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Leif R Vervik
formann.

Endelig har SOF fitt et av de andre forbundene
til & reagere! Selvsagt er vi ikke velkommen pa
deres enemerker, men det far bare sta til.

Forst ute var DNMF i Norsk Maskin Tidene 01.04. Her
beskriver Hr. Malterud SOF med stor skepsis. Noe annet
hadde vi heller ikke ventet, men nar han trekker var
hederlighet i tvil reagerer vi. Han omtaler nedlatende det vi
holder pa med som %omessepreik%o. Hadde han selv tatt seg
tid til 4 hgre mer pa sakalt messepreik, ville han fatt
budskapet fra de han skulle representere. Da hadde han fatt
vite at ikke alle om bord er sa dumme som mange vil ha det
til. Da hadde han og hans like fatt forstaelsen av at det er
fullt oppegaende personer om bord. Personer som forteller til
oss at de fgler seg bedratt av de tradisjonelle forbund.

Vi vet selvsagt ikke hvor mange skipsbesgk DNMF har hatt i
det siste, men for var egen del har vi i SOF hatt mer enn 150
besgk de siste 15 manedene. Gjennom disse skipsbesgkene
far vi kontakt med sjgmenn og far innsyn i hvilke
problemstillinger mannskapene er opptatt av og hva de sliter
med. Blant annet har vi fatt here fra sveert mange at de er
lite forngyd med at Maritimt Forum inkludert alle
Sjgmannsforbund vil utvide NIS-registerets virkefelt. Da
nekter mannskapene a vaere med. Vi i SOF har klart gitt
uttrykk for vart syn i sa henseende; vi mener at NOR
registeret ma besta og heller utvides. Da vil vi vaere med pa a
trygge norske arbeidsplasser bade pa land og sjo.

Malterud lurte ogsa pa hva vi bruker kontingentpengene til, i
folge han blir disse ikke brukt til forsikringer, kurs og
lanetilbud.

Hadde Malterud sett pa fremsiden av sitt eget magasin ville
han sett at det star 109 argang. SOF som forening har i
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motsetning til dette mottatt kontingent i ca. 3 ar fra sine
medlemmer. Med andre ord i 106 ar mindre enn DNMF. Det
sier seg selv at det er umulig 4 ha de samme tilbud pa sa kort
tid. Jeg kan trgste Hr. Malterud med at vi ikke slgser
medlemmenes penger pa uvesentlige ting. Det vi bruker
kontigentpengene til er utgivelsen av Drapen, advokathjelp til
medlemmene nar det er ngdvendig, kontordrift, besgkreiser
til skip, og ikke minst reiser til Oslo for 4 presse pa
stortingspolitikere for a fa nettolgnnsordningen i lovs form.

Det som skremmer oss mest er allikevel at Malterud
aksepterer hemmelige mgter mellom NR og organisasjonene,
samtidig som han trekker var demokratiske arbeidsmate og
hederlighet i tvil.

I mars hadde vi samtaler med direktgr Magne Ognedal i det
nyopprettede Petroleumstilsynet, hvor vi snakket om
beredskap pa sokkelen. Det som forundret oss mest i lgpet
av samtalen, var mangelen pa viten om det vi mener er et
gedigent lureri mot de plattform/rigg ansattes sikkerhet. Det
vi snakket om var selvsagt omradeberedskapen, en
beredskap som ikke tilfredstiller annet enn gkonomisk
innsparing for oljeselskapene.

Onsdag 28.04 var Harald Prytz og undertegnende pa
Stortinget og la frem vart syn pa skipsfartsmeldingen. Den
kan du lese lenger bak i Drapen. Som dere vil se legger vi
ikke fingrene i mellom, nar det gjelder 4 beholde
arbeidsplassene til sjgs. Prioritet nummer en er a fa lovfestet
nettolgnnen for hele NOR- registeret, hurtigst mulig.

Dere er velkomne med kommentarer.
Se foropuvrig vdre nettsider: www.sof.no



SKOLESKIPSSAKEN | NORGE

Fullrigger “Serlandet” ble Kristiansands skoleskip i 1927.
Dette er den forste stalskuten spesialbygget til skoleformal i Norge. Foto: Bergen Sjofartsmuseum

Skoleskipene gav gjennom mange dr et kjerkomment gratis utdanningstilbud til dirlig stilt ungdom, sorget for
rekruttering til handelsfliten og var, ikke minst, stolte ambassadorer for sin by og sitt land. For 90 dr siden, i
1914, gikk det tyske skoleskiper “Grossherzog Friedrich August” av beddingen ved Tecklenborg-Werft,
Bremerhaven-Geestemiinde. Skipet skulle ti dr senere bli skoleskiper “Statsraad Lehmkuhl” i Bergen. 1
anledning “Statsraaden’s 90-drs-jubileum, har Bergens Sjofartsmuseum fornyet og utvidet sin skole-
skipsavdeling med mye nytt materiale fra skipet. Her kan du, i en utstilling i 1:1-format, oppleve deler av
seilskiper “Statsraad Lehmkuhl”, samt lere om skoleskipssaken og skoleskipene i Norge generelt.

Lilli Ingvaldsen,
Bergens Sjofartsmuseum

Skoleskipssaken ute og hjemme
England opprettet sin forste skole-
skipsinstitusjon i 1786, da The Marine
Society startet sin virksomhet. De tilbgd
opplaering pa godt utstyrte skip for
betalende sjpaspiranter, gutter som
siktet inn mot en overordnet stilling om
bord. Gutter fra barnehjem, tvangs-
skoler og offentlig forsorg utgjorde
likevel hovedtyngden av elevemassen.
Disse fikk gratis opplaeringstilbud pa
gamle utrangerte krigsskip som 1a i

havn. Hapet var at ungdommene ville
tilegne seg sa mye kunnskap, og skikke
seg sa vel, at de kunne fylle under-
ordnede plasser om bord pa engelske
skip pa alle verdens hav. Ogsa disse
guttene kunne - med hell og dyktighet
nok - sla seg opp til offiserer. Spesielt
vanskelige gutter, som foreldre eller
andre ikke kunne handtere, ble som
siste utvei sendt pa skole og siden til
Sj@s.

I tillegg til veldedighetsprinsippet
skolene hadde, skulle de ogsa sgrge for
rekruttering til den engelske handels-

flaten, verdens stgrste. Den var enorm,
og behovet for arbeidskraft tilsvarende
stort.

Skoleskipsordningen fikk sin spede
start i Norge i 1880-arene, etter en
planleggingsperiode pa mer enn 20 ar.
Initiativtakerne sa pa den engelske
skoleskipsmodellen, og gnsket a gi
tilsvarende muligheter for darlig stilt
ungdom her hjemme. At skoleskipene
skulle fungere som et rekrutterings-
organ for handelsflaten var ikke en
primaer malsetting, men allerede fra
skoleskipenes farste ar stod rederier og
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Skoleskipsgutter om bord pa bark “Alfen”,

skipsmeklere blant de faste bidrags-
yterne. Slik stotte var ofte helt avgjor-
ende for skoleskipsinstitusjonene, da
det store flertall av elevene var ubemid-
lede og fikk friplass om bord. Kun fa
elever var betalende, og skoleskipene
slet stadig med darlig gkonomi.
Veldedighetsprofilen ble vektlagt for 4
skaffe sponsorer til driften.

