de trange setene pa en sa lang tur, for
deretter a ga rett pa jobb. Henvendelsen
under, som vi mottok pa mail, illustrerer
meget godt hva jeg mener.

Hei pa dere

Synes dere gjgr en fantastisk jobb pa alle
mdter, nd mangler bare forhandlingsret-
ten sd er alt skikkelig i boks. Det samme
problemet som hos noen andre rederier,
har vi ogsa her i vart rederi, pd lange
reiser som for eksempel til Angola hvor
Jjeg jobber, blir vi sendt pd donky class,
det er ikke scerlig bekvemt for noen. Man
er bdde trott og utslitt etter en slik lang
reise, og sd skal en rett fra flyet og om
bord, for sa a ga rett pa jobb, dette er
ikke humant. Er det ikke snart pa tide d
sparke enkelte i baken slik at vi far reise
pa bedre seter pa lange reiser? Kan dere
eventuelt ta dette opp med rederiene en
gang til, det er mange som sliter med
dette. Setter stor pris pd den jobben dere

gjor, std pd.

Mvh En som er utslitt for man kommer
sd langt som til a4 gd pd jobb

Kan det virkelig vere ngdvendig at
ansatte skal fgle at de blir behandlet som
7esler”?

Har ikke norske redere mer respekt for
sine ansatte enn at de sendes jorden
rundt pa billigste mate? FFFS mener at
alle som skal reise mer enn to timer, til
eller fra jobb, bgr fa reise pa beste mate.
Det er ikke sikkert at det er selve jobbsi-
tuasjonen som gjgr at folk skifter rederi.

Kanskje det er holdningen til den ansatte
det kommer an pa?

LRV
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Ilifoto: BW GAS

FFFS blir kritisert av NSF
for manglende utenlandsk
engasjement

| oppslaget om bord i hur-
tigrutene (se Drapen 02-
10), blir vi kraftig kritisert
for at vi ikke har noe in-
ternasjonalt engasjement.
Ifalge NSF arbeider vi med
andre ord ikke nok for an-
dre lands sjgfolk.

8 Drapen 03/10

Den 23. juni kan vi lese at NSF deltar,
blant mange andre organisasjoner og
delegasjoner, pa IMOkonferansen. Det
som drgftes denne gangen er sjgfolks
arbeids- og hviletid.

Se: http://www.frifagbevegelse.no/
arbeidslivet/internasjonalt/arti-
¢cle5169706.ece

Liberia og rederne kommer med et
forslag pa at hviletiden kan endres til a
bli enda lavere.

Dette er noe flere av delegatene ikke
liker, bla. NSE Derfor legger de inn et
kontraforslag, nemlig:



Det norske forslaget gar ut pa at

man i maksimalt to uker kan sgke om
unntak fra normalen pa maksimalt

14 timers arbeidstid og minimum ti
timers hvile i dggnet. Unntaket bestar
i at man kan redusere hviletiden fra
77 til 70 timer per uke.

Den nye teksten som ble
vedtatt pd konferansen.

e Fglgende endring av avsnitt 9 og
9bis i seksjon A-VIII/T , i dokument
STCW/Conf. 2/4 ligger klar til
vedtak:

o Partene kan tillate unntak fra de
tillatte timene med hvile i paragraf
2.2 og 3 dersom hviletiden er minst
70 timer i en hvilken som helst syv-
dagersperiode. Slike unntak fra den
ukentlige hviletiden som star nevnt
1 paragraf 2.2 skal ikke tillates for
mer enn to etterfglgende uker.
Intervallet mellom to perioder med
slike unntak om bord, skal ikke
vare mindre enn det doble av tiden
med unntak. Hviletiden som nevnt i
paragraf 2.1 kan deles opp i
maksimalt tre perioder, der en skal
vare minimum seks timer og ingen
av de to andre skal vare mindre enn
en time. Intervallet mellom hvile
tidsperiodene skal ikke overstige 14
timer. Slike unntak kan ikke vare
mer enn i to 24-timersperioder i en
hvilken som helst syvdagers-
periode.

Slike unntak skal, sa langt som
mulig, ta hensyn til de retningslinjer
som gjelder for & hindre utmattelse,
nedtegnet i seksjon B-VIII/I.

(NB. Maritim Loggs oversettelse)

Man arbeider ikke for at det skal bli
bedre hviletidsordninger, men at man
unntaksvis kan gjgre tilverelsen for
sjgfolk enda verre. Heldigvis er det

et forbund som jobber for sjgfolk her
hjemme, nemlig FFFS. Vi tror nemlig at
dersom vi klarer a fa til gode vilkar her
hjemme, kan vi vise verden at det gar an
a drive befraktning uten & ansette sjgfolk
pa slavekontrakter.

Hva om Norge nektet skip med mann-
skaper pa slavekontrakter adgang til
norske havner?

Brukte internasjonale kontakter til &
bedre hverdagen for alle sjgfolk?

Den beste maten a gjgre det pa er a vise
verden at vi gjgr det nasjonalt.

Det som trengs er at politikerne forstar
hva som foregar. De ma spille en aktiv
rolle i arbeidet med a fa til rettferdige og
langsiktige ordninger for norske sjgfolk.
Ikke bare & dele ut Nobels fredspris, for
en gang i aret a sole seg litt i glansen av
prisen. La oss vise at vi virkelig mener
det nar vi hedrer verdens hverdagshelter,
ikke bare bruker fredsprisen til 4 gjemme
oss bak..

Innfgr Arbeidsmiljgloven i bade NIS og
NOR, sé kan vi vise verden at det gar an.
I BT 17.08.10 er det en artikkel som pa-
peker at filippinere som reiser til sjgs, pa
norske eller andre lands skip, ma sende
hjem 80 % av hyra hver maned. Om
man nekter & etterkomme denne loven
(Labour Code, artikkel 22) kan de bli
fratatt passet og de fér sin arbeids- eller
utreisetillatelse inndratt.

Dette er selvfglgelig ikke noe FFFS kan
gjgre noe med, men vi liker det ikke.
Men det er stor forskjell pa & mislike en
ting og det & tilrettelegge for en ulovlig
ordning. Det er nettopp det rederne er
med pa.

Vi har diskutert saken med en menne-
skerettsjurist, som kan fortelle at dette er
en lov uten hjemmel i FN traktaten. Med
andre ord en ulovlig handling. Hvordan
ville norske sjgfolk reagert om de var
tvunget a sende stgrstedelen av hyra til

en norsk bank? De hadde ganske sikker
sagt at hvor pengene skal sendes, det
bestemmer de selv. Det er mange norske
sjofolk som ikke bor i Norge. Slik ma
det ogsa vere for filippinske sjgfolk.

En annen ting andre forbund med for-
bindelsene i orden kunne gjort noe med
er bindingstiden for overnevnte sjgfolk.
Igjen ma vi referere til en artikkel i

BT fra 13.08.10. BT beskriver hvor-

dan rederne forlanger bindingstid for

de mannskapene de har hatt pa skole i
fire ar. Dette har kostet rederne en stor
formue pa hele $ 2200. Dere leste riktig
totusentohundre dollar. I underkant av
14000 kroner har det kostet & utdanne en
sjgmannmann gjennom en firearsperiode.
For dette ma sjgmannen undertegne en
bindingstid fra O til ti ar. Odfjell SE er
en av de rederne som forlanger TI ars
bindingstid.

Ser for gvrig at NSFs Morten @en, i
samme artikkel, ikke er si veldig opp-
brakt av bindingstiden, ’sa lenge det gar
an a kjgpe seg ut til en fornuftig pris”,
som han sier. -Men bindingstiden ma sta
i et fornuftig forhold til utdanningstiden.
Ti ar hgres voldsomt lenge ut for en
firedrsutdanning, sier han.

Visst er det lenge, @en. I FFFS sine gyne
dette slaveri. Ingen nordmann ville fun-
net seg i slik behandling. Nar man leser
artikkelserien til Eirin Eikefjord i BT,
blir man flau av & veere nordmann med
tilknytning til skipsfart.

I fglge norsk lov er dette rettsstridig,
maks kan man forlange er en bindings-
tid tilsvarende skolegangen. Vi har fatt
rapport fra en Odfjellbat, der filippinerne
var redde for & gjgre noe med saken,
men ber oss om a opplyse andre om at
slik er situasjonen. Nar vi nevnte at NSF
har gode forbindelser med AMOSUP
(Filippinernes eget forbund), rister de
bare oppgitt pa hodet og ler av oss.

Hva skal vel FFFS med internasjonalt
nettverk nér vi ser hvor bra andre med

internasjonale kontakter gjgr det?

LRV

ETTERLYSNING

FFFS setter pris pa sine medlemmer, uten dere kan vi ikke fortsette vart arbeid for sjofolk. Derfor denne
etterlysningen. Det vi etterlyser er adressen til deg vi far returpost fra. Var vennlig og send din nye adresse til
oss sa snart som mulig. Det vil gi deg den infoen du skal ha, og vi sparer arbeid, tid og penger.
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Leser i avisen 10.08 at det
blir stor mangel pa sjofolk
fra omtrent 2015. Med
dette som bakteppe er det
helt vannvittig at rederne
flagger ut. Det er nd de ma
holde skipene sine under
norsk flagg og satse pa
norsk ungdom.

. Er man forutseende, vil norsk skips-
fart std bedre rustet i konkurransen
om mannskapene enn det utenlandske
redere er. Vi vet at transporten pa havet
ikke vil bli mindre i fremtiden enn den
er i dag. I dag satser alle pa at Filip-
pinene skal vare eneste leverandgr av

| sjofolk, dette er utopi. Det vil de ikke
veere 1 stand til.

I Norge har vi et fantastisk grunnlag a
bygge videre pa. Vi har fremdeles ung-
dom med interesse for sjgmannslivet
samt maritime skoler. Men det haster
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med a rekruttere ungdom til en karri-
ere til sjgs. Snart legges skolene ned pa
grunn av elevmangel.

BT skriver: I fglge en internasjonal
kartlegging av bemanningssituasjonen
utfgrt av Warwick Institute for employ-
ment research, hadde verdensflaten et
underskudd pa 10 000 offiserer i 2005.
Et konservativt anslag fra forskerne
spar at det vil gke til minst 27 000 innen
2015. Pessimistene i industrien mener at
tallet er neermere 90 000”.

Med en slik viten, er det merkelig a se
at mange store rederier ensidig tenker
pa rekruttering av utlendinger. Rederne
og skipsfartens fremtid ligger i & tenke
pa at ledelse, inspektgrer og andre spe-
sialister skal drive oppsyn med flaten
dersom eierne gnsker full kontroll. Hvor
skal disse ekspertene komme fra?

I tillegg til det gkonomiske aspektet
oppi alt dette, er det ogsa det moralske.
Det som gjgr dette ekstra smaklgst og
pinlig er at de samme rederne skal ha

Illfoto: Far Samson. Farstad Shipping.

sine hovedkontorer og hjem i et land de
knapt vil betale skatt til.

Na er det snart pa tide at det blir stilt
krav til rederne. Na har de tilnzrmet
null i skatt, de har de beste avtaler med
samfunnet noen nering kan oppna. Alli-
kevel er det ikke nok, hva blir det neste
de forlanger?

Er det ikke pa hgy tid a stille motkrav?
Hva med a nekte redere a drive ship-
ping fra Norge, om de nekter & ha en
viss andel nordmenn om bord?

I felge stortingspolitikere vi har snakket
med, er dette fult mulig.

Det rare er at i samtale med oss i FFFS
har flere redere fortalt at det summa
summarum er billigere & ha skip med
norske mannskaper. Dette fordi de
sparer pa forsikring, kortere liggetid

pa verksted samt bedre vedlikehold.
Norske sjgfolk er med andre ord ikke sa
dyre som enkelte hevder.

LRV




Skal vi fortsette a klage,

eller skal vi

med det?

Lars T. Ugland har alle sine
skip registrert pa Isle of
Man, og sier: - Jeg kommer
aldri hjem.

Grimstadmannen har fatt med seg debat-
ten om rammevilkarene til redernzerin-
gen hjemme i Norge. Han har ikke snak-
ket med kollega John Fredriksen enna,
men han forstér godt hvorfor Fredriksen
flagger helt ut.” (E24)

Hva er galt med norsk skipsfartspolitikk,
er det bare formueskatten det dreier seg
om?

Om sa er tilfelle er det bare a fjerne den
fortere enn svint. Om ikke politikerne
innser hvor viktig skipsfarten er for
Norge, da er det noe virkelig galt. Norge
har hatt i en ledende stilling innen for-
flyttning av varer, verden rundt, i snart
150 ar, na vil noen skattekate politikere
fjerne resten av flaten pa grunn av mis-
unnelse og uvitenhet.

Norge har de siste arene mistet tusenvis
av arbeidsplasser til sj@s pa grunn av
politisk vannskjgtsel og prinsipprytteri,
nd ma noen skjere igjennom og fa satt
skapet pa plass. Langsiktig politikk er
det neringen etterlyser. Problemet er at

det er det nesten komplett umulig a fa
dette til i Norge. Her har vi alt for mange
smaparti, som ofrer politikken til fordel
for makt, her skifter partiene tilhgrighet
alt etter som mulighetene byr seg. En

De forspker d
lage sad ddrlige rammevilkdr
som mulig, og det er nesten
utrolig at det sitter igjen sd
mange redere i Norge.

Lars T. Ugland , ,

dag er men for en ting, neste dag er man
i mot, alt etter hva som tjener lederne i
partiet best.

Et stralende eksempel er SP som var et
sentrumsparti, men som sa at makten
var i ferd med a forvitre, da sudde man
bare frakken etter vinden og dermed
ogsa politisk retning. Man ble sosialist,
da fikk man beholde makten, men mistet
troverdigheten.

ot
- Pty

e

aFFFS ' ;hsker alle

gjore noe

Er det rart at man mister lysten til &
investere milliarder av kroner basert pa
et system i dag, for sa & vakne opp til et
annet system i morgen?

Faktum er, som sagt, at vi har mistet tu-
senvis av arbeidsplasser til sj@s. Norske
sjofolk er blitt erstattet av billige uten-
landske sjgfolk. Vi skal ikke beskylde
politikerne for at de har eneansvaret for
dette, vi som sjgfolk har heller ikke sett
hvor hen det bar, kanskje vi ikke gnsket
a se? Vi seilte bare med og forbannet
det som skjedde. Hadde vi grepet tak

i problemet mye tidligere, kunne dette
kanskje vaert unngatt. Vi burde gatt
sammen i ett forbund, som arbeider for
sjofolk, for mange ar siden, da kunne vi
vert med pa & pavirke var egen fremtid i
mye stgrre grad.

Vi har fremdeles muligheten. Oppfor-
dringen er; sitt ikke rolig a klag, gjor
noe med det! Meld dere inn i FFFS. Blir
vi mange nok skal vi helt sikkert klare

a fa politikerne til & forsta og ta tak i
problemet, samtidig skal vi ogsa fortelle
rederne en liten historie om moral.

LRV
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Hvilket signal sender Fred
ut resten av flaten sin fra

Wilhelmsen sier til E24 den
25.08.10 at:

Jeg tror at den reelle grun-
nen til at Fredriksen tar
opp saken igjen, ligger i
formueskatten. Har du en
personlig  ligningsformue

over 700.000 kroner ma du
skatte 1,1 prosent til stat
0g kommune hvert ar.

Om dette er riktig, signaliserer det i alle
- fall at Fredriksen er en gjerrig grinebit-
er. Da er det like godt at han forblir i

- Hellas, med bade skip og formue.

Pé midten av sekstitallet seilte jeg om
bord i en tanker som gikk mye pa Kar-
ibien. Jeg kan huske en kveld vi gikk pa
land i Punta Cardén i Venezuela.

Alle som har vert der vet hva slags sted
deter.

Da vi la til kai ved raffineriet 1a det kun

“en bat der fra for, en Onassis bat. Med
andre ord, det som gikk under felles-
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betegnelsen en "Greker”.
Da vi kom inn i baren pa “Kaktusen”
satt selvfglgelig alle "damene” sammen
med grekerne, men da de fikk hgre at
vi var norske, tok det ikke lange tiden
fgr grekerne ble sittende alene. De er sa
gnitne, sa damene. De hadde lang erfar-
ing og viste hva de snakket om. Na har
ogsa Fredriksen blitt Greker.

Om det virkelig dreier seg om 1,1 %

i skatt av hans formue i aret forstar vi
han, de er jo skattet av minst en gang
for, men er likevel ikke enige i at det er
grunn god nok til a flytte ut. Selv er jeg

heller ikke noe serlig stor fan av form-
ueskatten, men sa har jeg heller ingen
formue a forvalte. Noen annen skatt kan
det vel neppe vare, meg bekjent er det
ganske lite rederiene betaler i skatt.

Slik jeg har forstatt det skal man vere
ganske dyktig for a slippe unne forplik-
telser som skatt. Da er det bedre a flytte
til et land som teknisk sett er konkurs.
Der har vel de flinkeste med tall, gjort
som Fredriksen, og flyttet til et mer
lovende land. Ikke det at jeg tror at
Fredriksen har blitt greker pa grunn av
at han er sé glad i dem, han bidrar vel




riksen ut nar han flagger
NIS-registret og Norge?

f""

1

ikke med sa mye til det maritime Hellas
heller.

Om NIS registret mister Fredriksens
bater kan det umulig vere verdens
undergang. De eneste som har glede av
registret er noen fa statsrader (Giske?)
som i ”fine” selskaper kan skryte av den
store norske handelsflaten, samt noen
redere som i likhet med Fredriksen er
allergiske mot & betale skatt.

Sjefolkene og Norge som land, har i
alle fall ikke noen stor glede av regis-
tret. Kun omtrent 35 % av skipene i NIS

har nordmenn om bord. Da snakker vi
selvfglgelig ikke om hele mannskaper,
men om en eller noen ganske fa mann
pé noen fa skip. Sa hva skal vi egentlig
med registret?

Hadde det ikke vert bedre at de poli-
tikerne som forstar seg pa skipsfart (det
ma da veere noen i sjgfartsnasjonen
Norge) setter seg ned og tar en skikkelig
gjennomgang av problemet. For det er
et problem nar vi har s& mange rederier
og skip, men sa fa norske arbeidsplass-
er. Samtidig med at vi har s mange
dyktige sjgfolk.

Kan det vere 1,1 prosenten som ligger
til grunn for hele problemet, da ma det
vel ga an a fjerne den.

Legg ellers forholdene til rette slik at
rederne er tjent med & ha skipene sine
registrert i Norge. La sa staten tape
noen kroner pa formueskatten og tjene
mye mer pa a ansette nordmenn pa
norskeide skip.

Ikke bare vil det gi en stor skatteinn-

gang til staten, men de fleste Ignningene
vil ogsa i stor grad bli brukt hjemme.

LRV
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Spektakulaere himmel-
begivenheter i ko

| desember innledes en
periode med en lang rekke
spektakulzere, sjeldne og
viktige  himmelbegiven-
heter i Norge. To av be-
givenhetene er av virkelig
historiske dimensjoner. Her
far du en kort oversikt over
hva som skal skje og hvor-
dan dette kan oppleves.

Manens bane rundt Jorden ligger 4,5
grader pa skra i forhold til jordklodens
bane rundt Solen. Selv om Ménen hver
4. uke befinner seg mellom Jorden og
Solen og to uker senere star bak Jorden,
er det derfor relativt sjelden Manen og
Jorden skygger for hverandre slik at
formgrkelser oppstar. Som regel passerer
Manen over eller under linjen mellom
Jorden og Solen.