Fra stasjonaere til seilende skoleskip

Det forste norske skoleskip var barken
“Christiania” - med tilhold i Kristiania -
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skoleskip i Bergen fra 1904. Foto: Bergen Sjogfartsmuseum

som startet sin virksomhet 7. juni 1881.
Skipet var stasjonaert, og hadde

kapasitet til 30-40 elever pr. kurs. Forste

sesongen ble kun ti elever tatt opp,
men kurset var likevel gjenstand for
stor oppmerksombhet. Etter tre
maneders opplaeringstid kunne alle
elevene uteksamineres, og da alle fikk
arbeid i utenriksfarten etter bestatt kurs,
var dommen klar: Forsgket med
skoleskip var vellykket! Men manglene
med et stasjonzert skoleskip ble snart
apenbare, og man sa seg om etter

seilende alternativ. Det skulle likevel ga
20 ar for “Christiania” i 1901 ble avlgst
av briggen “Statsraad Erichsen”, et
seilende skoleskip. Kapasiteten ble gkt
til 50 elever pr. kurs, og det var aldri
problemer med rekrutteringen.

Bergen var by nummer to i Norge som
kunne tilby sjgpmannsopplaering pa
skoleskip, pa stasjonare “Bjorgvin” i
1894. Skipet var i for darlig stand til 4
seiles, og “Bjgrgvin” ble derfor fortgyd
ved en holme i Puddefjorden. Det



forste aret kom undervisningen i gang
med 20 elever, men kapasiteten var
stgrre, og ble raskt gkt til ca. 35. 1 1904
kunne man glede seg over et seilende
skoleskip, marinens utrangerte korvett
“Alfen”, innkjopt og donert til skole-
skipsinstitusjonen av kjppmann
Wilhelm Giertsen. Gjennomsnittlig
kapasitet var 50 elever, og hver sommer
var skipet pa tokt i Nordsjeen.

Pa det tidspunkt hadde allerede
Trondheim - som fgrste by i Norge -

fatt et seilende skoleskip. Briggen
“Tordenskjold”, bygget i 1860, var en
gave fra Trondhjems Sparebank og
Trondhjems Brendevinsamlag. Aret
1900 kunne utdanningen av
forstereisgutter starte, og skipet hadde
normalt kapasitet til 45 elever.
Tronderne var ogsa forst ute med a
sende sitt skoleskip pa utenlandstokt.

Skoleskip under seil i stal-, damp- og
motorskipenes tidsalder

Fra midten av 1800-tallet begynte
dampskipene for alvor a gjore seg
gjeldende pa verdenshavene, og
konkurransen fra disse ble merkbar for
seilskutene. Men selv i dampen og
dieselmotorens tidsalder ble seilskutene
foretrukket som skoleskip. Til tross for
at de fleste elevene etter endt
utdanning ville fa hyre pa dampskip,
ble seilskutene ansett som best egnet
for opplering av sjigpmenn. Det var en
utbredt oppfatning at en slik trening
ville gi et godt grunnlag for en
framtidig sjgmannskarriere, uansett
skipstype. Livet om bord i en seilskute
ble sett pa som mer utviklende,
arbeidet mer avvekslende med flere
utfordringer enn arbeidet pa et
dampskip. Kritikerne mente imidlertid
at opplaering pa et fartgy av tre, uten
motor, ikke kvalifiserte til en fremtidig
karriere pa stalskip med dampmaskin
eller dieselmotor.

Stalskipene kommer

Bark “Statsraad Lehmkuhl”, flaggskipet i
den norske skoleskipsflaten pa 1920-
tallet, var det forste skoleskipet i Norge
av stal. Skipet ble bygget i Tyskland
som skoleskip, gikk i 1920 som
krigsbytte til engelskmennene, og solgt
til Det Bergenske Dampskibsselskab i
1921. 1 1924 ble skipet overlevert til
Bergens Skoleskib. Nar det gjaldt
storrelse og kapasitet stilte skipet i en
saerklasse i forhold til Norges gvrige
skoleskip. “Statsraaden” hadde kapasitet
til 200 elever, mens de andre kunne ta
mellom 50 til 100.

Trondheims stalskip, “Tordenskiold”,
seilte sitt forste tokt i 1926. Skipet var
bygget i Sverige i 1905, og ble omrigget
til bark i anledning sin nye rolle. Skipet
fikk, som Norges tre gvrige seilende
skoleskip, hard medfart da det var
rekvirert av tyskerne under andre
verdenskrig.

Men som det eneste matte “Torden-
skiold” avskrives som skoleskip etter
krigen.

Den forste stalskuten spesialbygget til
skoleformal i Norge, var bygget for
skoleskipsinstitusjonen i Kristiansand.
Fullriggeren “Sgrlandet” kunne
realiseres takket vaere en donasjon fra
en av byens skipsredere, O.A.T.
Skjelbred. Skipet, som var bygget i
Kristiansand, ble levert i 1927. Som
forste norske skoleskip krysset
“Sorlandet” Atlanteren i 1933.

Da planene for et nytt skoleskip i Oslo
ble lagt, var det selvsagt at dette matte
bli et stalskip. I 1937 ble den gamle tre-
brigg “Statsraad Erichsen” avlgst av det
nybygde stalskipet, fullriggeren
“Christian Radich”. Skipet var bygget i
Sandefjord. “Christian Radich” er det
siste store seilskip som er bygget i
Norge.

Det var stor mannskapsmangel i
etterkrigstidens Norge. Derfor skulle
alle skipene, bortsett fra
“Tordenskiold”, fa en svaert viktig rolle i
utdanningen av kvalifiserte mannskaper
for den norske handelsflaten pa 1950-
tallet. Tiaret etter representerer
imidlertid begynnelsen pa slutten. I
1966 matte “Statsraad Lehmkuhl”, som
det forste av de tre, avvikle som
skoleskip.

Dagens situasjon

Norge er i dag den eneste nasjon i
verden som kan menstre tre klassiske,
sertifiserte skvaerriggere under seil,
“Sgrlandet”; “Christian Radich” og
“Statsraad Lehmkuhl”, med sistnevnte
som den stgrste og eldste. Stortingets
kulturkomité uttalte under
behandlingen av statsbudsjettet for 2002
folgende: “Komiteen er av den
oppfatning at de tre seilskipene
“Christian Radich”, “Serlandet” og
“Statsraad Lehmkuhl” er noen av de
viktigste kulturskatter vi har i Norge”.
Alle er for lengst formelt avviklet som
skoleskip, men er fortsatt i drift .
“Statsraad Lehmkuhl” tilnzermet helarlig.
De gvrige to seiler noen hektiske
sommermaneder i aret. Alle tre skipene
drives med en kombinasjon av
statsstgtte og inntekter av egen drift.
Skjergardsturer, turer med medseilere
og utleie er en del av hverdagen.
Skoleskipene har alltid matte slite med
darlig gkonomi, noe de nok fortsatt
gjor. En annen viktig utfordring som er
av nyere dato, er balansegangen
mellom antikvariske hensyn og daglig
drift.
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Har Sjomannsforbundet

fatt

NDanikk

Horte pa nyhetene 20.04.04. at na vil Sjemannsforbundet tvangskreve samtlige for tariffavgift

(kontingent), medlem eller ikke.

Forst ut med et slikt krav var
Transportarbeiderne, na kommer altsa
Sjomannsforbundet etter. Er dette et
utslag av pisken fra toppene i LO?
Kan det veere at den vanlige arbeider
her til lands har gatt lei av a bli hundset
med av godt betalte foreningspamper?
Eller kan det vaere andre grunner til at
sjpmenn og andre ikke vil veere
tilknyttet en organisasjon som glimrer
med sitt fraveer i viktige saker?

Det ble mange sporsmal, men man
begynner a lure nar store forbund blir
tvunget til a ga til slike drastiske skritt
at de vil forlange tvangskontingent fra
de arbeidende. Det til tross for at vi har
organisasjonsfrihet her i landet.

En ting er sikkert; hadde forbundene
gjort det de potensielle medlemmene
mente de burde gjore, hadde de
sluppet 4 ga sa hardt til verks.

Det er ikke pa grunn av gjerrighet at
mange nekter a bli medlem i
Sjemannsforbundet. Vi vet om mange
som har meldt seg ut av
Sjpmannsforbundet i protest mot det de
mener er rett og slett neglisjering av de
seilende.

Det var en arsak til at vi startet SOF, for
hadde sjpmannsforbundene tenkt litt
mer pa medlemmene hadde det ikke
vaert ngdvendig med SOF. Men slik er
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det ikke. Tilsynelatende har
Sjgmannsforbundet i dag mer enn nok
med a arbeide for de utenlandske
sjpmennene i handelsflaten.

Deres forste og opplagt plikt er
selviplgelig a arbeide for de som startet
forbundet, nemlig de norske sjofolkene.
Dessverre er norske sjgfolk kommet
nederst pa prioriteringslisten.

For kort tid siden kunne vi lese i
avisene at Maritimt Forum inkludert alle
sjpmannsorganisasjonene gar inn for a
utvide NIS-registerets virkeomrade. Det
vil si alle sjpmannsorganisasjonene
utenom SOF. For som sjofolk vet vi hva
hva det betyr og innebaerer. Det er ikke
alle som har glemt hva som skjedde i
01.07.1987 da NIS- registeret ble
innfert. Hvor var Sjpmannsforbundet
da? Jo de var pa Manila og sgrget for at
alt gikk glatt for seg slik at deres nye
medlemmer kom seg trygt om bord pa
norske skip. Tusenvis av norske sjafolk
mistet jobben i den operasjonen. Kalles
det troskap mot norske medlemmer?
Det verste av alt er at de na vil gjore
det samme igjen, denne gang med
stotte fra restene av norsk
sjpmannstand.

Det Sjpmannsforbundet burde gjore var
a sette den norske sjpmann pa
dagsorden, beskytte de som har slitt

hele sitt liv med a skaffe landet hardt
tiltrengt kapital og seg selv et anstendig
liv.

Det gjor de ikke, i stedet skal de na
tvinge de uorganiserte, ogsa SOF
medlemmer, til troskap. Maten til
frekkhet skal man lete lenge etter.

info@sof.no
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Neeringskommiteen

Etter & ha lest Skipsfartsmeldingen, ma jeg si meg lei pa den
norske sjomanns vegne. Med det dokumentet i hind kan man,
om den far flertall i Stortinget, legge ned hele den maritime

klyngen i Norge.

Nar komiteen apner for at NIS-registeret
skal utvides ogsa til a gjelde kyst-
Norge, gar den for langt. Den eneste
grunnen til at vi har noen fa norske
sjpmenn igjen i arbeid er NOR-
registeret. Fjernes eller bygges det ned
er det slutt.

UTENLANDSFERGENE

I meldingen er det ogsa foreslatt at
utenlandsfergene skal fa tilgang til NIS
registeret.

Har man allerede glemt katastrofen
med “Scandinavian Star”?

Her ble det med all tydelighet
demonstrert det motsatte av god
kommunikasjon, med et sikkerhets-
mannskap som ikke behersket de
ngdvendige sprak.

Man gjor det ikke tryggere for de
reisende, nar det bare skal bli utlen-
dinger som skal bemanne de fleste
arbeidsplassene om bord. Alle vet hva
det betyr for sikkerheten at man har en
god dialog og forstaelse, bade fra de
som skal lede en farlig situasjon og de
som skal gjennomfere redningsarbeidet.
Hadde det bare vert mannskapenes
sikkerhet vi snakket om, hadde det
vaert greit. Men her snakker vi om
hundrevis av utrente passasjerer som
skal reddes. Da ma mannskapet
beherske et sprak passasjerene forstar.

Nar det gjelder de hotellansatte pa
utenlandsfergene, er det umulig a si at
de ikke er sjpmenn; de arbeider til sjgs.
Sa vidt vi vet er ferger skip.

Er det bare prinsipper politikk dreier
seg om, er det ikke pa tide a tenke litt
pa konsekvenser ogsa? Det er tross alt
bort i mot 2000 mennesker som vil
miste arbeidet forste januar 06 det
dreier seg om. Med andre ord enkelt-
individer med familie, hus, lan og
forpliktelser, som de fleste av oss.

EIERSKAP OG DRIFT

Nar regjeringen snakker varmt om
norsk eierskap og drift, virker det som
om det bare gjelder de som arbeider pa
rederikontorene pa land. Det er helt
riktig 4 tenke pa norsk eierskap og
drift, men ikke bare det. Det er tross alt
den norske sjpmann som til syvende og
sist har gjort det mulig for norske
redere a komme dit de er i dag.

Hadde regjeringen veert i stand til a se
den verdien norske sjofolk har spilt for
velstanden i Norge, hadde den kanskje
ogsa sett nytten av a legge forholdene
til rette slik at norske redere kunne
drive sitt virke fra Norge med norske
sjofolk. Ikke snikinnfgre Apartheid
lignende tilstander om bord pa norske
skip. En politikk, vi som stat, brukte
millioner av kroner pa a fjerne.

INNTJENING AV
UTENLANDSK KAPRITAL

I dag har vi over 45 000 utenlandske
sjofolk i den norskeide flaten, om
regjeringen var villig til 4 stgtte flaten
som helhet, ville vi pa sikt kunne
besette alle disse stillingene. Nar vi ser

pa hva EU har gjort for sin flate, er det
umulig a forsta at det samme ikke kan
gjores i Norge. Internasjonalt er det
ikke noen annen nzering som far sa
mye stgtte som skipsfartsnaeringen,
men i Norge skal den pa dod og liv
beskattes i hel. Om regjeringen var
villig til a stotte neeringen hadde vi vaert
i stand til a redde kompetansen og
arbeidsplassene.

Det ville bety en innseiling av uten-
landsk kapital pa neermere 190
milliarder kroner (regnet ut i fra en
gjennomsnitts hyre pa 35 000 kroner i
maneden).

Dette ville ogsa bli stillinger, som
kunne beskattes i Norge. Motsatt vil det
fore til opp i mot 100 000 nye arbeids-
ledige. Det vil i sa fall koste den norske
stat ca ti milliarder kroner i aret, en dif-
feranse pa hele 200 milliarder kroner.

Retningslinjene for en liberal sjofarts-
politikk i EU ble lagt i 1997, og fundert
i dokumentet “ Towards a new martime
strategy” (side 57 i Sjofartsmeldingen),

I folge den er det fritt frem for en
hvilken som helst stat a legge opp sin
egen strategi for sin nasjonale skipsfart.
Med andre ord kan Norge selv
bestemme sin egen skipsfartspolitikk.

NORSK KOMPETANSE

Vi vet dessverre at det ikke bare er
sjofolk som vil forsvinne om
regjeringen skal fa lov av Stortinget a
drive en slik politikk, det vil fore til
ruin for hele den norske skips-
fartskompetansen som er opparbeidet
gjennom arhundrer. De eneste som vil
tjene pa en slik kortsiktig politikk, er
rederne. Men at de folkevalgte i
regjeringen ikke har mer sans for landet
som helhet er umulig a forsta. Det er
faktisk sa ille at man blir fristet til a tro
at enkelte har egeninteresse i 4 fjerne
flest mulig av norske seilende, hurtigst
mulig. Vi vet jo at det er billigere a
drive med utenlandsk mannskap, og at
fortjenesten derfor blir storre.