Men rundt jul i ar far vi begge typene

formgrkelse med bare to ukers mellom-
rom!

14 Drapen 03/10

TOTAL MANEFORMO@RKELSE

Det hele starter tirsdag 21. desember
med en 73 minutter total maneformgr-
kelse pa morgenen og formiddagen.

Totale maneformgrkelser kan vere sveert
vakre og forteller faktisk ganske mye om
tilstanden i Jordens egen atmosfare.

Maneformgrkelsen finner sted om
morgenen, og for eksempel i Oslo gér
Manen ned under formgrkelsen. Manen
star lavt i nordvest, sa det er viktig & ha
best mulig utsikt i den himmelretningen.
Under en total maneformgrkelse passerer
sollyset gjennom Jordens atmosfzre og
treffer Manen mens denne befinner seg
inne i helskyggen fra Jorden. Dersom vi
hadde statt pa Manens overflate ville vi
opplevd en total solformgrkelse. Rundt
den kullsorte nattsiden av Jorden ville
atmosfaren lyst som en tynn, rgdlig ring.
Atmosfereringen befinner seg der hvor
Solen star opp eller gar ned. Manefor-
mgrkelser avspeiler derfor alle Jordens
soloppganger og solnedganger pa en

gang!

Forholdene i Jordens atmosfare bestem-

Av Knut Jgrgen Roed (Odegaard

mer hvor lys eller mgrk Manen blir
under formgrkelsen og dessuten hvilken
farge Manen far. Dersom det er mye
forurensning i atmosfaren (for eksempel
fra branner eller vulkanutbrudd) eller
det er mye skyer der hvor Solen star opp
eller gar ned, blir formgrkelsen mgrk og
gra. Er atmosfaeren ren, blir formgrkel-
sen gjerne flott burgunderrgd.

Totaliteten varer en time og 13 minut-
ter. Ved start av halvskyggefase passerer
Ménen inn i halvskyggen fra Jorden.
Dersom vi hadde statt pa den delen av
Manen som leder an, ville vi sett en
delvis solformgrkelse. Ved start av delvis
formgrkelse begynner Manen 4 bevege
seg inn i helskyggen fra Jorden. Fra den
delen av Ménen som leder an, ville en
astronaut opplevd en total solformgrkel-
se. Totaliteten begynner nar hele Manen
er inne i helskyggen. Nar Manen beveger
seg ut av helskyggen, kommer alle fa-
sene om igjen, men i motsatt rekkefglge.

Starten og slutten pa halvskyggefasene
kan ikke sees fra Jorden. Fgrst rundt kl.
07 vil vi merke at ’noe” har skjedd med
Manen.

VIKTIGE TIDSPUNKTER:

Start halvskyggeformgrkelse (kan ikke
sees fra Jorden): 06.29



Vi kan se at noe “’skjer med Manen”: fra
ca. 07

Start delvis formgrkelse: 07.32

Start totalitet: 08.40

Slutt totalitet: 09.53

Slutt delvis fase: 11.01

I Sgr-Norge gar Manen ned enten pa
slutten av total- fasen eller under den
delvise fasen etter totaliteten. I Nord-
Norge kan hele formgrkelsen sees, men
himmelen blir etter hvert sa lys at de
siste fasene er vanskelige & se.

Fordi Manen stér lavt under formgrkel-
sen, vil den for oss virke uvanlig stor
og imponerende. Dette skyldes et kjent
synsbedrag som fér fullméner til a virke
spesielt store nar de star neer horisonten.

Under de delvise fasene kan vi se at
skyggen fra Jorden er rund. Dette er en
perfekt anledning til & se at Jorden er
rund — vi bor pa en planet. I Sgr-Norge
kommer Solen opp under formgrkelsen.
Formgrkelsen skyldes nettopp at Solen,
Jorden og Manen star pa rekke og rad i
verdensrommet.

VAKKER SOLFORM@RKELSE

Bare to uker senere kommer neste
hgydepunkt: Tirsdag 4. januar far Sgr-
Norge en av de stgrste solformgrkelsene

i Norge etter 1954. Opptil 85 prosent av
Solen blir dekket av Ménen mens Solen
star opp. Solformgrkelser som inntref-
fer mens Solen star lavt pd himmelen er
svart vakre og imponerende. Effektene
av formgrkelsen blander seg ofte med de
rgde og rosa fargene fra soloppgangen.

Manen har na fullfgrt et halvt omlgp
rundt Jorden. Den har gatt fra 4 veere full
(under méneformgrkelsen) til & vaere helt
mgrk (nymane).

Solformgrkelsen er synlig nordover til
sgrlige Nordland. Lenger nord er det
mgrketid eller Solen kommer opp for
sent. Men Nord-Norge far til gjengjeld
en ny mulighet sent pa kvelden 1. juni:
Da inntreffer en midnattssolformgrkelse!
Rundt halvparten av Solen blir dekket
av Manen. Dette kan ogsa bli en virkelig
flott begivenhet.

For a fa fullt utbytte av disse begivenhe-
tene er det ngdvendig med enkelt utstyr,
se informasjon som kommer pa nettste-

det www.astroevents.no.

I store deler av Sgr-Norge er formgrkel-
sen 4. januar pa sitt maksimale rundt kl.
09.34.

Under en total maneformgrkelse blir
Manen ofte flott burgunderrgd pa grunn
av lys som passerer gjennom Jordens
atmosfere.

Foto: Arne Danielsen

BEGIVENHETER!

Deretter kommer begivenhetene pa
rekke og rad:

15. juni 2011: Total maneformgrkelse i
Sgr-Norge i hele en time og 40 minutter
10. desember 2011: Total maneformgr-
kelse i 51 minutter

21. mai 2012: Ny midnattssolformgr-
kelse i Nord-Norge

Og sa kommer to begivenheter av
virkelig historiske dimensjoner:

Natt til 6. juni 2012:

Den siste Venus-passasjen noe sted pa
Jorden pa langt over 100 ar og samtidig
den eneste muligheten for de fleste av
oss til & oppleve en planet av Jordens
stgrrelse som passerer over solskiven.

Det er nettopp denne passasjemetoden
som benyttes av forskerne i dag for a
finne de beste kandidatene til jordlig-
nende planeter rundt andre stjerner enn
Solen. Venus er stor nok til at vi med sol-
formgrkelsesbriller lett kan se den som
en kullsort flekk pa solskiven.

Venus-passasjer er viktige ogsa av histo-
riske arsaker siden det var slike passasjer
som gjorde det mulig & male avstandene
i Solsystemet pa slutten av 1700-tallet.
Mer informasjon kommer pa
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Sett fra Manen er Solen totalt formgrket
under maneformgrkelsen. Jordens atmos-
feere kan sees som en tynn, lysende ring.
lllustrasjon: Knut Jgrgen Rged Ddegaard

wwWw.astroevents.no nar vi nermer oss annet pa Svalbard og pa Nordpolen. Pa finnes pa www.astroevents.no.
denne store begivenheten. fastlandet dekkes 90 % av Solen eller

mer. Der finnes ogsa mer informasjon som
Den siste, men kanskje aller mest spekta- kan veare nyttige for a oppleve begiven-
kulere begivenheten finner sted 20. mars  Detaljer for begivenhetene, inkludert hetene pa best mulig mate.

2015 nar Solen blir totalt formgrket blant  tider, lokale forhold og observasjonstips
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Hva har Norge, Danmark, Japan
og flere andre land til felles?

Jo de samarbeider med AMOSUP. Hvem Amosup er?
Jo det er; Associated Marine Officers” Union of the Philippines (AMOSUP)

Det blir hevdet med patos
pa vare hjemmesider at vi
bare driver med skittkast-
ing, opptil flere ganger i
hver utgave av Drapen. Det
ser ut for at sannheten har
mer enn et ansikt, de som
hevder dette og FFFS sin
versjon.

De som fgler seg forurettet av oss mener
at det er skittkasting mye av det vi skri-
ver, andre mener at vi beskriver sannhe-
ten og dagens virkelighet. Det blir ogsa
hevdet at vi lyver, de om det, men her
skal vi prgve a beskrive litt av det som
blir brukt i mot oss.

Nar vi tar opp at det for oss er viktig &
arbeide for norsk skipsfart og norske
sjsfolk, far vi beskjed om at vi er naive.
Vi ma tenke internasjonalt, blir det sakt
av organisasjonene, og det samme sier
noen i n@ringen. Det er disse som tjener
penger pa a tenke internasjonalt. (Se BT
artikkel pa vare hjemme sider). Nar vi
papeker at det gar ut over norske sjgfolk,
er det skittkasting.

12 august ble Geo Coral dgpt i Bergen,
de underordnede mannskapene var Viet-
namesere, offiserene Polske og Norske.
Det far selvsagt LO og NSF til & gjgre
noe for de stakkars underordnede sj@-
folkene. De reiser til Vietnam og inngér
samarbeid. Se linken under, der kan man
blant annet lese dette:

LO-hjelp til vietnamesere

Mange vietnamesiske sjgfolk jobber pa
norskeide skip som seiler med bekvem-
melighetsflagg. Det har fatt Norsk
Sjgmannsforbund og den vietnamesiske
fagforeningen til 4 innga samarbeid.
http://www.frifagbevegelse.no/norge/
article4644878.ece

Nar vi papeker slike fakta, som de selv

beskriver, driver vi skittkasting. Om
dette er skittkasting kan vi love at det
kommer mer. Linjene under er fra hjem-
mesidene til AMOSUP, den Filippinske
sjgmannsorganisasjonen, der kan man
ogsa se at NSF er inne, gjennom sitt
medlemskap i ITE. Det star for gvrig
mye mer om samarbeidet pa deres hjem-
mesider.

The advent of globalization also saw

the dawning of internationally accepted
collective bargaining agreements insofar
as maritime manpower and employment
is concerned. The ITF FOC Campaign
and. its policies on consultation proces-
ses between unions with negotiating
rights and unions from labor-supplying
nations, and global solidarity have alto-
gether been fashioned by the new world
order. During the same period, AMO-
SUP also saw the considerable growth
of employment of its seafarers through
the NIS (Norway), DIS (Denmark) and
JSU (Japan) agreements, which were all
made possible through bilateral agre-
ements concluded with affiliated unions
in the said countries. A widened negotia-
ting system, known as the International
Bargaining Forum, which involves most
of the maritime industry stakeholders,

through the ITF and its affiliates and the
Joint Negotiating Group of the employ-
ers, was also born after the turn of the
millennium.

LITT MER “SKITTKASTING”

I dommen mot de tre andre forbundene
fra Hgyesterett star det klart og tydelig at
det er forbudt a trekke tariffavgift. Dette
tolker de tre andre som om det er lovlig.
De endrer bare belgpet og fortsetter med
ulovlighetene. I april i ar falt det en dom
i Strasbourg, den gikk ut pa det samme
som den saken FFFS hadde mot NSF

I Hgyesterett. Denne saken gjaldt en
tilsvarende sak fra Island. (Se juridisk
betenkning i dette nr)

Na sier EMD at Norsk hgyesterett hadde
rett. Det er fullstendig ulovlig a trekke
tariffavgift.

FFES blir utskjelt for a drive med skitt-
kasting, det far sa vere, men vi blir i alle
fall ikke tatt i tyveri og faneflukt. Nar

vi ser at norske sjgfolk har problemer er
det, det samme som FFFS’s problemer
og vi forsgker & hjelpe. Nar vi gjgr det
blir vi beskyldt for skittkasting, av folk
som er gjester pa vare apne hjemmesider.

LRV

Llifoto: Morten Vika
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Ser pa hje idene vare
at enkelte kaller oss et
tulleforbund. Om det er det
FFFS er, vil tiden vise. Men
vi tror faktisk at uttalelsen
sier mer om personen som

karakteriserer oss, enn det
den sier om FFFS.

Det har seg nemlig slik, at grunnen

til at sjgfolks situasjon er som den er,
ikke er slik pa grunn av FFFS, men av
andre. Det vi hele tiden har hevdet med
overbevisning, er at samhold gir styrke.
Dette er faktisk det vi hgrer fra sjgfol-
kene ogsa. Vi skulle vert et forbund for
mange ar siden”, sier de til oss nar vi er
pa skipsbesgk, og i andre sammenhen-
ger. Dette var vi ogsé klar over lenge fgr
FFFS sé dagens lys. Husk at vi har ogsa
var bakgrunn fra sjgen.

Nar FFES, som er ti ar i disse dager,

blir beskyldt for ikke & gjgre noe som
helst for sjgfolk er det like sant som a

si at jorden er flat. N har vi hatt andre
forbund i mange ar, ja faktisk i snart et
helt arhundre, og de har gjentatte ganger
bevist sin udyktighet. For 30-40 ar siden
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on kan vi klare

var Norge verdens tredje stg
nasjon. Hvor er."i dag?

Pa sekstitallet hadde vi ca 15 000 span-
ske sjgfolk, samt sjgfolk fra mange andre
nasjoner, ikke fordi at de var billigere
enn nordmenn, men pa grunn av at vi
ikke var i stand til a skaffe nok norske
sjgfolk. Den gang var ikke forbundene
fremsynte nok, men mest opptatt av

og sloss seg i mellom. Her kom ogsa
klasseforskjellen inn, underordnede var
ikke gode nok for mange av offiserene.
Klassedelingen var viktigere for enkelte
en andre, de fleste kapteiner den gang
folte det slik.

Den gangen var det like mange forbund
som i dag. Forskjellen var bare at to av
forbundene var for navigatgrer. Et for
kapteiner og et for styrmenn. Hvorfor jeg
nevner dette er apenbart, man fulgte ikke
med i timen og sa hva som skjedde, man
har vert mer opptatt av status og egen-
interesse, enn av kollegialitet. Man var
mer opptatt av indre strid enn & se hva
som var i ferd med a skje i den virkelige
verden. Na ser vi hvor den striden fgrte
hen.

Noe som muligens kan vare med pa
a unnskylde forbundenes Tornerose

mpen

>d ansvar. N e

sjeselskap de S
anger mer og h
aet er; splitt

skipsre
omgjort
bare sitter og
utbytte, og

I dag har vi har nesten in;;gn til & fylle
skoene til de som na pensjoneres. Na ma
rekruttene hentes utenlands akkurat som
fgr, men na til en helt annen pris enn fgr,
slik som rederne gnsket, mye billigere
enn nordmenn. Samtidig blir FFFS
beskyldt for & veere et tulleforbund.

Det som er sikkert er i alle fall at sjgfolk
har en bedre juridisk hverdag etter at
FFFS kom pa banen. Na er der et
forbund som tgr a sta opp for
medlemmene sine, FFES har
ulovliggjort praksisen med
tvangstrekk, selv om de andre
ikke bryr seg. Det vil vi forfglge. » .
Vi har hatt/har mange saker oppe ! ’
for rettssystemet, og har bare tapt ‘§
en av dem. Dette betyr at FFFS

sine medlemmer blir tatt

pa alvor.

LRV
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Sa er diskusjonen i gang
igjen. Skal man ha vapen
om bord pa skip i piratfar-
lige farvann, eller skal man
ha profesjonelle vakter/
soldater?

Kanskje er lgsningen den man har i dag
med militere fartgy i farlige farvann?
Er det sikrere for mannskapene om de
far vapen ombord, eller er det sikrere
uten?

Mannskapene selv er veldig delte i
spgrsmalet, noen er for vapen andre er
mindre entusiastiske. Vil volden eskalere
om det kommer vapen ombord, eller vil
det virke avskrekkende pa piratene?
Dette er spgrsmal vi ikke far svar pa for
det er utprgvd, men hvem er villige til &
prove?

Har vi mannskaper som kan ofres?
Selvfglgelig har vi ikke det. Har vi
mannskaper som er villige til a prgve?
Det har vi. Problemet er at de ikke altid
er pa samme bat. Hadde alle som er
villige til & prgve a skremme piratene
vekk med vapen vert pa samme skip,
hadde saken antakelig vert lettere. Na er
det slik at vi har alle typer mannskaper
ombord. Dette fgrer til at noen ma ta det
overordnede ansvar. Vi ser i avisene og

hgrer pa radio at Odfjell SE na undersg-
ker saken om & fa vapen om bord, samti-
dig sier var "kompetente” n@ringsminis-
ter Giske, at det bgr de fa. Odfjell SE har
vert i kontakt med Bergen politikammer
og tilsvarende myndigheter i Singapore,
for a finne ut hvordan dette kan Igses.

Vil virkelig Odfjell bevepne mannska-
pene sine om de far tillatelse fra myndig-
hetene?

Hadde det ikke vert sikrere om man
brukte litt mer penger pa a fa profesjo-
nelle vaktselskaper/ soldater til & gjgre
denne jobben.

FFFS lurer pa hvilken tariff slike
soldatmatroser eller messeguttsoldater
skal mgnstres pa. Far de krigsrissikotil-
legg? Skal kapteinen vere admiral eller
general, hvilken utdannelse skal lederen
for et slikt galmannsopplegg ha? Blir det
forskjell pa hvem som skal vere i fron-
ten, blir det nordmenn eller utlendinger
som skal vapnes, hvem kan ofres?

Hva om vapnene snus andre veien?

Seri BT 19.08 at en lov om bevep-
ning pa skip er ulovlig pr i dag, men
etter 1. januar neste ar er det noe uklart.
Statssekreter Rikke Lind i Nerings og
handelsdepartementet, sier at hun ikke
vet hvordan reguleringen av bevapnet
vaktvirksomhet vil bli, men vi vil ikke
apne for bevaepning na.

Under andre verdenskrig ble norske
sjgfolk i lang tid nektet & ha vapen om
bord, ikke bare for at det var dyrt, men
like mye for at myndighetene mente at
det var tryggere og ikke ha dem.

Slik FFFS forstar det er det pengene som
igjen blir utslagsgivende. Profesjonelle
vaktselskap/ soldater blir for dyrt. Vi har
hgrt nevnt ca kr.40 000 for dagen for
vakter/soldater, dette tallet er vi langt fra
sikre pa, men det som er sikkert er at en
soldat over tid vil koste mye mer enn et
vapen.

Den dagen piratene far vite at det er
vapen om bord, blir det ikke bare avfyrt
varselsskudd.

Da blir det siktet pa mannskapene, en
av dem er kanskje skarpskytter?

Samtidig med at profesjonelle ma ta pa
seg oppgaven med a passe pa slik at pi-
rater ikke far overta skuta, ma det settes i
gang en massiv operasjon pa land.

Dette ma bli en internasjonal oppgave
som bade bygger samfunnsstrukturer og
driver opplysning. FFES mener at sjgfolk
skal vere sjgfolk og ikke soldater, andre
far krige.

LRV
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Det norske
undervannsbatvapenets

tidligste historie

| forrige nummer av DRAPEN fikk leserne et lite innblikk

i undervannsbatvdpenets situasjon under 2. verdenskrig.
Na skal vi ga enda lenger tilbake i tid, og se neermere pa
det norske undervannsbatvapenets tidligste historie.

Hvorfor et undervannsbatvéapen i 1909?
I 1909 overtok Marinen Kobben, Norges
fgrste ubat. I arene forut, da grunnlaget
ble lagt for et norsk undervannsbat-
véapen, var det fred i Europa. Det var
likevel gkende politisk spenning og
militeer opprustning mellom stormak-
tene Storbritannia, Frankrike, Tyskland,
@sterrike-Ungarn og Russland. Ogsé
den norske Marine ble kraftig opprustet
(1895-1905). Her hjemme ble unionen
med Sverige opplgst i 1905 med frede-
lige virkemidler, men forholdet mellom
de to landene var tidvis anspent.