NETTOLZINN FOR HELE
NARINGEN

I dag koster den nettolgnnsordningen
vi har ca 1130 millioner kroner. Om
den ble viderefert til hele flaten ville vi
allikevel sitte igjen med et pent over-
skudd pa sikt. Da hadde rederne fatt
det de ber om, nemlig stabile og lang-
siktige rammebetingelser, og den norsk
relaterte sjofartsindustrien hadde fatt
trygget sine arbeidsplasser.
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I stedet foreslar na regjeringen en smart
mangver for a splitte sjofolk og redere.
Det de mener det er en god lgsning, er
a beholde Nettolgnnsordningen for
offshore/service fartgyene, samtidig
som man apner for at rederne kan
registrere skipene sine i NIS. Alle vet
hva det forer til, snarlig omflagging og
billigere utlendinger inn.

TRYGGHET FOR LONN OG
ARBEID

Selv om de som er i Nerings-
kommiteen er i fast jobb og synes livet
er bra, ma de huske at de avgjorelser
de tar far dramatiske konsekvenser for
andre. Nar det gjelder det a overta
arbeidsplassene utlendingene i dag har,
betyr ikke det at vi ikke tenker pa dem.
Men prioritet nummer en for norske
politikere ma veaere a tenke pa landets
innbyggere. En annen ting vi ma ha i
tankene er at det vil ta lang tid a gjen-
nomfere en slik besetting av norske
sjpfolk. Det er heller ikke sikkert at vi
er i stand til a besette 100 % av
stillingene, men legges forholdene til
rette er mulighetene gode.

Den gang jeg begynte a seile, pa
midten av seksti-tallet, hadde vi mer
enn 15 000 spanjoler pluss andre
utlendinger i den norske flaten. Dyktige
folk som arbeidet under de samme
betingelser som nordmenn. Ingen gang
verken for eller senere har vi sett storre
vekst i den norske flaten.

UTDANNELSE OG
REKRUTTERING

Nar det gjelder Kompetansemodellen,
kan det se ut som om den er planlagt
med et mal for gye, nemlig a fjerne
nordmenn fra sjpmannsyrket. Grunnen
til en slik pastand er nettopp det at den
ikke vil virke. Den kan ikke fungere

hvis ungdom bare skal ga pa skole for
de bestemmer seg for en karriere til
sjes. Det ungdommene trenger er forst
og fremst laerlingeplasser, for a se om
de i det hele tatt passer til sjgs.
Mannskapene om bord pa skip er
spesielle mennesker, noen av de fineste
arbeidere Norge har fostret, som bade
kan og er stolte av arbeidet sitt. Det er
mennesker som kan arbeide i team og
som bryr seg om hverandre. Folk som
ikke passer til sjos blir fort luket ut.
Man skal ikke bare kunne arbeidet sitt,
man skal ogsa laere a leve i sammen i
lengre perioder om gangen. Et skip er
ikke som en arbeidsplass pa land, hvor
man kan ga hjem etter endt gkt. Man
bade bor og arbeider pa samme sted.
En arbeidsplass som aldri er i ro. Med
andre ord man skal veare sjosterk for a
klare en slik oppgave.

Legg heller forholdene til rette med
opplaeringen, slik at ungdommene vet
hva de gar til.

Nar man kan lese i meldingen at det pr.
dags dato er for lite offiserer bade
nasjonalt og internasjonalt og at det er
forventet en forverring i fremtiden. Da
mener vi i SOF at det er strutsepolitikk
a tro at man lgser problemet med en
Kompetansemodell. Allikevel foreslar
Regjeringen a fjerne leeresteder, forsta
det den som kan.

SJTIMANNSFRADRAGET
Ser ogsa at Sjpmannsfradraget er
foreslatt fjernet. Mener man med det at
sjofolk betaler for lite skatt? Da skulle
forslagstilleren tatt seg en tur til sjos.
Om han tror at han der har de samme
goder som hjemme, tar han feil. Tenk
deg alle arsavgiftene vi har i Norge,
Kringkastingsavgift, veiavgift, vann,
kloakk osv., osv. Nar man sa vet at en
sjpmann er borte hjemmefra minimum

halve aret, mener vi i SOF at dette foyer
seg fint inn i rekken av gnsker om a
fijerne norske sjpmenn.

HVA EN SJUIMANN KOSTER
Det blir stadig vekk hevdet at den
norske sjpmann er sa dyr. Kanskje han
er det sammenlignet med enkelte
utlendinger, men nar vi vet at en
matros (utdannet sjpmann med mer
enn atte ars erfaring), har ca. 85 kroner
brutto i timebetaling, da lurer vi pa hva
sammenligningsgrunnlag det er basert
pa. Virkeligheten er at skal en sjgmann
ha en arsinntekt han kan leve av ma
han ha mange flere arbeidstimer pr. ar
enn en tilsvarende arbeidstaker andre
steder i samfunnet. Sjpmenn er faktisk
den eneste yrkesgruppen her i landet
uten ferie. Arbeidstiden er 42 timers
uke 52 uker i aret. Hans eneste ferie er
avspasering av opparbeidet fritid. Med
andre ord, nar man snakker om dyre
arbeidere kommer det an pa gynene
som ser.

FORFALLET

Problemene oppsto forst da rederiene
gikk fra a vaere private foretak til
aksjeselskaper. Aksjonzarer bryr seg lite
om hvor fortjenesten kommer fra, bare
den er stor og rask. Er det bare disse
interessene regjeringen skal
representere?

Vi i Seilende Oljearbeideres Forening
forventer at Regjeringen gjor en ny
gjennomgang av Sjofartsmeldingen, og
denne gang med de norske
arbeidsplassene i fokus.

Takk for oppmerksombeten.

VERVEKAMPANJE

du fa tilsendt 4 Flax lodd.

Lykke til!

Inntil en million kroner kan du tjene om du er
med pa en vervekampanje for SOF.

Vi har i den senere tid klart @ oppna en hel del, gjennom vart arbeid for tryggere og mer menigsfyldte arbeidsplasser innen
olje industrien pa skip. Folk har fatt bedre forstaelse for hva vi star for, blant annet har vi begynt a fa til samarbeid med

rederiene, Sjofartsdirektoratet, politikerne og andre offentlige innstanser.
De har alle sett at det vi vil, er d styrke sjofartsnaeringen, gjennom det a sikre arbeidsplassene til sjos.

Det vi gnsker av deg er & pavirke og verve sa mange av dine arbeidskammerater som mulig. For hvert medlem du verver vil

Med andre ord, fa muligheten til & spe pa hyren, eller feriebudsjettet.
Husk @ oppgi navnet pa de du verver, samt ditt eget.
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Offensiv skipsfartsmelding

Svar til Bjgrn Hansen

Leser i BT 05.04.04 At Torbjern Hansen, Stortingsrepresentant og leder i
Bergen Hoyre, mener at Skipsfartsmeldingen er offensiv.

Ja, den er det, den er en virkelig padriver til 4 sorge for full fjerning av norske sjpfolk innen
Kkort tid. Grunnen er ganske enkelt den at den apner for utvidelse av NIS-registeret, noe som
er ensbetydende med innfering av full utenlandsk arbeidskraft. Da blir det slik at til og med
eldre i Norge ma leere seg engelsk, om man har tenkt 4 ta en fergetur i Norge.

Alle som har levd en stund husker hva som skjedde da NIS-registeret kom i juli 1987. Da ble
det tillatt 4 hyre utenlandske arbeidstakere pa sitt hjemlands lennskostnader. Det medforte at
ca. 18 000 norske sjofolk mistet jobben. Dersom vi skal gjore samme feilen en gang til, vet vi
hvem det gar utover.