Ubater var et nytt vapen i den pagiende
styrkeoppbyggingen. Noen land var
ambivalente til det nye vapenet i starten.
I Storbritannia hevdet flere at ubaten var
et feigt vapen. I New York hadde John P.
Holland konstruert ubéter av den sakalte
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Holland-typen (Holland type VI) som
bade den amerikanske og britiske mari-
nen gnsket 4 ta i bruk.

Den norske Marinen var ogsa interes-
sert i den nye ubaten og sendte i 1901
kaptein Victor A. Geelmuyden til The
Holland Torpedo Boat Company. Geel-
muyden fikk ikke sett si mye av ubatene
som han skulle gnsket, men var like fullt
positivt innstilt til ubdten som véapen. I
sin rapport datert 2. januar 1902 skrev
han: ”Undervannsbater er som bekjent
for tiden et aktuelt spgrsmal i alle
krigsmariner, men synes fremfor alt og
spesielt pa navarende stadium a vere et
desidert kystforsvarsvapen, der med ri-
melige omkostninger vil gjgre en mindre
stat sterk og farlig mot en stgrre angri-
per. Jeg tror at undervannsbater vil vere
det beste og kraftigste forsvar for vare

Provekjpring av Kobben. Trolig i Tyskland

LiLLy INGVALDSEN
BERGENS SIGFARTSMUSEUM

fjorde og viktige byer, og at den vil vaere
det farligste og beste vapen mot blokade
eller forsgk pa landsetting av tropper og
okkupering av havne, idet alene batens
moralske verdi vil skaffe forsvaret styrke
og uberegnelige fordeler”.

Marineledelsen anbefalte anskaffelse

av en slik ubat ettersom The Holland
Torpedo Boat Company kunne gi et godt
tilbud. Det hersket imidlertid en viss tvil
blant enkelte da Geelmuydens rapport
viste at det var flere tekniske problemer
knyttet til Holland-ubéten. Forsvarsmi-
nister Georg Stang stilte seg pa linje med
Marinens ledelse, men Stortinget fulgte
ikke opp med penger under budsjettbe-
handlingen varen 1902. Da unionen med
Sverige ble opplgst hadde derfor Norge
ingen ubater. Sverige derimot hadde fatt
sin fgrste ubat i 1904, og den svenske
Hajen patruljerte i norske neromrader i
1905.

Regjeringen Michelsen la ubatsaken
frem pa nytt hgsten 1906. Stortinget
fulgte denne gangen opp og saken ble



vedtatt 21. mai aret etter. Det svenske
undervannsbatvapenet var trolig en
medvirkende arsak til at regjeringen fikk
saken igjennom. I tillegg vurderte man
ubatene som samfunnsgkonomiske for
et land som Norge. Den franske mari-
neingenigren Laubeuf hevdet at det for
sma nasjoner som Norge var ”ganske
unyttigt at bygge samme Slags krigs-
skibe som Stormagterne, hvis Flaade de
dog saa alligevel maa forblive fuldsten-
dig underlegne. Mindre Fartgier og da
specielt Undervandsbaade vil derimod
yde de skandinaviske Landes Forsvar
uvurderlig Tjeneste”. Germaniawerft i
Kiel fikk oppdraget med & bygge ubaten,
og kostnadene ble beregnet til 936
000 kr uten torpedoer. Chr. Michelsen
undertegnet personlig kontrakten med
verftet. Parallelt med byggingen fikk
kaptein Carsten Tank-Nielsen stillingen
som Norges fgrste ubatsjef med ansvar
for opplering av mannskapet. Han hadde
erfaring fra den norske handelsflaten og
den gsterriksk-ungarske marinen.

KOBBEN - NORGES F@RSTE UBAT
Sgndag 28. november 1909 ble Norges

fgrste ubat overlevert i Kiel. Mens Sve-
rige hadde valgt det mer truende navnet

Hajen til sin ubét, ble Norges fgrste ubat
dgpt Kobben. Navnet gav assosiasjoner
til et fredelig vinterland. Kobben ble
starten pa det norske UVB-Vapenets
historie.

Kobben, som ble stasjonert ved Mari-
nens hovedbase Karljohansvern i Horten,
lignet en liten torpedobat (206/259 tonn)
og hadde tre torpedorgr. Den gikk helst

i overflateposisjon og dykket bare etter
behov. Ubaten var lite egnet i darlig ver,
og det kunne bli ubehagelig for besetnin-
gen pa 16 mann fordi baten rullet mye.
Pa overflaten ble fremdriften besgrget

av en petroleumsmotor som skapte en
plagsom og farlig eksos. I neddykket
tilstand overtok batteridrevne elektromo-
torer fremdriften. Farten var ca. 12 knop
pa overflaten og ca. ni knop neddykket.
For a kunne foreta nedsenkingsprgver
uten besetning og eventuelt heve sunkne
ubater, ble deti 1911 stasjonert en flyte-
kran i Horten.

”KOBBENS FLYVEBATKOMITE”
Det var ikke bare under vann at utvik-
lingen skjgt fart fgrst pa 1900-tallet.

Det gjaldt i hgy grad ogsa utviklingen i
luften. Svenskene 14 ogsa pa dette omra-

det i forkant av Norge, og for virkelig a
understreke dette truet den svenske fly-
pioneren Dahlbeck med a fly over Kar-
ljohansvern og bombardere basen med
appelsiner. Dette leste sjefen pa Kobben,
kaptein Carsten Tank-Nielsen, og dannet
samme kveld, sammen med offiserene
pa Kobben, ”Kobbens flyvebatkomite”

i den hensikt a skaffe Norge et fly og
komme den kjepphgye Dahlbeck i
forkjgpet. Samme kveld reiste Kobbens
nestkommanderende Hans Fleischer
Dons til Tyskland for a lre & fly. Resten
av komiteen startet en pengeinnsamling
slik at Dons ogsa kunne kjgpe et fly. Det
hele gikk godt. 30.000 kr ble samlet inn.
Dons fikk kjgpt et fly, tok noen flytimer,
men valgte a reise hjem for a fly uten
noe sertifikat. Svensken fikk selv bite

i de sure appelsiner for 1. juni 1912 la
Dons ut pa Norges fgrste flyvning fra
Horten til Fredrikstad, med flyet som
fikk det slaende navnet Start.

UBATBASER 1909-1940
Marinens hovedbase i 1909 var Karljo-
hansvern i Horten, hvor ogsa Marinens
hovedverft var lokalisert. Byen var
bygget opp rundt marinebasen som la
strategisk plassert naer hovedstaden,
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Oslofjordens folkerike omréader og sven-
ske farvann. En ulempe var at basen 1a
langt inne i fjorden med svak beskyttel-
se. Til UVB-Vapenet hgrte ogsad moder-
og stgttefartgyer, dels av sikkerhets- og
bekvemmelighetsformal. Ved Horten
benyttet ubatene moderfartgyet Farm,
men da flaten ble utvidet i forkant av
forste verdenskrig, ble korvetten Ellida
bygget om til verkstedskip og moderfar-
tgy. Marinebyen Horten og undervanns-
batvapenet spilte ogsa en sentral rolle i
det norske flyvéapenets startfase. I 1913
fikk byen flyveskole og fra 1915 14 ogsé
Marinens Flyvebaatfabrik i Horten.

Under 1. verdenskrig ble ubétene sta-
sjonert ved Melsomvik i Vestfold. Ved
krigens slutt i 1918, ble Teie hovedgard
i Tgnsberg ubatenes hovedbase frem til
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april 1940. T den staselige hovedgarden
fra 1803 14 blant annet offisersmessen.

A-KLASSEN

Marinen var forngyd med gvelsene med
Kobben, til tross for at motoren viste
seg a vere lite driftssikker. I 1911 ble
det bestemt & skaffe fire nye ubater av
tilsvarende konstruksjon, kalt A-klassen.
Kobben ble omdgpt til A 1. En medvir-
kende arsak til denne nye satsingen, var
den pagédende opprustningen i Europa,

spesielt nar det gjaldt den tyske marinen.

De nye ubatene ble ogsé kontrahert ved
Germaniawerft i Kiel som var ledende

i Europa for bygging av ubéter. Tre av
batene, A2, A3 og A4,bleleverti 1914
for krigsutbruddet, mens A 5, som ble
fullfgrt senere, ble beholdt av Tyskland.
Mens A 1 hadde petroleumsmotor fikk

A klassen i Egersund 1921

de nye batene dieselmotor. De nybygde
ubatene hadde ogsa to reservetorpedoer,
mens A 1 bare hadde en.

Det var viktig for myndighetene a sikre
landets vareforsyninger i krigsarene,
spesielt gjaldt det tilfgrselen av kull.
Til tross for at Norge var ngytralt under
krigen, led handelsflaten store tap.

Béde miner og tyske ubater senket
mange skip, sarlig etter at Tyskland
innfgrte uinnskrenket ubatkrig. Som del
av ngytralitetsvernet 14 ubétene i bered-
skap under krigen, men hyppige gvelser
slet pa batteriene. I 1923 ble det oppret-
tet en egen batterifabrikk i Norge som et
resultat av problemene man hadde hatt
med a skaffe batterier og reservedeler
under krigen. Etter 1. verdenskrig ble
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B-klassen i Oslo pd
1930 tallet

A-klassen holdt delvis operative som

reserve for den nye B-klassen.

UNDER VANN

De fgrste ubatene var overflatefartgy

som kunne dykke. Erfaringene under 2.
verdenskrig endret den taktiske bruken
av ubatene. De fgrste virkelig gjennom-
fgrte ubétene var de tyske typene XXI
og XXIII fra 1943, som ble bygget for

a ga neddykket. En
medvirkende arsak
var gkt eskortering av
de allierte konvoiene
og bruk av ASDIC/
SONAR og RADAR.
Det gjorde det lettere
for de allierte eskor-
tefartgyene & jakte
ubatene.

Fremdrift under

vann var lenge en
utfordring for ubatens
utvikling. Det ble
avgjgrende da man
omkring 1900 utviklet
en batteridrevet elek-
tromotor. A 1 hadde
petroleumsmotor og
kunne lade batteriene
om bord.

For & operere pa dypt
vann matte skroget
tale hgyt trykk. Lgs-
ningen ble to skrog,

Fine damer besgker Kobben under Oslo bespk

et trykkskrog innerst og et ytre skrog for
a gjgre baten strgmlinjeformet. Til dyk-
kingen benyttes ballasttanker som fylles
med vann og gKer batens vekt slik at den
dykker. Under vann er baten vektlgs, og
for & holde den pa stabil dybde benyttes
dybderor.

Fgr 2. verdenskrig konstruerte den ned-
erlandske marinen en snorkel for ubater
som gjorde det mulig & lade batteriene i
neddykket posisjon. I 1950-arene utvi-
klet den norske ingenigren og konstruk-
tgren K. M. Heggstad en teleskopisk og
konsentrisk snorkelmast med radiosgke-
mottaker tilpasset norske ubater.

Neddykket er periskopet ubatens “gyne”.
De fgrste periskopene ble konstruert
rundt 1900. Periskopet er et langt rgr
med speil og prismer i begge ender som
gjgr det mulig & se overflaten horison-
talt. Optiske periskop virker dermed
ogsa som en kikkert. Moderne periskop
har innebygget maleinstrumenter for

a beregne avstand og retning til malet,
nattsynkapasitet, videooverfgring, radar-
varsling og muligheter for samband.

Ubatens taktikk er overraskelse og dens

hovedvéapen er torpedoer. Nar malet
er bestemt gar ubaten i angrepsposi-
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sjon. Torpedoens kurs blir utregnet ved
a beregne malets fart, torpedoens fart,
avstand til malet og vinkelen mellom
ubaten og malet. I 1960-arene ble det
vanlig med tradstyrte torpedoer som
kunne styres mot malet fra ubaten, eller
sgke mot malet selv.

For a lokalisere neddykkete ubater ble
det under 1. verdenskrig utviklet et hy-
drofon-system som oppfanget lydbglger
under vann ved hjelp av undervannsmi-
krofoner festet pa det jagende overfla-
tefartgy. Det var likevel ikke mulig &
beregne ubdtens posisjon.

Under 2. verdenskrig utviklet de allierte
ASDIC (SONAR). Den sender lydbgl-
ger ned i havet som kastes tilbake nar
de treffer et fast mal. Ved a ta tiden pa
lydbglgen fra utsendelse til mottak kan
avstanden til ubaten beregnes. Aktiv
SONAR benyttes av overflatefartgyer til
a lokalisere ubater. Passiv sonar benyttes
av ubater og fanger bare opp lyden fra
andre fartgyer (og eventuelle havdyr).
RADAR er i prinsippet utsendte ra-
diobglger som reflekteres tilbake til en
antenne hos avsender nar bglgene treffer
en gjenstand. Systemet gjgr det mulig

a beregne retning og avstand til malet.
RADAR ble utviklet mellom verdens-
krigene, men sterkt forbedret under 2.
verdenskrig. Mot slutten av krigen hadde
mange allierte krigsskip og fly installert
RADAR for blant annet a jakte tyske
ubater. For a unnslippe kan ubatene
dykke til vannlag der saltinnholdet,
trykket og vanntemperaturen endrer seg.
Ubatene har utstyr om bord til & male
dette. I slike vannlag blir lydbglgene fra
overflatefartgy avbgyet slik at de ikke
nar frem til ubaten.

OPPRUSTNING | KJOLVANNET AV
1. VERDENSKRIG

Med krigshandlingene i Europa som
bakteppe, godkjente Stortingeti 1915 en
plan om anskaffelse av seks nye ubater,
klassifisert som B-klassen. Finansierin-
gen kom dels fra Storbritannia. Bakgrun-
nen var at den britiske marinen overtok
norske krigsskip som var kontrahert ved
britiske verft da 1. verdenskrig brgt ut.
Norge fikk et gkonomisk vederlag for
dette som ble nyttet til a finansiere de
nye ubatene. Krigen gjorde det ngdven-
dig & innhente byggelisens for ubéter av
Holland-typen i USA. Selve byggingen
foregikk ved Marinens Hovedverft i
Horten og delvis ved Kaldnes Mekaniske
Verksted i Tgnsberg. Valget av norske
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Kobben under bygging i Tyskland

verft skyltes den gkonomiske nedgangs-
tiden og arbeidsledigheten i Norge etter

krigen. Grunnet mangel pa materialer og
prisstigning kom byggingen i all hoved-
sak fgrst i gang pa 1920-tallet.

Den 1. februar 1923 kunne kaptein Dons
heise kommandoen pa B 1. Han hadde
tjenestegjort som offiser pa A 1 som var
gatt ut av tjeneste fire ar tidligere. Den
nye B-klassen var bygget etter tegninger
og spesifikasjoner fra fgr 1. verdens-
krig og ble raskt umoderne pga. den
tekniske utviklingen og fordi de ikke
tilfrestilte nye krav til ytelse. Dykketiden

var hele 2-3 minutter. Periskopene var
ogsa et svakt punkt og matte skiftes ut

i 1930-arene. B-klassen hadde bare en
torpedo mer enn A-klassen, men like
fullt et mannskap pa 23 mot 16 om bord
i batene av A-klassen.

Den 11. oktober 1929 ble Undervanns-
batinspeksjonen opprettet med Tank-
Nielsen som sjef. Dette gav ubatene gkt
gkonomisk fristilling og stgrre handlefri-
het i forhold til Marinen for gvrig. De
statlige tildelingene var likevel sterkt
begrenset i mellomkrigstiden.

Emmie Knudtzon Snincak

Daglig leder/sjomanns-/offshorelege
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Human factor

Artikkelfotfatter Tor Krokstad

God kommunikasjon,
eller hvordan man skal
krasjlande pa Mars

| dagens samfunn er det
uante muligheter til 3 kom-
munisere. Vi utveksler in-
formasjon sa raskt at prob-
lemet blir a8 forsta den, for
det kommer ny. Selv om
mengden informasjon langt
overstiger det som er mu-
lig 3 overskue for et men-
neske blir det stadig mer
informasjon vi ma forholde
oss til. Det blir rett og slett
for mye og vi er ikke i stand
til & handtere alt. Likevel
kreves det at vi setter oss
inn i dokumentasjonen.

Nar mengden informasjon blir for stor

er det ikke noe poeng i & gjgre den mer
“brukervennlig”. Det blir for lite tid til

a bruke kompliserte instrukser og tunge
manualverk. Resultatet blir at vi gjgr ting
basert pa det vi tror er riktig i stedet for a
bruke tid pé a forsikre oss om at prose-
dyrer og retningslinjer blir gjort riktig. A
kommunisere i slike kompliserte miljg er
mildt sagt en utfordring og kan forarsake
alvorlige problemer.

Darlig kommunikasjon har pafgrt organi-
sasjoner enorme kostnader. I 1998 hadde

NASA et prosjekt kalt "Mars Climate
orbiter”. Atmosferen rundt Mars skulle
kartlegges ved a sende en sonde dit som
skulle ga i bane rundt planeten. Leveran-
dgren av navigasjonssystemet som skulle
holde satellitten i bane hadde tatt det for
gitt at NASA brukte Amerikanske male-
enheter mens NASA bruker det metriske
systemet. Resultatet ble at satellitten
kom for neerme Mars og havarerte fgr
den fikk registrert noe data. Prosjektet
kostet over 300 mill. dollar.

En sterk mekanisme i oss mennesker
er at vi vil bli oppfattet som dyktige og
intelligente i det vi foretar oss. Det kan
hemme kommunikasjonsprosessen.
Mennesker vil anstrenge seg for & vise
at de kan det de er satt til. Dersom det
er noe man ikke skjgnner er det normalt
a stille spgrsmal en, to og kanskje tre
ganger, men ikke fire ganger. Da vil vi
fremsta som lite smart. Nar vi opplever
noe sa tilpasser vi resultatet slik at vi
ikke setter oss selv i et darlig lys.

F. Eks. Hvis jeg har tatt en eksamen hvor
resultatet ble bra sa vil jeg fremstille det
som en vanskelig eksamen og dermed

gi inntrykk av at jeg var flink. Om
resultatet ble darlig sa vil jeg skylde pa
at spgrsmalene var darlige, lite forstae-
lig eller det var for lite tid etc. Arsaken
overfgres pa alt annet enn meg slik at jeg
ikke fremstar som uintelligent. Dette er
et begrep i psykologien og kalles self

serving bias” og er en del av var person-
lighet.

I en kombinasjon av Komplekse syste-
mer og self serving bias er det lett & se
at effektiv kommunikasjon er i beste fall
vanskelig. Det er mange elementer i det-
te som er ngdvendig & ga inn i om man
gnsker effektive besetninger i avanserte
fartgy. God kommunikasjon er den vik-
tigste ingrediensen i et godt samarbeid
og gir grunnlag for gode beslutninger.
Da er det viktig at man er bevisst pa de
faktorene som gjgr at kommunikasjonen
blir darlig.

Alle vet noe om kommunikasjon, men
det blir i alt for liten grad gétt i dybden
pa dette under trening. Det er en stor del
av sikkerheten og darlig kommunikasjon
kan vere en direkte arsak til en katas-
trofe. Problemet er at nér vi kan et fag
sa tror vi at det & kommunisere bra er

en selvfglge. Akkurat som de som lagde
navigasjonssystemet til Mars Climate
orbiter trodde.