Leser videre at Hansen mener at offshore-flaten skal fa beholde den ordningen med
nettolpnnsordning som vi har i dag. Han hopper glatt over det faktum at
Skipsfartsmeldingen gir adgang til at ogsa disse fartpyene skal kunne registreres i NIS.

Nir Hansen hevder at det vil redde norske arbeidsplasser, er det 4 kaste blar i gynene pa
folk fordi det motsatte vil skje. Nar regjeringen foreslar en kompetansemodell for sjpfolk vet
de at det ikke kan fungere. Og nar regjeringen er frekk nok til 4 hevde at nettolonnsordning
kun skal vaere for offiserene, vet de bedre enn 4 hevde at det vil redde arbeidsplassene. Alle
vet at uten rekruttering vil yrkene dg ut av seg selv.

Hvordan kan en ungdom vite, at det a reise til sjgs, er det han virkelig vil?

Skal man ta utdannelse pa en eller to maritime skoler (resten vil bli nedlag) uten forst a fa
lov til 4 prove om man i det hele tatt passer som sjpmann? Personlig kjenner vi tilfeller der
dette har skjedd. Med det til folge at de har tatt en tur ut etter endt utdannelse, for sa a aldri
mer 4 reise. Hva skal man da med en utdannelse man ikke kan bruke til noe?

Det 4 snikinnfgre NIS-registeret, vil fore til havari for norsk sjpmannstand, slik vi kjenner
den.

Lgsningen ma veere 4 utvide Det Norske Ordinere Skipsregisteret (NOR), eller innfore
nettolonnsordning i bade NIS og NOR.

Om regjeringen var villig til 4 tenke i de baner ville nordmenn etter hvert besette de mer
enn 45 000 arbeidsplassene som i dag er besatt av utlendinger. Det ville pa sikt fore til en
kapitalinngang pa arsbasis pa hele 190 milliarder kroner. Dette er i tilegg arbeidsplasser som
blir beskattet til Norge. Motsatt vil det koste i overkant av 9 milliarder kroner 4 holde ca. 100
000 nordmenn med trygd. Det er faktisk sa mange som vil bli rammet av den utfasingen vi
ser i norsk skipsfart i dag. Det er ikke bare sjpfolk som vil miste arbeidsplassene, men ti
tusenvis av landbaserte arbeidsplasser vil ga samme veien.

Forst ut blir de hotellansatte pa utenlandsfergene (minimum 1 800 blir erstattet med
utlendinger 01.01.06). De er selvfolgelig ogsa sjofolk, de arbeider pa skip.

Vi i Seilende Oljearbeideres Forening (SOF) ber derfor Regjeringen og Torbjorn Hansen a
vurdere hele Skipsfartsmeldingen en gang til.
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Norsk skip

skal fj

Folgende stod 4 lese i Bergens
Tidende 02.04.04;

“Regjeringen dapner for utenlandske
sjofolk.

NIS dpmes for offshorefliten og uten-
riksfergene. Det betyr utenlandske sjp-
Jolk pa sitt hjemlands lonnsvilkdr i
norsk trafikk.

Utenriksfergene vil derfor miste skatte-
Jritaket som omfatter hotell og
restaurantansatte. Det vil forst skje fra 1.
Januar 2006.

Skattefritak for sjofolk lovfestes ikke.
Regjeringen foreslir en kompetanse-
modell for d sikre utdanning av norske
offiserer.”

Nar skal vi sjgfolk laere av historien?
Dersom en ser tilbake til da NIS-
registeret ble etablert i 1987, ser en at
tusenvis norske sjgfolk mistet arbeidet i
lopet av kort tid. Na vet vi at om vi
hadde statt i et forbund den gang,
hadde det ikke skjedd. Nar skal den
norske sjpmann apne gynene og se
virkeligheten i gynene?

Det er snart pa tide a spgr hva de

lll. foto SOF
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tradisjonelle sjpmannsforbundene driver
med, hadde de gjort det medlemmene
betaler for burde vi hatt en helt annen
utvikling av skipsfartspolitikken. Det
var med dette for gyet at vi startet

SOF: En organisasjon drevet av og for
sjpmenn, fundamentert i de problemer
som sjgmenn star overfor i dag..

Dersom NIS overtar hele skipsfarten,
vet vi at det er kroken pa dgren for
hele den norske sjpmannsstand. Norske
sjpmenn blir snart en raritet som man
kun kan lese om i historiebgkene.
Fortjener det norske samfunnet slik
behandling?

Man kan begynne a lure pa hvem
regjeringen representerer. Er det bare
utenlandske arbeidstakere de har i
tankene? Det er i alle fall ikke norsk
gkonomi de tenker pa, da hadde de
tenkt mer pa norske sjpmenn og
utkantkommunene i Norge. Na kan det
se ut som om at det er asiatere og @st-
europeere som star i fokus.

Det hadde vaert @erligere a si det rett ut,
og ikke ga som katten om den varme
groten.

sfart
arnes

Om nzeringsminister Gabrielsen ikke
gnsker norsk skipsfart hadde det vert
bedre om han sa det rett ut, men
plassen pa %oTinget%o er vel viktigere
for han.

Skal regjeringen klare a gjore det
samme med NOR registeret som de har
gjort med NIS, vil det fgre til ruin for
mange arbeidstakere til sjgs. I NOR
registeret besitter nordmenn 95% av
arbeidsplassene, pa NIS skip bare 16%.
La oss arbeide for a beholde og utvide
NOR- registeret. Om vi far det til vil
ikke bare sjgmenn ha en fast og trygg
arbeidsplass 4 ga til, men tusenvis av
land baserte arbeidsplasser vil ogsa bli
trygge.

Slik vi ser det kan vi bare klare det ved
a bli et stort sjpmannsforbund, av
sjpmenn for sjpmenn.

For nyttar (2003) var en norsk
delegasjon i Kina for a vurdere
kinesiske sjpmannsskoleelever, for a se
om de vil passe om bord pa norske
skip. Alle vet hva det betyr, billige
Kinesere inn, nordmenn ut.



Fremskrittspartiet

v/ Ronny Roste

Takk for innbydelsen til a
utforme Fr.p's fremtidige
politikk.

Vi i Seilende Oljearbeideres Forening
(SOF) vil mer enn gjerne benytte
anledningen til 4 si hva vi mener bgr
bli Norsk skipsfartspolitikk i fremtiden.

Som verdens tredje stgrste skips-
fartsnasjon, har vi pa grunn av elendig
handverk fra de sittende regjeringer
gjennom artier, klart a skattelegge
norske redere til randen av utryddelse
og derigjennom sjofolks arbeidsplasser.

Norge har i alle ar paberopt seg a vaere
en rettsstat, samtidig opplever vi i den
internasjonale norskeide delen av
flaten, etter vart syn, noe helt annet.
Slik situasjonen er i dag har vi med
hjelp av norske lover innfert apartheid
politikk pa norske skip. Der opereres
det med mange forskjellige kontrakter,
en for asiater, en for gst-europeere og
en for norske, med flere. Det gir seg
utslag i bade avlgnning og seilingstid.

Dette er noe Norge burde holde seg for
god til. Nar det gjaldt Ser-Afrika og
apartheid politikken, viste vi verden at
det ikke ble sett pa med blide gyne, fra
norsk hold. Tvert i mot brukte vi
millionvis av kroner i kampen pa a fa
den vekk. Samtidig innfgres den pa
norske skip.