FFFS har i dag 17.09.10 inngatt
forhandlingsavtale med

Fjord Charter AS.
Mer informasjon
i neste drapen.
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NOR LINES sier opp sine
norske ansatte

Med overskriften; Informas-
jon-utflagging til FAS, samt
Kjaere kollega, sender NOR
LINES ut et felles oppsigel-
sesbrev til sine ansatte.

Hvor kjer kan man vare nar man blir
oppsagt og i tillegg blir erstattet av bil-
ligere utlendinger? Mister man jobben
pa grunn av en gradig arbeidsgiver, som
man har brukt ar av sitt liv til 4 bygge
opp, er det likegyldig hva man skriver

i oppsigelsen. Man blir sviktet og man
star uten arbeid og inntekt tilbake. Det
a bruke benevnelsen kjcere viser bare
hvor lite man har til overs for andre enn
seg selv. Det er i hgyeste grad misbruk
av ordet.

Mange av dem som na blir oppsagt, har
ofret bade fritid og familiens merkedager
pa eierne nar de har vert i en vanske-

lig mannskapssituasjon. Det er sjelden
sjpfolkene sier nei nar de blir spurt om

4 reise ombord utenom turnus. De fg@ler
ansvar, svarer ja og reiser. Na ser vi hvil-
ket ansvar rederen viser, kan han tjene
noen kroner ekstra, er ikke de trofaste
medarbeiderne verdt noe som helst. Man
blir kalt "kjere kollega” samtidig som
man blir sparket.

For 4 lette litt pa samvittigheten, er det
fgrst de underordnede som far sparken,
siden er det offiserene. Fgrst skal de si
farvel til sine norske kolleger, siden skal

de lere opp andre slik at de kan si farvel
til sin egen jobb. Dette ser eierne pa som
en helt naturlig og opplagt del av jobben,
det er eierne og deres inntekt som betyr
noe. Det de ikke ser er at de mannska-
pene som sa langt har hatt i arbeid i
rederiet faktisk er mennesker av kjgtt og
blod, som har stolt pa at de hadde arbeid
og inntekt. De har oppfert seg som alle
andre i en slik situasjon, stiftet familie,
bygget seg et hjem til sine kjaere (de
forstar ordets mening), tatt opp lan og
satt seg i gjeld i trygg forvissning om at
den kunne betjenes.

Skipsreder na avdgde Lauritz Eidesvik,
sa en gang til meg at skal man ha skips-
fart i Norge, ma sjgfolk og redere leve i
symbiose. Den ene er avhengig av den
andre. Personlig ville han heller tjene
litt mindre penger og ha norske sjgfolk
i arbeid. Slik var det ogsa den gangen
jeg begynte til sjgs, vi hadde ansvarlige
redere. Na har vi aksjeselskaper som
ikke ser enkeltmenneskene som arbeider
i rederiet.

I dag seg vi at kynismen har tatt helt
overhand. Ikke bare blant rederne, men
ogsa blant de kreative skattemyndighe-
tene vare. De finner hele tiden pa nye
skatter og avgifter som er med pa a gde-
legge den maritime n@ringen. Det siste
er losavgiftene.

Dette gjgr det ogsa lettere for ryggeslgse
redere & flagge ut. De har fatt enda en ny

grunn til utflagging, i stedet for a ta opp
kampen og sloss for sine ansatte, tar de
den letteste veien, de flagger heller ut.

Politikerne lager lover og avgifter uten
a tenke pa konsekvensene, og ingen blir
stilt til ansvar. Ned med arbeidslgsheten,
er gjennomgangsmelodien blant politi-
kerne, og sa skatter de arbeidsplassene

i hjel.

En annen, og merkelig, konsekvens dette
far, er at FFFS blir beskyldt for ikke

a gjgre nok for a stanse utflaggingen.
Grunnen er nok den at vi ikke har fatt
noen henvendelser i forbindelse med
denne utflaggingen. For det f@grste er

de aller fleste av batene til NOR lines
allerede registrert i utenlandsk havn, for
det andre har ikke FFFS noen medlem-
mer pa de fa batene som gar under norsk
flagg. Allikevel er det vi som far skyl-
den. Slik vi opplever det har vi kjempet
mot utflaggingsspgkelset i mange ar.

Vi har ogsa sakt at den eneste maten
stoppe det pa er a samles i et forbund,
som virkelig mener det nar det gjelder a
ta norske sjgfolk pa alvor, samtidig med
at vi krever langsiktighet innen sjgfarts-
politikken.

Det NOR- LINES her gjor er sosial
dumping, i ordets rette forstand.

LRV

lLllfoto: Eirik Ask
www.bergenships.com
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Hva med a kalle en

Na har det blitt snakket
i arevis om at “noe” ma
gjores, men det har ikke
kommet noen form for lgs-
ninger ennd. Ingen har hel-
ler sagt hva "noe” er, men
her kommer et forslag pa
hva det kan vzere fra FFFS.
Vi mener bestemt at det er
utflagging av skip og utbyt-
ting av mannskaper, dette
“noe” som skal gjores, ref-
ererer seg til.

I flere medier 15.07.10, 1 BT, TV2 og an-
dre, kan man lese at norske redere bytter
ut sine norske mannskaper mot billegere
utenlandske mannskaper, ved a flagge
skipene ut til Fergyene. Nor Lines vil
tjene mer og da ofrer man dem som har
vert med pa & bygge opp rederiet. Dette
er gradighet satt i system. Ledelsen sier
at om de skal klare seg (les; ha samme
hgye status og levestandard som fgr) ma

de for en spade?

- - e

.

nordmennene ut og utlendingene inn.
Jobben som skal gjgres blir ngyaktig den
samme og i samme fartsomrade. Nemlig
fraktoppdrag pa norskekysten.

Dette er 100 % sosial dumping.

Lgsningen pa gradighetsproblemet er
ikke & si at ”noe” ma gjgres, nd ma vi
vaere tgffe nok til & komme med kon-
krete 1gsninger.

Brasil, Australia USA og andre land har
innfgrt proteksjonisme i sine farvann.
De tenker pa sine egne innbyggere, vi i
Norge tenker bare pa at rederne skal fa
lov til & gjgre som de vil.

Na er det pa tide a stille krav. Vil man
tjene penger pa a frakte varer langs nor-
skekysten ma man ogsa ta ansvar. Dette
er en enkel sak for politikerne a fa til. SP
sier at de er distriktenes parti, og det er

i distriktene flesteparten av sjgfolkene
bor. SV sier det samme. Begge sitter Pt i
regjering og har rikelig med muligheter
til & fa gjort noe med problemet.

Ovennevnte partier sier ogsa at de er
veldig opptatt av miljget. Hvorfor har
de ikke tatt noen tak for a fa godstrafik-

ken bort fra veiene? Det er fullt mulig &
frakte de samme varene med skip. Det
vil trygge trafikken pa veiene, redusere
Co2 utslippene drastisk, samtidig vil det
hjelpe en nering i store vanskeligheter.
En meget stor andel av den frakttrafik-
ken vi i dag ser pa norske veier blir
utfgrt av utenlandske kjgretgyer, ofte
meget mangelfulle sddanne. Dette ser
vi pa nyhetene nesten daglig, spesielt i
vinterhalvaret.

Nar ingen andre er tgffe nok, ma FFFS ta
pa seg oppgaven med a kalle lgsningene
ved navn, og komme med krav pa vegne
av norske sjgfolk.

INNFOR PROTEKSJONISME I
NORSK OKONOMISK SONE.

Innfgr samtidig nettolgnnsordning i
samme fartsomrade. Det vil heller ikke
virke hemmende pa kystfarten, men en
ting er helt sikkert, det vil bidra til at den
sosiale dumpingen vi i dag ser innenfor
shipping, blir mindre.

LRV
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MS Talabot. Bygget 1936.

Krigsseilerne - det
var 0gsa kvinner med

Krigsseilernes innsats er
vel dokumentert tidligere,
men det var ogsa kvinner
med blant dem, og dette er
mindre kjent. Det ma bl.a.
ha veert mange kvinner om-
bord i Amerikalinjens pas-
sasjerbater, som var uten-
for landet da krigen startet.
Her skal det handle om fire
skip og seks kvinner. Men
forst litt om krigen i Mid-
delhavet.

Av JouN NiIkoLAI OMARK

Etter at Italia gikk med i krigen og
begynte framrykningen gjennom Libya,
for a erobre Egypt, og angrepet pa
Hellas, ble Middelhavet farlig farvann.
Alexandria var britenes hovedbase i
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Middelhavet, hvor de hadde samlet store
flatestyrker, ledet av admiral Andrew
Cunningham. I begynnelsen av 1941 da
det ble klart at Mussolini ikke kom noen
vei med britene i Egypt, ble general Er-
win Rommel med sitt Afrika-korps sendt
til Libya. Samtidig satte bade italien-
ske og tyske flystyrker inn angrep mot
Malta, hvor britene hadde den eneste
flyplassen i Middelhavet som var sa neer
Afrika-fronten at de kunne angripe ak-
semaktenes forsyningslinjer. Italienerne
strgdde noen bomber fra seg fra hgy og
sikker hgyde, sa det var ikke mye de
kunne utrette, men tyskerne, som pa det
meste hadde 150 stupbombere (Stuka)
pa Sicilia, var livsfarlige. Italienerne
hadde ogsa en betydelig krigsflite med
flere store slagskip, og tyskerne hadde
24 ubater i Middelhavet, og dessuten flgt
det miner “over alt”.

Uansett fly, ubater og miner, sd matte
britene ha fram forsyninger, bade til
Malta og til sine allierte i Hellas, men
det var Malta-konvoiene som var mest

utsatt. Kunne aksemaktene stoppe
forsyningene til Malta, spesielt med den
viktige flybensinen, sa ville veien til
Alexandria vere apen. Middelhavskon-
voiene besto av et mindre antall, 3 til 8
skip og oftest var det flere skip i eskorten
enn i konvoien.

Det deltok mange norske skip ogsa i
Middelhavet og at av dem var W. Wil-
helmsens linjeskip Termopylae, som var
av den klassiske typen med to midtskip
med “firerluka” imellom, bygget 1930.
Hun hadde under krigen tre kvinner
ombord som messe- og salongpiker

og ogsa de fikk oppleve dramatikk i
Middelhavet. Termopylae og hennes
besetning fikk vere med pa en krigslist
1 Middelhavet, som er blitt en klassiker i
marinehistorien.

I mars 1941 kom Thermopylae, som
da hadde to salongpiker ombord, Elen
Kristensen og Margit Person, opp fra
Australia til Middelhavet, hvor hun var
med i en konvoi pa syv skip, som gikk



fra Alexandria mot Pireus 14. mars med
kraftig eskorte, og konvoien kom fram

i god behold, og Termopylae kom ogsa
trygt tilbake til Alexandria igjen, der hun
fikk ny last, og 26. mars var hun igjen
med i en konvoi pa atte skip til Pireus.

Na hadde imidlertid britene observert
stor aktivitet av italienske skip borte ved
den vestlige av de to halvgyene syd pa
Peleppones, og det var nd Cunningham
planla sin krigslist. Britene var klar over
at konvoiene ble observert og antallet
skip registrert fra stor hgyde av italien-
ske fly. Denne dagen var det fint ver og
speiderflyene ble observert. Da kvelden
og mgrket kom, kom det en kort melding
fra konvoiens “commodore” om a fglge
lederskipet, men uten at den nye kursen
ble oppgitt. Dermed dreide konvoien
180 grader rundt og gikk tilbake sydover
samme veien den var kommet. Senere
ble sa kursen lagt nordover igjen, men
da noe mere gstlig. Om natten gikk
slagskipet Warspite med Cunningham pa
admiralsbroen ut fra Alexandria, med en
styrke som i antall skip tilsvarte konvoi-
ens antall. a. Styrken besto av i alt av tre
slagskip, et hangarskip, fire kryssere og
en destroyerflotilje. Da dagen lysnet var
britene kommet opp dit konvoien kunne
vere ventet pa den opprinnelige kursen,
og hvis italienerne fremdeles speidet,
ville pilotene telle like mange skip som
kvelden for.

Det begynte med flyangrep mot italiener-
ne 27. mars og fortsatte om natten med
slagskipene, som i mgrket hadde kom-
met ubemerket helt inn pa italienerne,
som ikke hadde en sjanse. De italienske
tapene var ett slagskip gdelagt, fire tunge
kryssere og to destroyere senket, og
2300 mann omkom. ? Britene mistet et
fly og tre mann.

Konvoien kom velberget fram, og dette
ble siste turen for Termopylae til Pireus.
Deretter ble hun lastet for en konvoi til
Malta ? og alle viste hva det betydde.
Konvoien besto av seks skip, foruten
Termopylae, ogsa av Wilhelmsens
Talabot, to norske tankere, et dansk og
et britisk skip. Konvoien, som gikk fra
Alexandria 6. mars hadde n@reskorte be-
staende av fire kryssere og to destroyere
Dessuten var en stgrre styrke, sannsyn-
ligvis ogsa inkludert hangarskip, plassert
i en ytre forsvarssirkel, og denne styrken
klarte & avvise alle flyangrep.

Dermed kom alle seks skip velberget til
Malta, som fgrste konvoi pa tre maneder,

Wilhelmsen Lines

og besetningene ble mottatt som helter i
Valletta. Men det var ikke slutt med det.
Flyene angrep ogsa skipene inne i hav-
nen, og mange skip ble senket der, samti-
dig som hele havnen ble lagt i ruiner.

Sé var det 4 komme seg fra Malta. A g
tilbake til Alexandria uten eskorte var
umulig. Skipene gikk né i stedet videre
vestover, ut gjennom Gibraltar og over
til New York via Liverpool.

MESSEPIKEN HELGA ABEL

Som nevnt hadde Thermopylae allerede
to piker ombord, og den tredje kom i
New York. Det

havnet i en konvoi til Malta. En konvoi
som ma ha gatt ut nyttarsaften 1941 og
med samme sterke eskorte som sist.

Men pa veien fikk Thermopylae proble-
mer med styremaskinen og kunne ikke
henge med de andre skipene i sikksak-
kingen for 4 unnga ubétangrep, og matte
dermed vende om for 4 gé tilbake til
Alexandria igjen. Fire destroyere fra
eskorten ble avsatt til & fglge henne
tilbake. Etter frokost den 2. januar 1942
mens Helga var opptatt i offisersmessa,
hgrte hun at skipets skyttere dpnet ild.
Offisersmessa 14 i forkant av det aktre

var Helga Abel,
som var pamgn-
stret Bergens-
fjord, som gikk
ut fra Bergen 7.
april 1940 og
sa vidt unngikk
okkupasjonen.
Hun hadde en
nevg som var
lettmatros pa
Thermopylae.
De mgttes i
New York,

og hun be-
stemte seg for
at 0ogsa hun
ville mgnstre
pa Termopylae,

som igjen gikk .

til Australia, ik

og igjen opp til h E“"EL ﬁ
Middelhavet '.Hl..__h “x
og Alexandria,

der hun igjen
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midtskipet, og pa batdekket over messa
12 radiostasjonen. Da Helga hgrte sky-
tingen gikk hun ut i gangen pa ene siden
og apnet dgren forover for a se etter fly,
og da fikk hun se en bombe som kom
rakt ned mot skipet, og “den var rgd og
roterte ustanselig om seg selv”.

Den beskrivelsen Helga gjgr av den
fallende bomben er i seg selv interes-
sant. Inntrykket av bomber som slippes
fra vanlige bombefly, er at de faller pa
siden til de rettes opp av styrefinner pa
veg ned mot malet. At Stuka-bomben
roterte “om seg selv”’ ma bety at den
hadde spesielle styrefinner som satte den
i rotasjon, og gjorde den til et prosjektil
med sékalt gyrovirkning for a stabilisere
den i banen. Nar flyet stupte ned mot
malet, matte flygeren beregne fart og
vinkel til malet og slippe bomben pa
riktig avstand, og skipets skorstein ble
utvilsomt brukt som “blink”. Bomben
dundret ned foran skorsteinen gjennom
radiostasjonen, batdekket, offisersmessa,
hoveddekket og ned i forkant maskin-
rommet, der den eksploderte. Tre mann
av maskinbesetningen ble drept. Helga
ble kastet flere meter bortover dekket
mellom midtskipene, og hun fikk store
skader i hodet og det ene benet og mistet
bevisstheten, men hun ble tatt hand om
av andre og brakt til en livbat. Skipes
sank ikke, men ble senket av eskorten,
for ikke 4 bli tatt av fienden.

For Helga ble det et lengre sykehusopp-
hold i Alexandria fgr hun fikk skipslei-
lighet ned til Kapstaden med sitt gamle
skip, Bergensfjord, som for anledningen
fraktet tyske krigsfanger, og derfra
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med det norske skipet Nordal (som var
Panama-registrert) via Bahia (i Brasil)
for bunkring til Baltimore. Nordal gikk

i konvoi nordover og dagen fgr beregnet
ankomst til Baltimore ble hun torpedert
og gikk ned, men ikke fgr alle hadde red-
det seg i livbatene. Slik kom Helga ende-
lig tilbake til New York, men skadene
hindret henne a reise ut igjen. (Dette

var i juni 1942, og tyskerne hadde pa
den tiden ubater som opererte oppunder
den amerikanske kysten helt ned til den
Meksikanske golfen.

SALONGPIKEN MARGIT JOHNSEN
Wilhelmsens Talabot, som var bygget i
1936 og var et linjeskip av samme type
som Thermopylae, men hun gjorde stgrre
fart og hadde ogsa gatt verden rundt fgr
hun kom til Middelhavet mot slutten av
1941. Etter den fgrste turen til Malta i
januar 1942, gikk som nevnt ogsa Tala-
bot sammen med Thermopylae til USA.
Etter en rundtur via Australia var Talabot
tilbake i Middelhavet igjen i mars 1942
med Albert Toft som kaptein, og den 20.
mars 1942 var hun med i en konvoi pa
fire skip ut fra Alexandria, bestemt for
Malta.

Margits historie i denne beretningen
begynner i Alexandria, da kaptein Toft
etter & ha fatt ordre om a laste for Malta,
tilbgd Margit avmgnstring pga. faren
denne reisen medfgrte. Alle som var med
pa dette viste at sjansen for & komme fra
det med livet i behold ikke var spesielt
stor. Men Margit ville ikke forlate sine
skipskammerater i farens stund og takket
nei. Hun mente hennes liv ikke var mer
verd enn kammeratenes.

P4 Malta var alle tanker tomme, sa der
kunne ikke eskorten bunkre, og etter fle-
re dggn i sjgen med ustanselige kamper
mot fienden, samt et stort drivstofforbruk
ble eskorten tvunget til & vende om mens
skipene enda hadde drivstoff som rakk
tilbake til Alexandria.

Den siste kvelden ble derfor konvoiene
spredd og matte ta seg gjennom natten
pa egen hand, men faren var enna ikke
over. Neste morgen ble to av de fire
skipene bombet til vrak, mens Talabot
og det britiske skipet Pampas kom inn
til Valletta uskadd, og ble mottatt med
den vanlige jubelen fra befolkningen pa
de gamle murene rundt havnen. Men na
var flyene over dem igjen, og Pampas
ble truffet og satt brann, og dermed var
det bare Talabot igjen. Under intense
flyangrep kom lossingen i gang, men fgr
den var ferdig ble ogsa Talabot truffet
av en bombe, som gikk ned i forkant av
maskinrommet og eksploderte der. Altsa
pa samme mate som pa Thermopylae i
januar aret fgr. Det brgt ut brann i mas-
kinrommet, som etter en stund spredte
seg forover, dvs. til lasterom nr. 4, som
var lastet med ammunisjon. Besetningen
hadde tatt tilflukt i bomberom pa land,
sa og ingen ble drept eller skadet under
denne bombingen.

Na matte kaptein Toft ta den tunge
beslutningen om a evakuere besetningen
og slepe skipet fra kai, og apne bunn-
ventilene for a fylle inn vann, og dermed
sank skipet ute i havnen, men ble sdende
pa bunnen med rekka over vann. Etter
krigen ble hun hevet og slept ut i havet
og senket der.

Margit Johnsen, som var fra Alesund,
var ombord pa Thermopylaes sgsterskip,
Tudor da Norge ble okkupert. Den 19.
Juni 1940 ble Tudor torpedert og senket
nordvest om Kap Finisterre. Alle ombord
ble reddet og ble brakt til Storbritannia
med britiske marinefartgy.

Som nevnt hadde Talabot eget luftvern
med norske skyttere, og da striden
begynte pa vei til Malta, og Stuka-bom-
berne ble nzrgaende, og skytterne kom
i gang med artilleriet, ble det ikke mye
tid for dem til & tenke pa annet. Det ble
da Margit som sgrget for a bringe mat
og drikke til dem, og dette holdt hun pa
med helt til striden var over. Fremme pa
Malta da skipet matte senkes, var hun
den siste som gikk i land sammen med
kapteinen, og ? mintes kaptein Toft —



hun sgrget ogsa for at skipskatten kom
trygt i land. Siden kom hele besetningen
opp til Storbritannia, hvor alle reiste ut
igjen etter en hvilepause. Margit seilte
heldig gjennom resten av krigen og fort-
satte i mange ar etter krigen. Hun fikk
bade norsk og britisk hedersmedalje for
sin innsats pa Talabot.

MESSEPIKEN NORMA NERGARD
Norma Nergard, fgdt Hayes, var ameri-
kansk statsborger, fgdt i Tacoma (Wash-
ington), og foreldrene var fra Skottland.
Etter endt skolegang dro hun i 1938,
med sin eldre sgster for a besgke forel-
drenes hjemtrakter. Og hun og hennes
s@ster fant pa noe som ma ha vert sveert
uvanlig for unge damer den gangen. De
fikk skipsleilighet over Atlanteren med
det norske skipet Borgestad, mot at de
arbeide som messe/salongpiker. De kom
vel fram til London og dro derfra opp til
Skottland. Underveis hadde imidlertid
Norma blitt god venn med fgrstestyr-
mann Harald Nergard, og siden holdt de
kontakten sa godt det gikk. Da krigen
brgt ut i september 1939, dro de to s@s-
trene hjem igjen.

Sommeren 1940 var Borgestad tilbake

pa vestkysten igjen og da ble Norma og
Harald gift. Til tross for at krigen raste,
ble hun med Harald og Borgestad ut, na
som pamgnstret messepike; hun var da
21 ar. 30. januar gikk Borgestad i konvoi
ut fra Freetown i Sierra Leone, lastet
med bomull. 12. februar da konvoien be-
fant seg gst om Azorene ble de offer for
krysseren Hippers raiding i Atlanteren
vinteren 1941. Syv av konvoiens skip
ble senket, og et av dem var Borgestad;
alle ombord omkom.

PIONEREN FERN BLODGETT

Da krigen brgt ut var de hvitmalte norske
fruktbatene pa ca. 4000 tonn bade de
vakreste og de raskeste, og Mosvolds
Mosdale var den raskeste av dem alle, og
dessuten en av de heldigste. Hun kom ut
fra verksted i 1939 og var altsd ganske
ny da Norge kom med i krigen. Med sin
kjole- og frysekapasitet, og ikke minst
den hgye farten, var Mosdale perfekt for
mattransport over Atlanteren, oftest fra
Canada til Liverpool, “baconfarten” som
den ble kalt. Rekorden var 22 ? dggn
tur-retur. Mosdale seilte heldig gjennom
hele krigen, og alt tyder pa at hun var

det skip som gjorde de fleste krysninger
under krigen. Dessuten hadde Mosdale

en av de yngste ? for ikke a si den yngste
kapteinen i hele Nortraship, Gerner
Sunde, som var 29 ar da han ble kaptein
i 1940.

Fern Blodgett var kanadisk og kom fra
Ontario, og hadde arbeid som stenograf i
Toronto. Der tok hun et telegrafikurs
fordi hun syntes det var interessant. Og
uten at hun ante hvem som hadde an-
befalt henne, fikk hun en dag tilbud om
jobb som telegrafist pa Mosdale, som 1a
i en kanadisk havn og lastet. Hun var da
23 ar, og hun ble den fgrste kvinnelige
telegrafisten i den norske handelsflaten.
Hun giftet seg med kaptein Sunde i
1942, og de to seilte sammen resten av
krigen.

Telegrafi synes a ha vert en populzer
utdannelse blant kanadiske kvinner pa
den tiden, og i Igpet av krigen mgnstret
et tjuetall av dem som telegrafister pa
norske skip.

Kilde: Krigskorrespondenten Lise Lind-
bak i boken Tusen norske skip. (Gylden-
dal 1948.)

lllustrert
norsk
skipsliste

llustrert Nlorsk Skipsliste/
Norwegian Shipslists

Del 1 Utgitt juni 2010
Handelsflaten/ The Merchant Fleet

Del 2 Utgitt desember 20039
Fiskeflaten, brennbater,
ferjer og passasjerbater

Del 3 Utgitt desember 2009
Kystfiskeflaten [8-10.5) 10.5-15m
Fishing Vessels of Britin & Ireland
Fiskerifladen lllustreret

T L T
NELT sdT IO - L
LAHL i f uy

Del 1 Handelsflaten 2010/11

1% il .

Del 2 Fiske, Brennbater og ferjer 2010

Shipping Publications AS

P.0.Box 43 Sentrum N-3251 Larvik -Norway
TIf. +47 331 81180 Fax +47 331 83676
E-mail: info@shipping-publ.no

www.skipslistene.no

nyheter - rettelser - oversikt over skipene
www.ship-info.com

Drapen 03/10 31



L
a pe = .

Sl RIS Res

HHH|HHQ;

Illfoto: Draupner, sgsterskipet til Sleipner. Eirik Ask - www.bergensips.com

Som tidligere nevnt ble
Sleipner-kommisjonen an-
meldt til Oslo politikammer
av undertegnede i januar i
ar.

Av John Nikolai Omark

Anmeldelsen ble da sendt fra Oslo til
Hordaland politikammer, som etter an-
melderens oppfatning var feil. Kommi-
sjonen hgrer under justisdepartementet i
Oslo. Behandlingen av anmeldelsen ble
fgrst paklaget til Sivilombudsmannen,
som ikke fant noen feil med behand-
lingen, og deretter til Justis- og politi-
departementet som tydeligvis er i tvil.
Departementet har na sendt saken — med
anmeldelsen vedlagt — til Riksadvokaten.

GRUNNST@ATINGEN - FAKTA 0G
HYPOTESER

Sleipner-rapporten er pd mange punkter
mangelfull og lite klargjgrende, f, eks.,
nar det gjelder viktige detaljer omkring
grunnstgtingen, og jeg vil forsgke a
forsvare den pastanden her. Faktaopp-
lysningene i dette innlegget stgttes av
private og uavhengige undersgkelse av
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DET KONGELIGE
JUSTIS- G POLITIDEFARTEMENT

T
Kik=advokatembetet
Posthaoks 8002 Dep
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Henvendelse - Sleipner-alykken/Sleipner-kommisjonen

Jusatis- og politidepartementet oversender henvendelse fra John Nikolai (mark, Saken
gielder en anmebdelze av 5. januar 201 0{zak=nr, 109E8039), av Sletpner-kommisjonen.
Etter det opplyste moliok Hordaland politidisirik saken den 11 j.u:uu etter
aviersendelse fra Oslo politidistrikt. Forholdet ble henlagt den 25, pouar.

Departementet anmoder om 2t Klsadvokaten behandler henvendebsen,




Store Bloksen ved lavvann. Fotografert i
nordpstlig retning. Foto: Alf H. Brekke.

ingenigr Alf H. Brekke, Senior Enginee-
ring og sivilingenigr Ola Farstad, Farstad
Materialkonsult.

Sleipners riktige kurs her, skulle ha veert
nordnordgstlig (020°), og med et par
hundre meters avstand til Store Bloksen,
omtrent parallelt med landet i bakgrun-
nen.

Av bildet framgér videre at det syd for
varden er et skjar, som stikker opp med
flere forhgyninger, og som er synlig
ved lavvann. Alt tyder pa at styrbord
pongtong gikk inn over skjeret i rennen
narmest varden, tunnelen over forhgy-
ningene og babord pongtong pa utsiden
av skjeeret (utenfor bildet til hgyre).

Ifglge Sleipner-rapporten har en av pas-
sasjerene, som satt pa styrbord side ved
fremste vindu pa gvre dekk, forklart at
han/hun etter grunnstgtingen sa varden
rett utenfor vinduet. Dette var i 1900-ti-
den om kvelden, sa det var mgrkt, og
varden ma da ha vert ganske ner for at
den kunne ha vert synlig fra vinduet.
Det fremste av vinduene pa gvre dekk

var plassert mellom tverramme 15 og

16, ca. 18 meter fra baugen, hvilket vil
si at baugen da befant seg 18 meter vest
om varden. Fra varden og ut til pastg-
tingspunktet pa den gstlige siden kan det
ifglge bildet vere et titall meter. Altsa
sto da baten, som var 42 meter lang,

et trettitall meter inne pa skjeret med
baugen mot vest. Hvor mye baten var ute
av kurs ved grunnstgtingen er ikke kjent,
men for a fa styrbord side i nord ma det
ha vart nermere 90 grader.

Videre framgéar det av bildet at skjeret
skraner ned i vestlig retning ved var-
den, og der kan baugseksjonen ha falt
tilbake og blitt brukket helt av etter
som hovedseksjonen sank dypere med
akterenden og til slutt skled av skjeret.
Baugseksjonen kan ha gétt ned ved den
vestlige kanten, eller den kan ha blitt
trukket med ned av hovedseksjonen over
den gstlige kanten og brukket Igs i den
sammenheng. Baugseksjonen ble fun-
net ca. 350 meter nord om Bloksen og
hovedseksjonen ca. 200 meter i samme
retning. (Fig. 8).

Stgtet mot skjeret ma ha gitt baugen et
slag i vertikal retning og trykket den opp
sa kraftig at begge pongtongene sprakk
tverrskips ved tverramme 9, som var et
vanntett skott. Altsa ma det na ha opp-
statt en vinkel mellom baugseksjonen
og hovedseksjonen med baugseksjonen
pekende opp, etter som skroget delte
seg fra bunnen og opp. Her ma altsa alle
langsgaende stivere i pongtongene blitt
revet av. (Fig. 7). Noe liknende skjedde
ved ramme 4, som 0gsa var et vanntett
skott. (Fig. 6).

Sleipner gjorde 35 knop (ca. 65 km/t)

pa full fart, og kommisjonen legger til
grunn i sin utredning at farten ved grunn-
stgtingen kun var “marginalt lavere”.
Hva kommisjonen legger til grunn for
denne pastanden er imidlertid usikkert. I
rapporten er en stopprgve med Draupner
nevnt, og her heter det at:

“Stopprgve ble utfgrt i stille farvann med
en hastighet pa 35 knop. Fartgyet stop-
pet helt opp etter 16-20 sekunder, med
en tilbakelagt distanse pa ca. 180 meter
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at det ikke vil vere materialets kvalitet
som bestemmer strekkfastheten (skrogets
styrke) men hvilken opphetning materia-
let har veert utsatt for under sammensvei-
singen, likesom den fagmessige kvali-
teten pa sveisen og eventuell galvanisk
korrosjon i sveisende.

etter at ordre om full akterover var gitt.
Stopprgver i stor sj@ fra akter viste om-
trent samme stopptid, med noe kortere

stopplengde”.

Ifglge rapporten skal kapteinen ha rukket
a reversere, anslagsvis, 10 - 12 sekunder
fgr grunnstgtingen, sa farten bgr ha vert
betydelig redusert. Om Sleipners stopp-
tid ved Bloksen settes til 18 sekunder
skulle baten ha kommet ned under halv
fart ved grunnstgtingen. Pongtongene
hadde en baugspiss som stakk et par
meter ut foran baugen, og farten var hgy
nok til at pongtongene med baugspiss
og det hele ble revet av skroget og knust
i biter da baten ble kastet opp pa - og
skrapte inn over skj@ret mens delene
sank og spredde seg pa havbunnen over
et stort omrade syd for Bloksen.

Den bevegelse som alltid vil oppsta i

et skrog, og som skal tas opp av hele
skroget, ble tydeligvis konsentrert til de
omrader hvor strekkfastheten var svekket
av sammensveisingen, altsa mest svekket
der skott og tverrammer var innsveist.

Bruddet med utgangspunkt i bun-

nen fulgte skott og — eller tverrammer
oppover i skroget og delte baten pa tvers
foran styrehuset fgr den gled av grunnen
og sank i to atskilte deler.

SKROGET

Nar det gjelder konstruksjonen og ma-
terialet vises til Farstad Materialkonsult
ved sivilingenigr Ola Farstad (Material-
tekniske synspunkter — M/S ”Sleipner”
og “Draupner” 2001-04-18) og Senior
Engineering ved ingenigr Alf H. Bjerke,
som begge hevder at skroget hadde store
brister. Bl.a. at langsgaende stivere ikke
var fgrt igjennom og innsveist i skott og
tverrammer, men avstykket og sveist fast
med kneplater pa hver side av skott og
tverrammer. ( Fig. 7).

Grunnstgtingen skjedde k1. 1908 ved lav-
vann, og kl. 1936 kom siste meldingen
fra Sleipner, der overstyrmannen meldte
at “me har mista baugen”, og kl. 1940
startet ngdpeilesenderen, som indikerte
at hovedseksjonen var gatt ned.

I rapporten heter det at fartgyet etter
grunnstgtingen “fikk akterlig trim og et-
ter hvert i stadig tiltagende grad slagside
mot styrbord”. Alt tyder pa at styrbord
motor (plassert i styrbord pongtong),
som ma ha vert festet til tverrammer,
ble slatt 1¢s med hele fundamentet ved
pastgtingen, eventuelt som fglge av yt-
terligere skader som fglge av huggingen
mot skjeret. Baten hadde 35 tverrammer,
inkludert seks vanntette skott. Motor-
rommene var mellom ramme 20 og 28).

Nar det gjelder materialet var det i skrog,
skott og tverrammer brukt aluminiums-
legeringer av forskjellig kvalitet (AA
5059, AA 5083 og AA 6082, sveist med
trdd i AA 5183). Farstad understreker

(Fig 3). Motoren med sin tyngde ma ha
gatt til bunns direkte da hovedseksjonen
gled av, og den ma ha sunket noenlunde
loddrett. Den ble funnet under Bloksens
nordgstlige kant.

Vrakdelene fra pongtongene ble ikke et-
tersgkt av kommisjonen. Disse vrakdele-
ne har Alf. H Brekke funnet ved hjelp av
miniubét og videofilmet. Med Brekkes
tillatelse er bildene tilgjengelig pa;
http://picasaweb.google.com/senior.
norway/Sleipner?feat=content_notifi-
cation

SILJE ELINS HISTORIE

Silje Elin Bengtson fra Bergen var

den siste overlevende som ble plukket
opp etter forliset. Hun satt bakerst pa
styrbord side pa hoveddekket. Da hun
kjente at baten sakket ned, trodde hun de
allerede var kommet til neste stoppested,
som var Mosterhamn pa Bgmlo. Hun
merket ingen stgt og heller ingen lyder
som overdgvet motorlyden. Da baten
stoppet oppe pa skjeret, trodde hun den
var i ferd med a legge til kai, og det hun
undret mest pa var — hvorfor det var sa
mgrkt pa kaia i Mosterhavn.

Et viktig spgrsmal er hvorfor ingen om
bord merket noe til sammenstgtet, som
var sa kraftig at det delte baten i to.
Men dette er ikke sa merkelig. Her har
hele kraften av stgtet blitt tatt opp av
baugseksjonen og gatt med til & knuse
pongtongene og til brekke baten pa to
steder, og dermed ble baugseksjonen en
effektiv stgtdemper.
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Fig. 2: @vre dekk fra tverramme 20 til baugen. Vindusrekken pa gvre dekk er merket grgnn, med det fremste vinduet ved ramme

15. Tegning: Sleipner-rapporten.
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Fig. 4: Neerbilde av baugspissen pd
Draupner Foto: Alf H. Brekke.

Fig. 5: Baugseksjonen, styrbord side.
(Lengde ca. 11 meter). Her gar det klart
fram at pongtongene ikke bare er skadet,
men at de er revet av skroget.

Foto: Sleipner-kommisjonen.
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Fig. 6: Dette bildet har en historie d fortelle.
Det er tatt innenfor, altsd pa babord side av
styrbord pongtong, der tverrammene 2, 3, 0g
4 er markert. Merk at vraket har en vinkel
ved ramme 4, hvilklet betyr at skroget er
brukket ogsd her:

Fig. 7. Bildet viser at langsgdende stivere
ikke er fgrt gjennom og innsveist i rammene,
men innsveist mellom rammene med knepla-
ter. Det er altsa her skroget har sviktet, bade
der baten brakk, ved ramme 9, og ved ramme
4, som vist pd fig. 6. Et vertikalt trykk her
med hele batens tyngde og fart bak, ma ha
deformert kneplatene og revet opp sveisene.
Selv en amatgr pd omradet forstar at styrken
i skroget ville veert en annen om stiverne

var fort igjennom og innsveist i rammene.
Kneplatene ved ramme 9 ville i tillegg blitt
utsatt for hevestangseffekten av en “stang”
like lang som avstanden fra stgtpunktet forut
til rammen, altsa 8 — 10 meter.

Foto: Alf H. Brekke.

Fig. 8: Farvannet mellom Ryvarden fyr og
Haaskru fyrlykt, hvor vrakfunn er markert.
Kart: Sleipner-rapporten.
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A HILS A

Dette opplevale eg forriga helg

- Korfor hilste du LkRje? sa hu.
- Ka?

- &g traff deg pa flyplassen, Assh hilste du
ikkje. € du hpge pa pera?

- Nei, eg tror LRRje... Ka tid va dette?

_12-13 Gr siden. Du satt med el avis L fanget.

_ja vel, det kan sikRert stemma. Assi hilste
du, Gssa hilste eg Lkije tebage?

- Eg hilste ikkje, eg tgrde Lkkje det. Mew €9
kikte pa deg, 09 dé sko du hilst.

Eg provde 4 forklara at at eg av og te e Litt
andsfraverenade. Hvis eg lese, eller Lpyse
sudoku. Hvis eg) jobbe, eller tenke pi nige
spesielt. At eg for wigen b siden fekk kjeft
av tante Alvilde, for eg hadde gatt rett forbi
na, udforbi Sparekassen, uden & hilsa. €9
séig wa ikkje. Det e tkikje vonde vilje, det e Lk~
kje bevisst

Eg prpvde & forklara at eg hilse i vilden sky.
At eg) alltid prave & gjengjelda hilsenar, at

eg) hilse pa hondrevis av folk kver gang eg e L
byew, og at eg tkkje har peiling péi kem 90
av disse folkd e. Eg gj@r det besta eg Rawn,
wmen eg far det ikiRje alltid te. Av og te fple eg
at eg mesten Lije Tar tid te aent enn & vinka
09 swila te folk. Mewn det e bare Rjek.