Andelen av de norske seilende, i den
norsk eide flaten, er snart borte. Skjer
det, er det ikke mulig a bygge opp
igjen den kompetansen vi i dag tross alt
har.

Om vi ikke innfgrer nettolgnnsordning
for hele NOR-registert umiddelbart, vil
norske redere allerede fra sommeren
starte utflagging i stor stil. Samtidig ma
det ogsa gjores noe med tonnasje-
skatten, registreringsavgifter osv. Om
ikke ruineres hele det norske maritime
miljget i lopet av veldig kort tid. Noe
som vil resultere i storstilt avvikling av
bade sjo- og landbaserte arbeidsplasser.
Opp i mot 100 000 vil bli arbeidslgse.

Det vi i SOF mener bgr gjores
umiddelbar er 4 innfore

nettolgnnsordning for hele NOR-
registeret, og pa sikt hele den norske
flaten. Over tid vil det skape mange
trygge arbeidsplasser, samt ta vare pa
en unik kompetanse til sj@s.

Selv om en slik ordning vil koste
mange penger, ma vi huske pa at valuta
og skatteingangen ogsa gker.
Valutainntjeningen alene vil overga
mange andre norske eksportbedrifter,
deriblant fiskeeksporten.

Det er ogsa med pa a styrke
kommunene i utkant Norge. Det er der
de fleste sjofolk bor og har sine
familier. Undersgkelser vi selv har gjort
viser at alle norske kommuner, i stgrre
eller mindre grad, har inntekt fra
sjofolk. Noen kommuner er helt
avhengig av den skatteinngangen
sjofolkene representerer.

Takk igjen for innbydelsen.
Med vennlig hilsen SOF

Leif R. Vervik
formann

Mgoter pa Stortinget 24.-25. februar

Som kjent mener Sof at det fores helt feil politikk med hensyn til
norsk sikkerhet pa sokkelen. I den forbindelse hadde vi i SOF mgte
med fire forskjellige partier pa Stortinget 24. og 25. februar 2004 og
vi hadde med oss en 40 siders dokumentasjon pa at
omradeberdeskap ikke skaper den tilsiktede sikkerhet.

De SOF var i mgte med denne gangen var: Bendiks H. Arnesen fra
AP, Agot Valle og Hallgeir Langeland fra SV, Jan Simonsen fra
Demokratene og Odd Roger Enoksen fra SP.

Nar vi sier at omradeberedskap ikke gir noen fullgod sikkerhet for
de som arbeider offshore, mener vi a ha vare ord i behold. Nar
industrien argumenterer for at det er en fullgod ordning, er det
argumenter fundamentert ene og alene pa gkonomiske grunner,
ikke pa det a veere en reell beredskap. Hadde det a redde liv vaert
det viktigste, ville vi hatt en sikkerhet slik SOF i alle ar har etter-
spurt: Flere og bedre utrustete beredskapsfartgyer, med mini-
mumsbemanning pa linje med det som er pa britisk sektor. Nemlig
11 mann, ikke slik vi har det i folge norsk lov med kun seks mann.
Dette klarte vi a fa de folkevalgte som vi mgtte pa Stortinget til a
forsta. Videre lovet samtlige vi mgtte a arbeide med saken, slik at vi
kan fa en troverdig sikkerhet. Alle stortingsrepresentantene vi fikk i
tale var enig i at det ma gjores noe, og det fort. Det kan ikke vaere

slik at Norge skal vaere den darligste i klassen nar det gjelder

sikkerhet.

Videre fikk vi bekreftet at de vil fortsette arbeidet med a fa
nettolgnnsordningen inn i lovs form sa fort som mulig.

Alle gode ting er tre

iensijiige
vtalen

Det fjerde fglger gjerne med  vero

N3 kan du samle tre eller

fire ulike forsikringer hos
oss og fa rabatt og mange

TIf. 03100

1 det store og bele var det et fruktbart mote.

andre fordeler.
Ta kontakt med ditt
nermeste forsikringskontor.

! \] Gjensidige
NOR
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Kommentarer

Hei, Forst vil jeg si at jeg syntes
dette er flotte sider. Og veldig bra at
folk kan fa lov til a si sine meninger
apenlyst. Det er veldig bra at SOF
svarer fornuftig pa de kommen-
tarene som trenger et klart svar
ogsi. STA PA SOF!! Det kan man jo
ikke si om de andre forbundene.
Kikket ganske kjapt pa sidene til
Sjgoffiser, Maskinist og Sjgmanns
forbundene og kunne bare se at det
er Sjpmanns forbundet som har en
diskusjons side. Selv om det ikke
var mye spennende der. Lurer pa
om ikke de to andre forbundende
rett og slett er redd for a fa for mye
pepper apenlyst, og at de ikke kan
svare apenlyst pga av det at de ikke
kan si sannheten. Den tror jeg
nemlig ikke Norske Sjofolk hadde
talt a fa i trynet. Da tror jeg det
hadde blitt en masse utmelding fra
forbundene. Jeg har selv boikottet
Sjooffiserforbundet siden jeg
begynte og seile. Og jeg er sjeleglad
og stolt over at jeg kan si at jeg aldri
har vaert medlem der. Og det
irriterer meg at sa mange stakkars
skoleelever blir offer for falsk
propaganda fra dette forbundet. Blir
darlig hver gang jeg ser hvor mange
studenter som er blitt nye med-
lemmer(andre ombord er medlem-
mer i Sjpoftiserforbundet og far
bladet omb.). Studentene har jo ikke
peiling pa hva dette gar ut pa
engang, de tror jo det er kjempe
svaert og fa vaere med i forbundet.
Nei jeg har na satt min lit til at SOF
taler var sak i framtiden og ikke blir
kjopt og betalt av rederiforbundet.
Denne saken regner jeg med er helt
klar fra SOF sin side.

Nar det gjelder mine tanker om
framtiden vil jeg si at vi sjpfolk ikke
ma kreve for mye i egen vinning.
Det vi alle ma jobbe for na er
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rekrutering av nye sjofolk. Og da er
det politikerene som vi ma stille til
ansvar ikke rederene. Rederene har
bare utnyttet det lovverket som er
og har blitt satt av de sakalte
folkevalgte. Vi som seiler ma jo
hjelpe til 4 ta vare pa rederiene. Det
er jo tross alt de som betaler
lpnningene vare. Men vi ma huske
at tidene har forandret seg og at det
na er aksjonaerene som teller i de
fleste rederier. Og ikke private eiere
som hadde ett helt annet forhold til
sitt rederi og sine skip. Na har vi jo
alle aksjonzerene og de vil jo ha
mest mulig utbytte (det er jo bare
sann det er i Norge, mye vil ha
mer). Derfor vil jo alle redere kutte
kostnader og da er det lettest og
ansette lavtlgnnet mannskap pa
batene med det lovverket vi har i

E-post:
info@sof.no

Internett:
http://www.sof.no

dag. Sa la oss na hape at vi kan fa
en lovfestet nettolgnnsordning for
en god del ar framover. Slik at
rederene kan satse pa dette nar de
vet at denne vil besta i framtiden og
vi kan fa opp en stamme av norske
sjofolk igjen.