09 eg ser at mange av de sé hilse pa meg
liekje Rjenne meg. De har sitt meg ein eller

aew plass, Gssh tror de at de Rjenne meg. €9
kawn se at akkorat tdet de hilse si komwme de
A at de egentligt ikije Rjenne meg. Nagen
r@dme, 09 nigen komme bort for & sel at de
Lkikje hadde tewkt & hilsa, det bare skjedole,
automatisk. €g sywns dette bave e litt Lpye,
for eg € jo akkorat lige sjpl. €9 va L oslo,
oo midt pé Karl Johawn traff eg pajahn Otto
_Johansen. Eg smilte og vinkte, 0g han smilte
09 Vinkte tebage. €g har aldrig truffet haw,
00 €9 Rjenne han kkje. Bin halvtime selnare
skjedde akkorat det sama, 0g dd va det Mown-
lea Kristensen. Har aldrig truffet wigen av
disse to, men eg sywns jo at eg Rjenne de.

Sii e tror de fleste sh hilse pi wmeg fple at de
liksom Rjenne meg. Eg syns det e Rjekt det.
Mewn wi va der altsd el dama sé va forneerma
ph meeg, fordi eg ikRje hilste pi na for 12-13
Gr sioen.

- B beklage at eg ikkje hilste, eg satt nok L
egune tankar, L min egen verden. Dessuden e
eg ikkje si gode pi ansikter. Kor e det eg har
deg ifra?

- tkkje tull. Huske du ikije det? vett du Lkkje "
kem eg) €? '

- Nei, dessverre. Eg klave iRRje heilt & plassera
deg. <

- Eg har jo sett deg ph fjernsynet mange
ganger. Du huske vel det.
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Dette er historien til en som ikke ble tatt pa alvor, og om arrogante leger som ikke ville hgre
pa andre enn seg selv. En slik kombinasjon kan fa katastrofale folger for dem det angar. Kan

arsaken til at han ikke blir tatt pa alvor vaere at han er sjgmann?

LRV

Jeg er navigatar og seilte i Colorline,
mellom Oslo og Kiel. Det er trangt far-
vann og til tider mye trafikk og ofte mye
tykk take. Slik at navigataren pa vakt
ma vaere vaken og klar til en hver tid
for 4 takle situasjoner som matte oppsta
under veis. Det er stort sett mellom 500
0g 2500 passasjerer samt mannskap om
bord.

Som barn og ungdom var jeg mye trett
0g hadde ofte hodepine. Konsentrasjons-
vansker. Fglte at jeg aldri var helt uthvilt.

3 ar gammel:

Satt i en 2-hjuls kjerre som ble trukket
av 2 eldre qgutter. Kjerra tippa rundt og
jeqg gikk pa hodet i bakken. Hjernerys-
telse. Skakk nese.

6 ar gammel:

@rebetennelse (hayre agre). Ble stukket
opp pa St. Olavs klinikken, Tensberg.
Legene oppdager uregelmessigheter og
gir beskjed om at jeg vil komme tilbake
med bihulebetennelse om kort tid.

7 og 9 ar gammel:

Bihulebetennelse: Ble innlagt 2 x 1 uke
0g 1 x 2 uker og ble stukket opp pa St.
Olavs klinikken, T@nsberg.

Siste gangen jeg var innlagt, ble operas-
jonen avbrutt pga feilstikking. Det gjorde
veldig vondt. Etter at jeg ble sendt
tilbake pa rommet, kom legen inn og
hentet meg. Ble tatt med opp i 2. etasje
for nye rantgenbilder. Jeg matte da

sitte i forskjellige stillinger helt ulikt fra
de foregdende gangene. Denne legen
forteller patroppende lege om nye bilder
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0g nye vinkler. Deretter gikk oppstiknin-
gen normalt.

En av legene tok meg ogsd inn pa eget
rom, hvor han spurte meg om det var
barnemishandling hjemme.

Svarte da at det ikke var blodsutgytelse
eller andre skader, men at min far hadde
en hard og kjapp hand. Han forteller
meq at jeg har skjevheter i kraniet og /
eller bihulene og at jeg vil fa problemer
med & falge med pa undervisning pa
skolen, samt at jeg vil f3 store problem-
er nar jeg kommer opp i 50 ars alderen,
da vil kroppen begynne 3 rette opp
skjevheten. Da ma du kontakte lege sier
han. Bihulene ligger sa neerme gynene
at de kan bli skadd. Nar dette skjer, vil
du fa store problemer med 3 bli tatt pa
alvor.

Ellers kan jeg huske at jeg stupte pd
grunt vann i sjgen og i svgmmebasseng
hvor jeg skallet hodet i bunnen. Den
ene gangen kjente jeg det knaste rundt
hayre gre.

Fra far jeq begynte pa skolen og fram

til i dag har jeg hatt store konsentras-
jonsvansker og vanskelig for & ordlegge
meg. Som en fglge av dette, ogsa kom-
munikasjonsproblemer med andre men-
nesker. Nar jeg fulgte undervisningen
pa skolen, var alt som ble sagt og vist,
helt klart for meg. S fort jeg var ute av
klasserommet var det som om jeq aldri
skulle ha veert der. Alt var glemt. Og det
har fulgt meg fram til dags dato.

Jeq var hos skoletannlegen og fikk

selvsagt amalgam i tennene. Kjente
gyeblikkelig at det var som om noen
plasserte en pgs over hodet mitt. Kon-
sentrasjonen ble enda mer svekket og
jeg falte meg veldig slapp og utilpass.

Hadde ofte magesmerter helt fram til 20
ars alderen.

16 ar gammel:
Reiste til sjgs. Matte da ga vakter. Van-
skeligheter med sgvn.

17 ar gammel:

Stupte fra stupebrett og landet pd
brystet med bena over nakken. Har
siden hatt problemer med ryggen.

25 ar gammel:

Fikk smerter i gynene. Tette tarekanaler?
Matte bruke solbriller til og med kveld
0g natt. Lyset fra radarskjermen var for
sterkt. Dette varte i 10 til 15 ar. Alle
disse drene hadde jeq ikke antydning til
rusk eller fuktighet i gyekroken. Heller
ikke om morgenen. Fikk behandling hos
soneterapeut og smertene forsvant etter
ca 12 ar men, fremdeles ikke noe rusk i
gyekroken.

30 ar gammel:

Begynte 4 f3 symptomer som diabetik-
ere far, nar de gar i minus pa mat. Disse
symptomene har forsterket seq mer og
mer, og har i flere ar fart til at jeg blir
satt helt ut av spill. Eneste muligheten
for 3 komme tilbake til normal tilstand,
er a spise et spesielt brad eller & spise
middag med poteter. Sjokolade, cola og
lignende fungerer absolutt ikke. Det kan
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0gsa ta lang tid (mange timer) far jeg er
tilbake i normal tilstand. Blodsukkeret er
helt normalt. Med skikkelig middag eller
et eget brad, fungerer jeq 3 til 6 timer
mellom hvert maltid.

Begynte a merke periodevis, lett
svimmelhet, bevegelser og trykk rundt
gynene, svarte og blanke prikker danset
foran gynene. Stiv nakke og skuldre.
Smertene gkte etter som drene gikk.
Begynte gradvis 4 fa problemer i hayre
hofte. Opplevde det som at jeg matte
dra hgyre ben etter meg med store
smerter.

Etter at jeq ikke fikk hjelp noen steder,
begynte jeg 4 oppsgke alternative
behandlere som soneterapi, homgopat,
kinesiologi og healing.

38 ar gammel:

Problemene med konsentrasjon og mat-
problematikken var kjempestore. Fjernet
all amalgam fra tennene. Smerter i
magen (overgang spisergr/magesekk)
Hadde smerter/ubehag i munnen. Fjer-
net visdomstenner fra over- og under-
kjeven. Disse pekte utover mot forten-
nene oppe 0g nede.

45 ar gammel:

Sykemeldt i 11 maneder. Begynte med
sterke smerter i hgyre hofte. Vanskelig

d ga. Usigelig trett. Null konsentrasjon.
Smertene vandret etter hvert oppover

i ryggen til nakke, skuldre, armene og
handleddene.

Begynte a merke strekk og bevegelse i
hayre kjeveledd.

Gikk da hos lege ved Christianiaklinik-
ken i Oslo som mente jeg hadde matt
veggen (utbrent). Det var vel en naturlig
tanke da jeg over lengre tid hadde gjen-
nomlevd teffe pakjenninger.

46 ar gammel:
Var noe bedre og valgte 3 g3 tilbake i
jobb.

Ubehaget gkte gradvis i hayre kjeveledd
0g utviklet seq til ansikts og hodesmert-
er (ikke hodepine) samt, ubehag i ven-
stre kjeveledd. Nar det smertet i hgyre
kjeveledd, stralte smerten rundt i hodet
til tinning, neserot, kinnben, gyehuler,
isse 0g kjevene (strekk i overkjeven og
trykk i underkjeven) samt, ned i nakke,
hals, magen, armene, handleddene,
hoftene, hemoroidene og ned i venstre
fot og litt i hayre fot.

50 ar gammel:

Intense smerter og trykk rundt @ynene
vesentlig hayre gye. Spesielt en gang,
da folte jeg at gyet enten ble knust eller
ville sprette ut. Begynte 4 f3 utslett pa
kroppen. Matte slutte med deodorant og
etterbarberingsvann. Hemoroideprob-
lemer. MR tarm viste intet negativt.
Blodprave viste intet negativt insulin-
niva. Resultat etter MR /CT bukspyttkjer-
tel ok.

52 ar gammel:

Tannpleier Torun Fadum ante uradd og jeg
ble henvist til kjevekirurg Bjern Hansen

i Tansberg. (T av bihulene og MR av
kjeveleddene. Fikk beskjed om at jeg
hadde slitasjegikt i kjeveleddet og jeg
fikk leddgiktsmedisin av fastlegen min,
Karl Hognestad. Kjevekirurgen stusset
0Qsa over resultatet men, sier at uten ny
henvisning fra fastlegen min, kan han
ikke gjere noe. Med mindre jeg kom-
mer pd eget initiativ og betaler selv.
Syntes dette hartes vanvittig ut. Inntok
ikke medisinen og kuttet kontakt med
fastlegen. Folte ikke at denne legen tok
situasjonen pa alvor. Han virket irritert
pd meg. Avventet til at situasjonen
skulle bli akutt, for sa & seke hjelp.

54 ar gammel:

Ny CT av bihuler. Tennene mine begynte
na & sprike ut i forskjellige retninger.
Kjente strekk i overkjeven og trykk i un-
derkjeven. Stor avstand mellom tennene

i overkjeven, og tennene i underkjeven
presses sammen.

En gang det var ekstra voldsomt med
store smerter rundt hayre aye, det var
som om noe revnet i gyehulen over
gyet og jeg ble bla over gyet.

Noen uker etter hadde jeq igjen enormt
press rundt hayre gye med store
smerter. Da fglte jeg at @yet enten ble
knust eller ville sprette ut.

20.01.2009:

Konsentrasjonen var nd sa darlig at jeg
var en direkte fare for folk og skip.

Via kjente fikk jeg endelig kontakt med
en lege NN, som var interessert i prob-
lemene og ville hjelpe meg. Har siden
vart sykemeldt. Han fikk tatt alt av
blodpraver, som alle var normale. Han
henviste meg til hudlege, tannlege, CT
0g kjeveklinikken pa Ulleval sykehus.
Hudlegen forteller det er en form for
psoriasis 0g jeg far salver som holder
dette i sjakk.

Tannlegen, Leif Unger Norvel, startet
umiddelbart med behandling for perio-
dontitt. Han nektet & se noen sammen-
heng til TMD.

Hva er TMD?

TMD- eller Temporomandibular- er skade
i de sma leddene som forbinder under-
kjeven med resten av skallen. En liten
menisk skiller benene og virker som
en statpute mellom dem, pd samme
mate som eksempelvis kneleddet, og
gjar at kjeveleddet kan dpnes og luk-
kes friksjonslgst. Den tillater oss 0gsd a
utfare livsviktige funksjoner som 4 bite
0g tygge, snakke og svelge mv.

Symptomene er mange og alvorlige,
som for eksempel; harselsproblemer,
sare og smertefulle kjevemuskler, smert-
er i tinning, skuldre, og nakke. Smerter

i 0g bak gynene, greverk og ringelyder

i aret. Klikkelyder i kjeven, hodesmerter
samt andre plager.
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Opplysningene er fra TMD foreningens
hjemmesider. http://www.tmdforenin-
gen.no/

09.03.09:

Kjevekirurgen pa Ullevdl fant bare
slitasje i kjeveledd. Ingen behandling.
Leddgiktsmedisin som tidligere foreskre-
vet, ungdvendig.

August 09:

Begynte hos akupunktar Synngve Bohlin
Andersen, som 0gsa var fysioterapeut.
Behandlingen avsluttes januar 2010.
Under behandlingen og like etterps,
store smerter og tretthet. Hadde god
dialog.

September 09:

Etter henvisning fra dr NN fikk jeg
smertebehandling pa Smertemedisinsk
Institutt, Majorstua. Dr Lars Rustad. Han
var ikke interessert i bakgrunnshistorik-
ken min, men sier at problemene ligger
i nakke og ryggmusklene ikke i kjeven.
Det skulle han garantert kurere. Han

gir meq injeksjoner i nakke og rygg

0g jeq blir lagt pa drypp. Dette skjer 1
gang pr uke fram til desember 09. Fikk
sa beskjed om & ta en liten pause for
sd a ringe nar jeq fikk problemer. Dette
gjorde jeg ca 18. desember men, har
ikke hart noe fra dem.

Fikk tildelt ny fastlege dr. Ann Kristin Fet
Stgtvig. Dette fungerer bra.

Februar 2010:

Var hos masser pa Tjgme. Maria Patilot.
Hun er utdannet massar i USA. Forteller
meg at jeg har TMD og ma oppseke lege
evt. kiropraktor for dette gyeblikkelig.
Avbryter masseringen.

Etter sgk pa nettet og mange tips far jeg
kjennskap til TMD og TMD foreningen

i Norge. De anbefaler meg & oppseake
tannlege Gunhild Gjerde og lege Trond
Stokke. Begge i Oslo.
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Starter sgk i Tyskland etter kjevespesial-
ister med kunnskap om TMD.

19.02.10:

MR kjeveledd Bryn. Konstatert TMD.

Far behandling hos osteopat Frank Weer-
stra som 0gsa er fysioterapeut. Han har
kjennskap til TMD og forteller at han an-
griper det som antageligvis er drsaken til
TMD. Det mener han er skjevhet i kraniet
som han har sett pa rgntgenbilder. Disse
behandlingene generer store smerter i
hodet, ansikt, neserot, kinnben, tinning,
isse, kjeve, nakke og hals. Far behan-
dling en gang pr uke. Vi har 0gsa god
dialog.

Har na fatt oppsigelse fra rederiet. Frat-
redelse 16. mai 2010.

Mars 2010:

Mgtte hos Tannlege Gunhild Gjerde. Etter
undersgkelsen forteller hun meg om de
forskjellige plagene mine. Hun kon-
staterer TMD. Hun har studert TMD hos
dr Brendan Stack i Washington. Hun tar
avstgpning av bittet mitt. Det skal sen-
des til England hvor de lager bittskinne.
Resultater av undersgkelsen sender hun
til dr Brendan Stack i Washington. Hun
anbefaler pa det sterkeste d fa behan-
dling av ham.

Jeg forteller at jeg har sgk gdende i
Tyskland etter kjevespesialister med
kunnskap om TMD. Hun forteller at hun
aldri har hart om andre vellykkede
behandlinger enn hos dr Stack, og at jeg
ikke under noen omstendigheter ma Ia
meg behandles av noen uten at de har
studert hos dr Stack.

Fastlegen gar ut i permisjon for 11
maneder. Tone Kjeilen vikarierer.

07.04.10:
Undersgkt av dr. Trond Stokke. Etter un-
dersgkelsen kan han fortelle meg om de

plagene jeg har. Anbefaler Radiofrekvens
behandling (RF).

09.04.10
Far RF behandling av dr Stokke.

13.04.10

Ble undersgkt av dr M(ller ved kjevekiru-
rgisk avdeling pa Universitetssykehuset

i Kiel. Han finner at det ene benet er
kortere enn det andre og at denne
skjevheten forplanter seqg oppover i
kroppen til hofter, rygq, skuldre, nakke
0g hodet, og er dermed arsaken til
kjeveproblemene. Han vil ha meq til
tannlege, ortoped og nevrolog, fgr han
vil spyle kjeveleddet. Det er 0gsa en
tann i underkjeven som det er en beten-
nelse i. Han sender en rapport.

20.04.10

Var hos tannlege Gunhild Gjerde og

fikk tilpasset bittskinne. Denne tryk-

ker kjeven ned og ut. Svaert uvant og
ubehagelig men, ubehaget ga seq litt
etter litt.

Hun ber meg om & sende brev med MR
cd til dr. Stack i Washington, og be om
en undersgkelse. Dette har jeg sendt.

21.04.10

Har hatt bittskinnen pd i hele natt.
Ubehaget i munn og svelg betydelig
redusert.

Begynnelsen av mai 2010

Har veert pa NAV Tjgme og hos fastle-
gen. Der er det ikke prat om annet enn
trygd. Det matet som skal vaere mellom
NAV, fastlege, arbeidsgiver og meq blir
hele tiden skjgvet fremover pga mis-
forstaelser og muligens liten interesse?
NAV gnsker mate kun med meg og
fastlegen. Fastlegen gnsker & vente med
alle mater til etter 31.05.10, for da skal
jeg til ny undersgkelse pa Kjeveklinikken
pa Ulleval.
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25.05.10

Har gatt med bittskinne hele tiden. Men,
har fortsatt store problemer med a spise
med skinnen. Smertene i kjeve, hode,
tenner, nakke og rygg, forandrer seq litt
men, er like intense og taffe. Spasmene
er tilngermelsesvis borte, men kommer
ndr jeg blir anspent. Fgler at den intense
nedtrykkingen av hode og kropp begyn-
ner sa smatt d letne. Virker som om en-
ergien igjen begynner & komme tilbake.
Er na uten jobb. Snakket med Gunhild
Gjerde pa telefon i dag og hun forteller
at hun prever 4 13 tak i dr. Stack for 4 fa
meg, og over til behandling sa fort som
mulig, men dr, Stack er en vanskelig
mann & f3 tak .

31.05.10

Var pa Kjeve /ansiktsklinikken pa Ulleval.
Dr Skjelbred uttaler:

- MR bilder ikke relevante da det er kun
rentgen som kan vise tilstanden.

- Behandling hos Stack i USA ikke rel-
evant behandling da denne utfares etter
gamle prinsipper som ingen univer-
sitetssykehus benytter. Ulleval har sluttet
med dette for lenge siden.

- Bittskinnen jeg har fatt av Gjerde er
heller ingen lgsning da denne er for stiv
og vil forandre bittet med pafelgende
skader i hjernen og jeg vil falgelig

ikke bli smertefri. Ingen tannleger vil
requlere etter bruk av denne skinnen.
Anbefaler bruk av myk avlastningsskinne
som 0gsa er mye billigere.

- P4 et ett ar gammelt bilde vises en

STERKE MENINGER?

kraftig betent jeksel. Nytt bilde ble tatt

i dag og betennelsen var avtatt noe.
Anbefaler rotfylling, og tannlegesjekk
hver 3. mnd.

- Kan gape 4 ¢cm. Artroscopi?

Ikke hensiktsmessig. Tilbyr dpen ledd-
kirurgi. Hayre leddskive fjernes helt eller
delvis. Implantering av fremmedlegemer
ikke ngdvendig.

- Ber om & f4 tilsendt cd med MR tatt i
februar. Vil 0gsa lese igjennom alle rap-
porter som jeg har tatt med.

Jeq sender cd. Avventer rapport.

Mai 2010

Gjerde gker hgyden pa bittskinne og
skyver kjeven enda lenger fram.
Smertene i kjeve og ansikt forverres
betraktelig og intens jobbing rundt hayre
gre, kjeve og tenner. Spasmene kommer
0gs3 tilbake.

01.06.10

Mottar rapport fra Stack hvor han fortell-
er at MR fra Bryn var for darlig til 4 leses
komplett men, at operasjon anbefales.
Gjerde har dialog med ham om meg og
det besluttes at jeg skal ga med bittskin-
nen inntil videre far jeg sendes over il
operasjon.

lgjen intens jobbing rundt hayre gye. Blir
bld over venstre agye.

16.06.10

3 timer massasje hos Maria Patilot

pd Tjeme. Hun lgste opp knallharde
muskler. Jobbet fra hodet og ned i
teerne. Avslappet og fin etter behandlin-

gen. Sov mye bedre om natten. Mindre
smerter.

19.06.10

@kte smerter i kjeven og i hayre arm.
De intense smertene i magen og i ven-
stre fot er forsvunnet.

De siste 2 til 3 ukene har jeg ikke veert
plaget med spiseproblematikken. Har
gatt opp til 12 timer uten 3 spise 0g jeg
har ikke falt ut.

20.06.10

Mottar brev fra dr Skjelbred pa Ulleval.
Han har gdtt igjennom MR bildene
sammen med nevroradiolog. Betydelig
degenerative forandringer pa hagyre

side. Sma forandringer pa venstre side.
Opprettholder tilbud om dpen leddkirurgi
hvor deler av den gdelagte leddskiven
fiernes.

10.07.10

Smertene er ganske intense i hode,
kjeve 0og armene. Spasmene er i gang
igjen. Md igjen passe pa 3 spise jevnlig.

12.07.10

Var i kontakt med Angela hos dr Stack.
Fikk time 02.08.10 i Washington for
konsultasjon. Flybilletter bestilt 31.07.10
med retur 06.08.10

Av Knut Albert Pedersen

Hvordan det gar med Knut Albert far vi
vite i neste nr av Drapen.

BESOK VART CHATTEFORUM, ELLER SEND 0SS DITT LESERBREV
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NazisSmre eller
a er £ oré@'e len?

Jeg har hatt mitt virke pa sjgen, stort
sett et helt arbeidsliv, og har gjort
arbeidet mitt med glede, og falt stolthet
over yrket.

Litt forskjellig har det dog veert, bade p3
godt og vondt, men det har alltid vert
en minnelig lgsning pa ting som har
oppstatt.

Men de siste ara har det dessverre veert
en tendens utover det vanlige med
overkjaring og stemoderlig behandling
av sjafolk generelt.

A umyndiggjere mennesker uten noen
som helst grunn er vel ulovlig i Norge,
eller er det noe som har gatt meg hus
forbi i den sammenheng?

Har jeg virkelig feil i min forstaelse i en
slik alvorlig sak?

Kollektiv avstraffelse var noe nazis-

tene og andre undertrykkende regimer
utgvde ndr noen gjorde ting som ikke
var akseptert ut fra deres forskrudde
tenkemate. Jeg trodde virkelig at vi i alle
fall i NORGE var ferdig med slikt.

Men nd har vi altsd fra de som skulle ga
foran som gode eksempler, fatt det stikk
motsatte. Og da dreier det seq om vart
eget statseide oljeselskap STATOIL!

| fartgyinfo for mai 2010 fra Statoil, star
det folgende:

Manedens HMS tema:

Alkohol og rusmidler.

Det har den senere tid dessverre

veert noen tilfeller der mannskap pa
fartgy pa kontrakt med Statoil har

nytt alkohol under landlov. Statoil har
null-toleranse for bruk av alkohol og
andre rusmidler i tjeneste, herunder
ved landlov. Mangel pa etterlevelse
av denne bestemmelsen, betraktes
som et kontraktsbrudd og Statoil anser
farteyet d veere offhire om besetnings-
medlemmer er pavirket.

Sitat slutt.

Ndr jeg leser dette, blir jeg farst skikkelig
forngermet, sa mektig forbannet, for til
slutt & bli ganske oppaqitt.

I tariffen til NSF (som vi alle md ga etter
enten vi er medlem eller ei) star det at
vi skal veere tilgjengelig til enhver tid,
for sa 3 mate opp dersom noe uforutsett
skulle skje, nar vi er pa land i fritida var.
Dette er helt ok. Og akseptabelt.

Vi har 12 timers arbeidsdag + 2 timer
overtid, som kan pdlegges etter visse
kriterier. Hva vi gjgr utover dette oq i
fritida var, har ikke verken oljeselskap

QI‘Z‘/’leI‘O/,

eller rederi noe med sa lenge det ikke
blir gjort noe som gar utover de res-
pektive oppdragsgivere, og at vi stiller
upavirket pa vakt eller i arbeid.

Det finnes alltid noen f3, blant sjgfolk-
ene, som det nok ogsd finnes blant
ansatte og ledelse i Statoil pa land, som
i godt selskap med andre i selskapet,
eller blant rederiansatte som 0gsa mis-
bruker sin tillit. Og disse f3, skal sa klare
a straffe et helt folk (les en hel nasjon)?

Ved & bruke enten dop eller alkohol og
slass og lage kvalm i land, stille opp
pavirket i arbeid eller pa vakt, da er jeg
helt enig i at det bgr og ma reageres pa
slik oppfarsel. Jeg kan heller ikke aksep-
tere og veere i arbeid sammen folk som
er pavirket, eller ligge og sove med slike
folk pa vakt. For de er en direkte trussel
mot sikkerheten og omgivelsene.

Men da ma disse tas og ikke hele den
gvrige befolkningen pa land eller sjg.

De fleste rederier har ogsa null- toler-
anse nar det gjelder alkohol og rusmid-
ler ombord. Og det er 0gsd akseptabelt
0g pa sin plass. Men at man ikke kan

ta seg en spasertur pa land i fritida og
stoppe 0g ta seg en pils eller en drink og
prate med andre mennesker, alkohol er
sd vidt meg bekjent, en lovlig vare, ja da

info@fffs.no — www
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er det vel det naermeste man kommer
nazisme og/eller apartheid dersom ve-
dkommende og alle andre skal straffes
kollektivt.

Unge blir fratatt muligheten til 8 vokse
0g ta egne og gode avgjarelser og vise
ansvar. 0g alle blir umyndiggjort. FY for
skam, jeg skjemmes snart av a veere
NORSK.

Dette er en han mot de som ofret livet
0g gav alt for friheten i drene 1940 -
1945.

Det var jo slik direkte undertrykking og
skremsel de sloss i mot. Unge som er

i startfasen i livet og gjerne har stiftet
familie og skaffet seg et hjem, ofte med
mye 13n og gjeld og store utgifter og
som praver a forsgrge disse, ma bare
holde kjeft og la seg undertrykke, ellers
vil de miste jobben. Slike trusler kom-
mer alltid nar temaet blir tatt opp il
diskusjon og lager uhygge og gdelegger
ellers gode forhold ombord.

Det er 0gsa klart at alle som jobber p3
faste installasjoner, borerigger og spesi-
alfartay ikke har hatt denne muligheten

til 3 komme i land og f3 med seq slike
sosiale ting i fritida, men de har fatt
dette kompensert med 4 gd fra 4 uker
pd 0g 4 uker fri, til 2 uker pa og 4 uker
fri.

Sa det er helt ok tror jeg, for de fleste,
at vi gjerne ofrer noen fa timer pa land

i fritida var, for 3 oppna de samme
betingelsene som de har ellers i off-
shorenaringen. Jeg ser ingen problemer
i 4 sitte ombord de 3 gangene batene
ligger i land i en 2 ukers periode. Jeg vil
heller ikke vedde pa at rederiene synes
dette er en god idé, for jeg tror at dette
vil koste mer enn det smaker.

Sa vil jeg si til de rederier som uten 4
tenke seg om, formidler videre til fartay
0g mannskap slik skremselspropaganda,
(som brunskjortene i sin tid brukte), at
dere md vakne og tenke godt over hva
slags undertrykkende og umoralsk hold-
ning dere er med pa 4 utvikle.

Jeg ser 0gsd at religigs fanatisme ofte er
med pa 4 utvikle umoralske og uverdige
holdninger.

Dette burde det settes en stopper for far

det far utvikle seq. Det er en farlig kurs
a holde.

Det er ganske harde uttalelser dette,
men det er dog en virkelighet som
skremmer.

NSF gjer ingen ting for 4 rette opp i slike
ting. Der er det viktigere & drive inn
kontingent til & finansiere konferanser
(les fester) pa store flotte hotell, og

a laere opp filippinere til underbetalte
jobber. Jeg skulle gnske at alle som ikke
liker undertrykkelse ville melde seg inn

i FFFS, det er visst bare der det finnes
ryggrad og vilje til 3 gjore noe med slike
ting, slik at vi kan bli slagkraftige nok il
3 hindre kollektiv avstraffelse i frem-
tiden. Ellers sa ma man bare holde kjeft,
legge seq flat og la seg undertrykke.
Skal tro hva det neste blir?

Sa til alle organisasjoner og politiske
partier:

Har dere tenkt 4 la slikt fa utvikle seg
fritt??

Med hilsen til alle involverte parter fra
Harald Bendal

i
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Sikkerheten i/ S/2S

Der er i dag et etablert system for
utsjekk av skipsfgrere og styrmenn som
Sjgfartsdirektoratet har implementert
som et krav i nevnte kvalifikasjonsfor-
skrift. Det har siden 2003 0gsd blitt
utdannet en rekke assessorer som etter
fullfgrt assessorkurs har mattet sgke sjo-
fartsmyndighetene om 4 f3 utstedet et
assessorsertifikat. Sjgfartsmyndighetene
saksbehandler deretter om navigateren
er kvalifisert far assessorsertifikat utst-
edes som et offisielt sertifikat.

Sikkerheten til sjgs er dermed etter var
vurdering fullt ut ivaretatt og jeg tror
personlig at verken Veritas eller Kystver-
ket har tenkt pa hvilke konsekvenser en
slik forskrift som nd fremmes vil bety for
den maritime naeringen.

Ser man pa ulykkesstatistikken for pas-
sasjerfartgyene er denne sveert liten,
risikoen er i tillegg ved en eventuell
grunnstgting eller havari konsekvens-
messig lav sammenlignet med starre
skip 0g annen naering. HRF uttaler at
det ikke vart en dadsulykke pa 50 ar
med hurtiggdende passasjerbater under
24 meter noe som ikke er tatt med i

en eneste vurdering slik vi kan se. En
forskrift ma vaere ment til 4 bidra opp
mot sikkerhet eller annet forebyggende,
det kan ikke oppfattes som at forslag til
ny losforskrift vil gjagre en allerede sikker
neering sikrere.

Der er ikke en neering i Norge som er
mer gjennomreqgulert med forskrifter og
krav enn passasjerbatnaeringen, ingen
neering i Norge har starre krav til sik-
kerhetsutstyr, termisk beskyttelsesutstyr,
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redningsmidler, sikkerhetsopplaering,
kriseopplaering, arlige sertifiseringskrav
for mannskap og ikke minst den lange
utdannelsen som ligger i bunn for en
navigatar oppnar rettigheter til 8 prak-
tisere som styrmann eller skipper. Etter
endt utdannelse fra 1 til 3 ar avhengig
av hva man velger kommer krav til lang
fartstid pa 36 mnd far en utdannet navi-
gatar gis rett til 3 praktisere som farst
styrmann for sa etter nye 12 mnd kan
ga som skipper inntil sertifikatsstgrrelse
0g begrensninger i sertifikatet. Vi snak-
ker dermed om en utdannelse fra 60
mnd for laveste sertifikat til 96 mnd for
det hayeste navigatarsertifikat og farts-
tiden skal dokumenteres og verifiseres
med dager om bord ikke hvor lenge en
har veert ansatt.

For mannskapene pa hurtiggdende pas-
sasjerbater er kravene enna strengere,
egne sertifikater for hurtighatnavigatarer
i tillegg til navigatarsertifikatet, ma
sgkes etter fullfart videreutdannelse

for hurtighdtnavigatarer. Nar en skips-
fgrer eller styrmann eller underordnet
mannskap farst har fatt sitt hurtigbatser-
tifikat sa gjelder dette kun i 24 mnd, og
etter dette md en gjennomfgre obliga-
torisk re-trening og re-sertifisering med
nye eksamener pa godkjent utdannings-
senter. Kvalifikasjonsforskriften gir en
fgrer eller styrmann kun rettigheter til 3
fgre det eller de fartgyene som navi-
gatgren har bestatt godkjent assessor
utsjekk for, dette skal deretter skrives
inn i kvalifikasjonssertifikatet av godkjent
assessor 0g kvalifikasjonssertifikatet er
kun gyldig i inntil 6 mnd etter siste gang
personen tjenestegjorde pa det aktu-

elle skipet. Er personen borte fra skipet
og farvannet i over 6 mnd ma ny full
utsjekk gjennomfares. For hurtighat md i
tillegg en eller flere av de underordnede
mannskapene ha fullfert hurtigbatop-
pleering pa godkjent oppleeringssted
samt ha fatt utstedet kvalifikasjons-
sertifikat fra sjgfartsmyndighetene i
tillegq til grunnutdannelsen, hvem av de
underordnede stillingene som tenger slik
oppleaering er definert i skipets beman-
ningsoppgave.

Forslag til forskrift om losplikt er ikke
bare gdeleggende for en hel naering den
undergraver i tillegg troverdigheten av
den maritime opplaeringen som Norske
navigaterer ma gjennomfare for & oppnd
rettigheter som farer eller styrmann.

| tillegg mener jeg at forskriften er

lagt opp til 4 kontrollere kontrollgrene
altsa assessorene, som da sjekker ut
mannskapene i farvann og pa fartay.

Trygve Tennessen
Direktar - hurtigbatnavigater
og hurtigbat assessor i BNR

STERKE
MENINGER?

SEND 0SS DITT
LESERBREV!
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Undertegnede har reist og arbeidet pa 8 forskjellige fartoy i denne perioden, og har veert s fleksibel det
bare gar an. Dette kan sikkert tolkes som om jeg er en raring som ikke finner meg til rette noen steder,
men det er ikke tilfelle. Jeg har blitt spurt om a reise litt rundt pa forskjellige bater, og har takket ja til

dette i perioder.

Na viser det seq at rederiet, og sikkert ikke bare mitt, velger & tolke overenskomsten pd en slik mate
at seilende uten fast bat, ng mister retten til 8 f3 utbetalt triple dager i nordsjefart. De som altsa er mest
fleksible, blir altsa straffet gkonomisk, denne avtalen har Sjooffisersforbundet forhandlet fram og skrevet

under pa.

Et eksempel pa hvor darlig et rederi kan oppfere seg mot sine ansatte er folgende:

En mannskapsansvarlig i rederiet ringte meg som overstyrmann og spurte om jeg kunne sta ekstra ca
en uke pa en bat i Nordsjoen, jeq takket ja pa den betingelsen at jeg fikk utbetalt triple dager utover 28
dager ombord, noe de reagerte litt unnvikende pa, men uten & avvise det. Jeg regnet med at dette var i
orden, man ma jo tross alt ha litt tillit til arbeidsgiveren?

Da 28 dager ombord var unnagjort, ringte jeg 0g ba om bekreftelse pa avtalen som var gjort fer jeg
reiste ut, men da ble det stille.

Etter mange, lange dager kom omsider rederiet, etter press fra undertegnede pa banen og viste til at jeg
ikke har fast bat, og at jeg dermed ikke har krav pa triple dager..! selv om jeg reiste kravet for jeg reiste
ut. Det at jeg var fast ansatt, 0g hadde veert det i tre ar, hadde ingen betydning.

Rederiet nzermest svindler en ansatt pa denne maten. Ombord er det grunnlag for avskjedigelse om
en ansatt stjeler fra rederiet, mens rederiet stjeler fra sine ansatte tilsynelatende med loven i hand og

forbundets velsignelse.

Hele situasjonen er absurd!

sjofolk mé& na for alvor komme p3 banen og melde seg inn i FFFS, som tross alt tor & fronte slike saker.

Mvh
TK
Overstyrmann
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Mordbrannen om bord pa
Scandinavian Star begjares
etterforsket pa nytt

Det er nd gatt over 20
ar siden Scandinavian Star
ble satt i brann mellom
Oslo og Frederikshavn.
159 uskyldige mennesker
matte bote med livet. De
fire uavhengige brannene
som ble pasatt i et tidsrom
pa ca 24 timer bar preg av
profesjonell utfarelse.

Det er utenkelig at noen som ikke
kjenner baten og har den ngdvendige
kunnskap om ventilasjon og hydraulikk
osv. kan ha utfgrt disse operasjonene.

I og med at samtlige som mistet livet,
omkom i brannens fgrste fase kan en
derfor utelukke samtlige av de dgde fra
a ha forarsaket brannstiftingen. Dette
gjelder selvfglgelig ogsa for den danske
trailersjafgren som politiet i Oslo utpekte
som eneste mulige gjerningsmann.

Pa bakgrunn av hva, hvilket motiv hadde
han?

Det har heller aldri vaert grunnlag for

a mistenke kaptein Hugo Larsen og de
gvrige norske besetningsmedlemmene
for brannstifting eller annen sabotasje
mot baten. Det samme kan ogsa sies for
den Portugisiske delen av besetningen.
Nar det gjelder de gvrige mannskaper
er det flere personer som har vert med
pé tidligere skipsbranner. En av disse
har veert med pa minst fem skip som har
gatt tapt i brann, uten at han derved ble
etterforsket av politiet.

Stiftelsen ”Etterforskning av mord-
brannen Scandinavian star”.

Bare fa dager fgr denne artikkelen gikk
1 trykken, ferdigstilte den nyetablerte
Stiftelsen Etterforskning av mordbran-
nen Scandinavian Star” en omfattende
begjering om fornyet etterforskning til
den danske Rigsadvokaten.
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I Begjeringen krever stiftelsen en ny og
fullstendig gjennomgang av dokumen-
terte pastander knyttet til forsikrings-
svindel og skattebedrageri. Menneskene
bak stiftelsen har gjennom en arrekke
jobbet intensivt sammen med en rekke
fageksperter pa ulike felt, og de er na
alle enige om en ting, saken MA et-
terforskes pa nytt. Bevisene stiftelsen
fremmer virker svart overbevisende nar
det hevdes at det 14 sterke gkonomiske
motiv til grunn for brannstiftelsene om
bord i passasjerferjen den 7. april 1990.

Klagerne tilbyr dokumentasjon pa at
selskapet SeaEscape Cruises Ltd, som
mottok forsikringsoppgjgret i kjglvan-
net av mordbrannforbrytelsen, var rette
eier av skipet. Stiftelsen dokumenterer
med dette samtidig at pastanden fra
selskapet KS Scandinavian Star ikke pa
noe tidspunkt ervervet eiendomsretten til
skipet, slik de hardnakket hevdet overfor
skandinaviske myndigheter.