Jeg mener at nettolenns orningen
burde omfattet alle som er skatte-
pliktige til Norge og ansatt hos
Norsk reder. Ikke bare pa NOR
registrerte bater men uansett flagg.
Da kunne vi virkelig fatt fart pa
sakene. Alle ma da se at det er

billigere for den norske stat ha en
nettolgnnsordning enn at vi alle(dvs
norske sjofolk) skal ga iland a heve
arbeidsledighets trygd sammen med
resten av den maritime nzeringen.
Tenker da spesielt pa vaerfts-
arbeiderene. Kunne bare den
menige mann i Norge sett og forstatt
dette, ja da hadde det kanskje veert
lettere 4 samlet nok stemmer til de
partiene som gar inn for denne
ordningen. Nei la oss for all del
hape at vi framdeles eksisterer i
fremtiden og ikke ligger i renne-
steinene rundt forbi i Norges land a
tigger penger. Dette da selvfglgelig
fordi det ikke er mer penger igjen i
kassen til sosialstonad etter at staten
har brukt opp alle olje pengene pa
arbeidsledighets trygd til alle i den
maritime naeringen. For den tror
ikke jeg eksisterer i fremtiden hvis
regjeringen fortsetter dette lopet.

Grunnen til at jeg skriver dette er at
jeg haper at flere kan se at vi ma
gjore noe annet enn bare sitte i ti og
tre kaffien 4 diskutere dette internt
pa hver enkelt bat. Alle klager jo
nesten over det samme. Fa det ut.
Jo flere som star fram a sier sin
mening gjor at kanskje flere og flere
vil gjore det samme. Det hjelper a
engasjere seg litt utover kaffien.
Folk trenger a vite hva vi mener, det
er ikke altid at folk i gata gjor det.
Og det er folket i gata vi trenger a
overbevise ikke oss selv. Jeg trives
utrolig godt pa sjgen og regner med
at det er det flere som gjor. Men sa
pass kan jeg si at den dagen jeg
kommer pa en bat med bare
utlendinger ja da pakker jeg
skipssekken for godt og gar i land.

Takk for meg!

Med vennlig bilsen
Kennetbh Hansen



Leserinnlegg

Skipsfartsmeldingen, liv og lzere

lll. foto SOF

Tormod Willassen

Den 2. april ble regjeringens skipsfarts-
melding lagt frem. I denne forbindelse
er det verdt a merke seg at Ansgar
Gabrielsen foreslar en “kompetanse-
modell” for norske offiserer. Det er
derfor interessant 4 se pa hva som
kreves av kompetanse hos norske
offiserer, og hva som ligger til grunn for
dette. For 4 forsta hvilke utfordringer
man star ovenfor, ma man se pa kom-
petansesituasjonen i dag, og utviklingen
sa langt. Ansgar Gabrielsen har selv tatt
1 avdeling juss og en autorisasjons-
eksamen i forsikring. Av yrke har han
vaert stortingsrepresentant, assurander
og ordfgrer. Jeg som skriver dette har
utdanning fra Maritim hggskole. Av
yrke har jeg arbeidet som innkjoper pa
land, men har for det meste vaert pa
sjpen som maskinist. Jeg vil derfor
komme inn under Gabrielsens
“kompetansemodell”.

Kravene til utdanning for maritimt
personell er regulert i den sakalte
STCW- konvensjonen, som er laget av
FNs internasjonale sjosikkerhets-
organisasjon, IMO. Det ma her under-
strekes at disse kravene er inter-
nasjonale. Det norske sjpfarts-
direktoratet star ikke fritt til a lage sitt
regelverk.

Den 11. desember 2003, er det ett mote
i sjofartsdirektoratet. Meek og Gutterud
fra Sjofartsdirektoratet er tilstede. Her
kommer det frem at 50 forstemaskinis-
ter, som ikke har tatt maskinsjef-
utdanning, har fatt utskrevet maskinsjef-
sertifikater. Dette gjelder personell som
tok ettarig utdanning som ferste-
maskinist frem til 1980. Dette har
skjedd i forbindelse med overgangen
fra STCW-1978 til STCW 1995. For
Ansgar Gabrielsen som har bakgrunn
fra forsikring, kan det her vaere verd a
notere seg at dersom forsikringene for
skip skal veere gyldig, er det en

forutsetning at mannskapet ombord
oppfyller de internasjonale krav til
kompetanse.

Det som gar igjen, er at i den perioden
Gabrielsen har vaert Skipsfartsminister,
har kravene til kompetanse blitt
redusert ombord pa skipene. Hvilken
Troverdighet sitter da Ansgar
Gabrielsen igjen med, nar han na skal
innfgre sin “Kompetansemodell”? Det
synes som om hans modell er bare
nettopp det, en modell. Det savnes
konkrete forslag for a hgyne
kompetansen.

Pa motet den 11. desember 2003,
prover Meek og Gutterud a forsvare de
feilaktig utstedte sertifikater. Det blir
uttalt at: “Vi er rimelig sikker pa at vi
ikke har gjort noe galt”. Det hele blir
ekstra tragikomisk, ettersom Meek selv,
den 1.februar 1999, godkjente retnings-
linjene for sgknad om maskinoffiser-
sertifikater. Realiteten er at 1. maskinist-
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utdanningen fra 60 og 70 tallet tilfreds-
stilte ikke minstekravene til teoretisk
utdanning jfr. verken STCW78- eller
STCW95 konvensjonen. Det gjorde
heller ikke VKII- utdanningen. Fgrst i
1990 kom VKIII som var ment a dekke
dette kravet. Dette kan bekreftes av
Hogskolelektor, Harry Karlsen, ved
Hogskolen i Alesund. Karlsen sier
videre :

“Kommentert pa generelt grunnlag er
det ikke tvil om at maskinsjefsut-
danningen bygde pa 1. maskinistut-
danningen (videregiende skole) og at
1. maskinistutdanningen pa langt nzer
gav de ngdvendige kunnskaper for a fa
hogste klasse maskinistsertifikat
(maskinsjef).

Utdanningen for marinteknisk drift som
har vaert gitt i hogskolene ligger pa
hoyere niva en det som ble (blir) gitt i
videregiaende skole for maskinist-
utdanning.”

Ogsa for skipselektrikere har det skjedd
endringer i direktoratets praksis med
hensyn til sertifikatkrav. Tidligere matte
en skipselektriker ha sertifikat; na
trenges det ikke lenger. For a tjene-
stegjore som elektriker pa skip ma man
i dag ha : Grunnkurs, VK1 + 2 ars
elektropraksis med avsluttende fag-
prove + skipselektrisk modul og 3
maneders skipselektrisk praksis.
Tidligere krav til sertifikat var grunn-
kurs, VK1, VK2 og 4 ars el-praksis

der 3 maneder skulle vere pa skips-
lektrisk anlegg.

Mai 2003 ble det skrevet et brev til
Gabrielsen for a fa hans versjon av
sjpfartsdirektoratets sertifikatutstedelser.
Svaret kom 16.6.2003. Ansgar
Gabirielsen skriver: “Norge er forpliktet
til a folge minimumskravene i denne
konvensjonen” (STCW 95). Det er feil,
Ansgar!

Norge er forpliktet til 4 oppfylle
minimumskravene. Norge er ikke
forpliktet til a gjore minstekrav til
maksimumskrav. Som nevnt tidligere
i dette innlegget, sa oppfyller heller
ikke Norge minimumskravene i dette
tilfellet.

Politiske myndigheter har gitt utrykk
for, at norske sjgfolk aldri kan
konkurrere pa pris, men at man ma
konkurrere pa kvalitet. Pa bakgrunn av
dette er det viktig a beholde nivaet pa
utdanningen for sjgoffiserer. Vi opp-
lever i dag en massiv nedbygging av
maskinistutdanningen pa hgyskoleniva.
I Alesund er maskinlinjen lagt ned, og i
Borre er det bare ett fatall studenter.
Det rimer ikke at man bygger ned nar
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handelsflaten bestar av stadig mer
avanserte skip.