Dette til tross, fradragsfgrte komman-
dittselskapet flere titalls millioner danske
kroner i skatt for det angivelige kjgpet.
Ved a gjgre eierskapet gjeldene trakk
danskene bort etterforskningsmyndig-
hetenes oppmerksombhet fra sine ameri-
kanske samarbeidspartnere i SeaEscape,
som pa sin side fikk et forsikringsopp-
gjgr for det totalskadde skipet som var
langt, langt hgyere enn det reelle tapet.
Det er derfor ikke mindre oppsiktsvek-
kende at SeaEscape i kjglvannet av for-
brytelsen utbetalte mer enn 7 millioner
kroner i advokatsalarer for & bekjempe
overfor skandinaviske myndigheter at

de var eiere av skipet. For at det ikke
lenger skal herske noen tvil, SeaEscape
var rette eier da brannene om bord brgt
ut. Dette ble ubgnnhgrlig sldtt fast i
Oslo tingretts dom av ... 2005.

Enden pa visen ble altsa at begge selskap
satt igjen med betydelig gkonomisk
utbytte av sine pastatte eierskap i ett og
samme skip — Scandinavian Star.

Det er ubegripelig at SeaEscape Crui-
ses Ltd har mottatt forsikringsoppgjor i
egenskap av eier, samtidig som KS Scan-
dinavian Star har kunnet fradragsfgre et
angivelig kjgp, uten at politimyndighe-
tene i noen av de skandinaviske landene
noen gang har undersgkt pengestrgmnin-
gene i saken!

For utenforstaende kan det kanskje

virke noe underlig at danskene krevde
eierskapet til skipet, og da s@rlig hensett
til det grusomme utfallet brannene fikk.
Enkelte vil sagar hevde at det & erkjenne
eierskap var noe av det dummeste de
danske “rederne” kunne gjgre, da de stod
i fare for a bli idgmt fengselsstraff.

Det minnes imidlertid om at den straffen
de to tiltalte Henrik Johansen og Ole B.
Hansen stod overfor, var seks maneders
hefte. En slik straff var antakelig lang
mildere enn straffen ville vert dersom de
to ble tatt for skattebedrageriet Johansen
og Hansen gjorde seg skyldig i, da de
den 1. april 1990 fradragsfarte et skip de
aldri kjgpte. Dette kan vel kalles et slags
motiv for & paberope seg eierskap?

Na i sommer har det vert kontakt
mellom Riksadvokatene i Danmark og
Norge, hvor det ble bestemt at den
Danske Riksadvokaten skulle komme
med en innstilling innen 1. oktober 2010.
For oss virker det noe rart at dette ikke
blir gjort av den Norske Riksadvoka-
ten, da det var Norsk politi som hadde
hovedansvaret for & finne de skyldige.
Dersom det blir tatt en avgjgrelse om
ikke & gjenoppta saken denne gang, vil
antagelig saken forbli uoppklart for all
tid, og de som har myrdet 159 uskyldige
mennesker,28 av dem barn, vil aldri bli
straffeforfulgt.

Av Erling Hansen og Terje Bergsvag




Bokanmeldelse

“BRK

En bok om et morkt og til
dels glemt kapittel om
norsk sjgmannshistorie.

Av John Nikolai Omark/LRYV.

Da nedgangstiden etter fgrste ver-
denskrig satte inn pa begynnelsen av
1920-tallet gikk hundrevis av norske
skip i opplag, og tusenvis av norske sjg-
folk ble kastet i land i havnebyer verden
rundt. Etter som en sa stor del av den
norske handelsflaten da var samlet i ame-
rikanske farvann, ble ogsa den stgrste
andelen arbeidslgse sjgfolk samlet der.
Dette innledet en periode som strakte seg
helt frem til midten av 1930-tallet, hvor
mange norske sjgfolk levde og dgde i
elendighet, spesielt i New York.

Forfatterne har pa en utmerket mate

tatt beretningen ned pa det personlige
plan og gitt menneskene identitet og
oppmerksomhet, og skildret hvordan

de levde — og hvordan de dgde. Hvor-
dan skammen overtok og hvordan de
prévde a leve s anonymt som mulig.
De hjemme matte for all del ikke fa rede
pa hvor usselt de hadde det. Den eneste
trgsten de hadde var alkoholen, med alle
de negative fglger dette fikk.

Boktittelen peker pa den mest kjente
“boplassen” for akterutseilte og iland-
satte sjgmenn, som 1a nar havnen i
Brooklyn, og som pa folkemunne fikk
navnet @rkenen Sur. Det var opprinne-
lig en avfallsplass der all slags skrot 14
henslengt. Der fikk de stort sett vere i
fred, og der kunne de hendige ogsa finne
skrap nok til a sette opp et skur med et
tak over til & sove i.

Boken er et utmerket bidrag til den
glemte sjgmannshistorien, likesom den
er en kilde til kunnskap om s vel norsk
emigranthistorie som New Yorks his-
torie, og den vil vare nyttig lesning for
bade gammel og ung.

THOR GOTAAS & ROGER KVARSVIK

PRKENEN SUR

DEN NORSKE UTELIGGERKOLONIEN I BROOKLYN

ENEN SUR”™

Thor Gotaas & Roger Kvarsvik.

Forlaget Spartacus. ”@rkenen Sur”. Undertittel: “Den norske uteliggerkolonien i

Brooklyn”. Innbundet. 255 sider. Kr. 349.-
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Sjemannsforbundets hemmelige qullgruve

Bergens Tidene skriver i en tosiders artikkel 11.09
om hvordan NSF, DNOF og DNMF tjener penger pa darlig

betalte utenlandske sjafolk.

33,3 millioner kroner i 2007, 35,7 mil-
lioner kroner i 2008 og 38,1 millioner
kroner i fjor.

Dette er hva NSF tok inn i tariffavgifter
pr ar de siste tre ar. I tillegg kommer
selvfglgelig kontingent. Totalt tok de inn
91,9 millioner kroner bare i fjor.

Det merkelige er at mens de norske
sjgfolkene, som NSF og de andre to for-
bundene representerer forsvinner, gker
inntektene til de samme forbundene.
Under kan dere se hva NSF har tatt inn i
de siste tre arene.

Belgp i mill. kr
Avgifter

Midler oppbevart for
utenlandske forbund
Kontingentinntekt
Sum driftsinntekter

Tallene over er NSFs egne tall, dette
forteller oss at det viktigste for de tre
andre forbundene ikke er medlemmene,
men pengene.

Hver maned ma norske rederier ut med
38 dollar for hver filippinske sjgpmann de
har ombord. I belgpet inngdr det rederiet
trekker den enkelte filippinske sjpmann

i fagforeningskontingent (union dues).
Pengene gar til et felles sekretariat som
kalles «Joint Administration» og som
forvaltes av de norske sjpmannsorgan-
isasjonene Norsk Sjpmannsforbund,
Norsk Sjpoffisersforbund og Norsk
maskinistforbund. Om lag 20.000 filip-
pinske sjgfolk jobber pd norske skip. Nar
ca. to tredjedeler er om bord til enhver
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tid betyr det over 500.000 dollar, eller
3,3 millioner kroner, til fordeling mellom
Norges Rederiforbund og sjgmannsor-
ganisasjonene pr. maned. En tilsvarende
ordning praktiseres for sjgfolk fra bade
India, Russland, Kina, Vietnam og @st-
Europa.

Bergens Tidene har ogsa tatt seg bryet
med & finne frem fakta omkring avgifter
til de tre andre. De har blant annet fun-
net frem til en Hgyesterettsdom som de
fleste av oss kjenner godt til:

2009 2008 2007

38,1 35,7 333
6,5 8,6 7.8

44,7 43,8 37,7

91,9 94,7 80,0

FAKTA

Tariffavgift:

- Tariffavgift er ment @ kompensere for
fagforbunds kostnader med a frem-
forhandle og vedlikeholde tariff-
avtaler.

- 12008 slo Hpyesterett fast at Norsk
Sjgmannsforbund var uberettiget til d
motta tariffavgift fra arbeidstakere
som ikke var organisert i forbundet.

- Retten til organisasjonsfrihet er et
alminnelig ulovfestet norsk retts-
prinsipp, i tillegg til d veere vernet av
flere internasjonale menneskerettsin-
strumenter.

Videre skriver BT at;

Etter a ha tapt en sak i Hpyesterett, har
Norsk Sjpmannsforbund endret praksis
for innkreving av sdkalt tariffavgift for
norske og nordiske sjgfolk. I 2008 kom
Hoyesterett frem til at forbundet ikke
kunne motta avgift fra arbeidstakere
som ikke var organisert i forbundet.
Retten mente det var problematisk at
det ikke var mulig d reservere seg mot
at rederiet automatisk trakk pengene fra
lpnnen. I en tilsvarende sak mot Island
fra april i ar kom Den Europeiske Men-
neskerettighetsdomstol (EMD) til samme
konklusjon. Men Sjgmannsforbundet
har ingen planer om d endre praksis

i forhold til filippinerne: — Dommen
gjelder nordiske sjgfolk pa NIS-skip. Vi
mener derfor den ikke bergrer filippinere
og andre utenlandske sjgfolk, uttalte
Sjgmannsforbundet da dommen falt i
Hopyesterett.

NSF mener altsa at de kan fortsette som
for. Hva Hgyesterett og EMD sier er
underordnet, den observante leser vil se
at Hgyesterett ikke nevner nasjonalitet
med et eneste ord. De sier derimot at
praksisen med innkreving av tariffavgift
er uberettiget (ulovlig). I tillegg til de to
f@rst nevnte, har vi en annen lov/traktat
som NSF gjennom LO har ratifisert.

Nemlig MLC Maritime labour Conven-
tion, 2006 bedre kjent som ILO konven-
sjonen. Leser man artikkel III vil man se
at den sier akkurat det samme som EMD.
NSF mener de star over loven. De ma fa
lov til & fla de stakkars sjgfolkene slik de
selv mener er rett.

Vi vet at i stedet for a trekke krone for
krone, som de gjorde fgr, har de na gatt
ned til ca kr 116 pr “uorganisert” pr
maned. At folk kan vaere medlemmer i



andre forbund enn det NSF selv bestem-
mer er forbund, bryr de seg ikke om.

BT tar ogsa med grunnlaget for avtalen,
nemlig Manila-avtalen. Her far vi vite
hvorfor og nar tid, de andre forbundene
svek de norske sjgfolkene. At norske
sjgfolk har fglt seg uvelkomne i mange
ar er ikke rart nar de i de siste 30 -35
arene har fatt en stemoderlig behandling
av sine egne forbund.

Avtalene var en forlengelse av den in-
ternasjonaliseringsavtalen de to partene
inngikk i 1975. Som en del av denne
avtalen skulle rederne kunne flagge ut
skip mot at det ble innbetalt avgifter
til Den internasjonale Transportar-
beiderfgderasjonen (ITF) og Norsk
Sjemannsforbund.

Dette er historien om de tretti sglvpen-
gene om igjen. Man selger dem som hele
tiden har sgrget for at den ledelsen som
sitter har til mer enn salt i maten. Le-
delsen karakteriserer seg selv til & vere
viktigere enn de medlemmene den er satt
til & arbeide for. Na er plutselig ledelsen
blitt et vesen som lever sitt eget liv. De
ser for seg at de skal bruke de norske
medlemmene sa lenge det er penger a
tyne ut av dem, siden blir det utlend-
ingene som far svi. Nar har de norske
medlemmene i de tre andre organisas-
jonene tenkt a vakne? Det er jo bare &
lese tallene, sa ser de at de blir lurt.

Sjgmannsforbundet klarte d fd innfgrt
en avgift for dem som ikke er medlem
av forbundet som en slags gkonomisk
kompensasjon for medlemsnedgan-
gen forbundet opplevde da de norske
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sjdfolkene ble satt pad land, sier Terje
Halvorsen, forfatter av Norsk Sjg-
mannsforbunds historie.

Det de tre andre har klart & fa til er ikke
noe mindre enn et kunststykke. Fgrst
fratar de sine medlemmer arbeidsplas-
sen, med de fglger at de mister kontin-
gentinntekt, sa klarer de den bragden det
er a fa andre til & kompensere for tapet.
Hadde de heller bruk intelligensen sin til
det beste for medlemmene, hadde vi ikke
hatt slike tilstander som vi har i dag;

at nordmenn mister jobbene sine, og at
utlendingene blir loppet for sine luselgn-
ninger slik at ledelsen i forbundene kan
leve et behagelig liv.

LRV

Ilifoto: Norges Bank
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Hva mener du?
www.fffs.no

info@ftfs.no

FFFS har fatt chatteforu

Vi har apnet pratesider, eller sakalt chatteforum, pa vare nettsider. Der har du mulighet til 3 si din mening, diskutere med

andre og sjekke temperaturen pa ulike saker som opptar deg. Her kan du chatte med likesinnede om ting som engasjerer deg.
Det eneste vi ikke gnsker av temaer er ting som ikke er lovlig og som ikke passer inn pa et forum som dette.

Har du tanker om arbeidet, hyrer, lover til sjgs, seilingstid eller hva som helst, har du mulighet til 3 dele dine tanker med

Annonsepriser i Drapen

1/1 side 4 farger ...... kr. 7000
1/2 side 4 farger ...... kr. 4500
1/4 side 4 farger ...... kr. 3000

Annonsemal

1/1 side ...c.ceeeeeee 185262 mm
1/2 side ....cceeeeeee 185128 mm
1/4 side .....coeeueee. 90128 mm

annonse @fffs.no

andre. Er det bare chatting du gnsker, er det bare 8 g3 i gang. Sidene er 3pne hele dagnet.
Hjertelig velkommen, la den engasjerte praten komme i gang! www.fffs.no

Nd kan du bestille kortermede
tennisskjorter med logen til FFFS.
Vi har skjortene i sterrelsene fra
S-XXXL, + diverse farger,

med andre ord noe for enhver.

Pris per stykk er 195 kroner
inklusiv frakt.
Ta kontakt for bestilling.
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Synliggion deg selv og Jorbundet

Teunisshjorter med :r":f_:fé logo =



Vervekampanjen fungerer!

Inntil en million kroner kan du tjene om du er med pa en vervekampanje for
Fellesforbundet For Sjofolk.

Vi har i den senere tid klart & oppna en hel del, gjiennom vart arbeid for tryggere og mer
menigsfylte arbeidsplasser pa skip. Folk har fatt bedre forstéelse for hva vi star for, blant
annet har vi begynt & fa til samarbeid med rederiene, Sjofartsdirektoratet, politikerne og andre
offentlige innstanser. De har alle sett at det vi vil, er & styrke sjafartsneeringen, gjennom det &
sikre arbeidsplassene til sjos.

Det vi gnsker av deg er & pavirke og verve sd mange av dine arbeidskamerater som mulig. For
hvert medlem du verver vil du fa tilsendt 4 Flax lodd. Med andre ord, f& muligheten til & spe pa
hyren, eller feriebudsjettet. Husk & oppgi navnet pa de du verver, samt ditt eget.

Lykke til.

Kontingentsatser FFFS

Kaptein og maskinsjef kr. 275,-

Styrmann, maskinist, stuert, hotellsjef, restaurantsjef, hovmester, husekonom,
husgkonom ass, butikksjef, tekniker, elektriker, ingenier, fabrikksjef fiske kr. 265,-

Matros, kokk, rep, tammerm, forpleinings ass, kelner, resepsjonist, butikkmed arb, motormann

fyrbeater, assistent, pumpemann, arbeidsleder, barkeeper, fiskere kr. 250,-
Lettmatros, kadett og smarer kr. 225,-
Leerling kr. 50,-

Skoleelever, pensjonister, langtidssykemeldte over seks méaneder, samt medlemmer som avtjener
forstegangs militeerplikt har kontingent fritak. Satsene er vedtatt av styret 21.10.2000.

Har du flotte bilder fra
arbeidslivet til sjos?

Send dem til oss, hvert brukte bilde
belgnnes med 4 Flax lodd
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De tre farste riktige uttrukne
besvarelser belgnnes med 4
Flax lodd hver
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Riktig svar sendes innen 01.12.10 til: FFFS, Eidsvdgbakken 1, 5105 Eidsvag
Vinnere nummer 2 2010: Sonja Sundsbak, Ulset —Kjersti Galaasen Johansen
Siri M. Galaasen, Seebgvagen

NAVN:

ADRESSE:

FFFS onsker alle

-Sine mea”emmer en rilehg

= Alott host
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Fellesforbundet For Sjafolk
INNMELDING

SHlNG om BOTd:.........coo e tnccssms s nssnss e s s b as s A e e
WETVEE BV . ccoivwn sunumen a s diicuss s S uion »  Sxad s swmone’s § dodmimain b Hlmain's R a 0 08

Underskrift:.......cocvennne RSP —-
Innmelding i henhold til Fellesforbundet For Sjefolks vedtekter.

Innmelding og fullmakt sendes snarest til.
Fellesforbundet For Sjefolk

{ Husk & melde fra til rederiet om i stoppe trekket til det forbundet du forlater).

FULLMAKT
T o« comces = isoinin 5 5 i mon ssbuncvm i SROREEHS Exininis ANM MRS N W At & 5

1. RPN 1 sy 111 (1 N
gir herved
Fellesforbundet For Sjefolk
fullmakt til 4 melde meg ut av ovennevnte forbund.
Sted:..oueeeeeeereeeeeee DA cccinvneern s UINAEESKTI e

Drapen 03/10 53



1N ddI™

[

o
L5
= %
8T
O wl
> 9
T —
L W)

FFFS

54 Drapen 03/10



E-post adresser

hruke var e-postadnasse, infodEis.no

Adresseforandring/endringer

Mavn Diage lemanr,

Milresse

ederi

STERKE MENINGER?

BESOK VART CHATTEFORUM, ELLER SEND 0SS DITT LESERBREV

info@fffs.no — wwwH{fs. 10"
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Ditt forstevalg pa nett!

Gjor deg klar for en ny dimensjon!
Samsung UE55C9000 55" 3D LED-TV

Den nye Samsung LED 9000 gir en ny dimensjon
i fiernsyn. Med en dristig, fremtidsrettet design

og ny funksjonalitet, har Samsung laget en visuell
opplevelse pa en av verdens tynneste TVer.

Pa bare 8mm, gir det en utrolig bildedybde og

klarhet. Oppdag en ny verden av muligheter!
Varenr.: 43580

Sjekk vart store utvalg av iPad!

Netshop har et stort utvalg modeller!

Rett og slett den beste opplevelsen av internett,
e-post, bilder og video. Alle de innebygde
programmene pa iPad er utviklet for & utnytte
den store Multi-Touch-skjermen og de avanserte
mulighetene som iPad gir. De fungerer bade i
liggende og stdende modus.

Nikon Action EX 12x50CF HP Envy 17-1085e0 Intel i7 NetShop Gamer - Intel 1366
Vanntett (opptil 1 meter) og elegant design, kraftig prosessor, Vi skreddersyr din gamer PC.
duggfri med nitrogengassfylling forsteklasses programvare og Velg mellom ferdigmodeller
Stor gyeavstand. mange funksjoner. eller velg ditt eget oppsett
Varenr.: 43256 Varenr.: 42916 Varenr.: 43897

www.netshop.no - tif 33 42 22 22 - www.netshop.no - tif 33 42 22 22 - www.netshop.no