Rederiforbundet gnsker rimelig
arbeidskraft. For a oppna dette, har
man redusert kravene til norske
sertifikater slik at disse, i dette
tilfellet, ligger under de internasjonale
krav. Om noen ar, nar norske sjg-
offiserer ikke har bedre kompetanse
enn vare konkurrenter i lavkostland, vil
rederiene kunne erstatte oss med
rimelig arbeidskraft.

Ny teknologi og mer avansert utstyr
betyr at kravene til feilspking ombord
er blitt storre. Direktoratet gar likevel
motsatt vei og reduserer kravene.
Utstyrleverandgrene er bekymret over
denne utviklingen.

Fremover vil en av skipsfartsministerens
viktigste oppgaver vere a finne

ut hvilke oppgaver Sjgfartsdirektoratet
skal ha. Vi som arbeider pa sjgen har
lagt merke til at det norske sjgfarts-
direktoratet reviderer maritime
undervisningsinstitusjoner i blant annet
Kina og pa Filippinene. Det er vel lite
sannsynlig at stortinget gnsker a bruke
sjofartsdirektoratet til denne typen
oppdrag? Stortinget vedtok jo netto-
lgnnsordningen den 20. juni 2003, for a
sikre sysselsetting for norske sjofolk. 1
dette tilfellet er det bare rederi-
forbundets interesser som vinner frem.

Jeg vil avslutte dette innlegget med a
kommentere et utsagn som
Gabrielsen kom med i Dagens

Naeringsliv 2.april. Han sier “ Det er et
paradoks at skip under det danske
skipsregisteret (DIS) har adgang til
norsk sokkel, mens NIS skip ikke har
det”.

En tankbat som er registrert i NIS, kan
laste i Norge, for deretter a ga

til Europa med lasten. Det har fungert
sa langt, og vil nok gjore det i
fortsettelsen ogsa. Dersom den norske
rederen har hatt behov for 4 ga
mellom to norske havner, har han
registrert sitt skip i utlandet, eller

i NOR. Nar det gjelder offshore sa er
det endel fartgy som er registrert

i Isle of Man.

En rekke av disse fartgyene er likevel
kontrollert av norske rederi, og har full
adgang til bade norsk og dansk sokkel.

Trolig vil det bli feerre nordmenn ansatt
i ett supply/offshore-rederi, med en
omregistrering til NIS. Dette fordi at
NOR - batene som i dag er reint
norske, da vil bli bemannet med
arbeidskraft fra lavkostland. Denne
konklusjonen kan man trekke, ut fra
erfaringene man har gjort siden NIS ble
opprettet. Et Isle of man offshorefartgy
som blir omregistrert til NIS, har ofte i
utgangspunktet en del norske

offiserer ombord, det er ingenting som
skulle tilsi at det blir flere nordmenn
ombord med en omregistrering til NIS.

- — ’ g - Y -
SOr Jiskar
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Sikkerhet og
nettolonn er to sider
av samme sak

Det er ikke bare norske sjofolk det handler om nér en snakker om nettolonnen. Det
handler ogsd om tusenvis av landbaserte arbeidsplasser, som ogs vil bli rammet. Vi kan
nevne blant annet hdndverkere av mange slag (sveisere, rerleggere, tsmmermenn,
snekkere, malere, elektrikere etc.), verkstedsplasser og verft. I tillegg kommer
forskningsinstitusjoner, heykompetansebedrifter, maritime skoler, rederiarbeidsplasser,
skipshandlere, skipsmeklere. Kort sakt hele den maritime kompetansen vil bli lagt i grus i
lgpet av kort tid om en setter nettolonnen pa spill. Konsekvensen i lgpet av tre til fire &r

kan bli opp mot 100 000 arbeidsledige.

Tall vi har innhentet fra Arbeids-
direktoratet viser at det for statskassen
vil vaere en besparelse pa i overkant av
atte milliarder kroner om vi innfgrer
Nettolgnnsordning for sjgfolk.

Vi vet at en ordning, slik den er for
innevaerende ar vil koste 1130 milliarder
kroner.
Gjennomsnittsarbeidsledighetstrygd er
92400 kroner pr. ar pr. person. Om vi
far sa mange som 100 000 arbeids-
ledige, vil det koste over ni milliarder
kroner. Med andre ord ca. atte milliar-
der kroner a spare for den norske stat.

Penger a spare!
Beredskapen ma det gjpres noe med
umiddelbart, da kan vi ogsa spare staten

for mange penger gjennom a slippe
erstatninger. Det er ikke et spgrsmal om
at det vil skje en stor ulykke pa norsk
sokkel, men nar. Om vi ikke har en
troverdig sikkerhet innen det skjer, vil
det koste mange menneskeliv. Dette
mener vi i SOF er viktigere enn et stort
oljefond.

For a oppna en troverdig sikkerhet ma
vi erstatte omradeberedskapen med et
skip ved hver plattform/rigg. Om bord
ma vi ha en minimumsbemanning pa
linje med det som er pa engelsk sektor,
det vil si 11 mann. Pa norsk side har vi i
dag minimumsbemanning helt ned i
seks mann. Mannskapene som er
ombord er utvilsomt flinke, men de er
ikke trollmenn.

Omradeberedskap vil si at et stgrre skip
skal betjene et helt felt. Skipet skal ligge
i sakalt midtposisjon, med maksimum
selingstid pa 45 minutter til det fjerneste
sted pa feltet. Alle som har litt forstand
pa hypertermi vet at det kan vaere
doden a falle i sjpen med sa lang
responstid, enten det sommer eller
vinter. Vi vet ogsa at de overlevings-
draktene vi i dag bruker, ikke har god
nok standard.

Nar det blir hevdet at ordningen er god
nok er dette basert pa at det i tillegg til
omradeberedskapsskip skal vaere
helikoptre tilgjengelig. Dette er bare
svada, vi kjenner alle svakhetene til
helikoptrene; som take, sterk vind,
varme, rgyk, samt passasjerkapasiteten.
Bare et velutstyrt beredskapsfartgy ved
hver plattform/rigg er god sikkerhet.
Bonusen ved en slik sikkerhet er flere
arbeidsplasser.

Men ingenting er mulig eller
giennomforbart uten nettolonns-
ordningen!

Nye og bedre nettsider: http://www.sof.no

DRAPEN 2/04 19



Skipsbesgk | Stavangenr
3. og 4. apnril 2 4

H

EDDA FRENDE;

Stavanger

Gikk om bord til 10-kaffen og var til
klokken 14. Vi fikk hele mannskapet i
tale og diskusjonen gikk livlig for seg.
Gjennomgangstemaet var skuffelsen
over de etablerte forbund, og hvor
fraveerende de har vaert i arbeidet
med a sikre norske arbeidsplasser til
sjgs og derigjennom arbeidsplasser pa
land.

Interessen for det SOF arbeider med
var desto stgrre, og enigheten med
SOF var ogsa stor.

Spiste en fortreffelig lunch om bord,
takk for maten!

VIKING POSEIDON;
Stavanger

Kom om bord litt for 3-kaffen, midt i
mannskapsskifte og proviantering. Pa
grunn av dette var det vanskelig a fa
folk i tale, men de fa vi fikk snakket
med var interesserte i det vi arbeidet
med og ba oss om 2 sta pa.

STRIL SUPPLIER;

Dusavika

Fikk same hyggelige velkomst pa
dette skipet som pa de foregaende to.
Kom ombord ca kl 16.30 og var om
bord til kl 20. Ma i den forbindelse fa
lov a takke kokken for en herlig
middag.

Vi hadde samtaler med hele mann-
skapet og fikk den samme opplevel-
sen som pa Edda Frende; de ansatte
var skuffet over arbeidet til de andre
forbundene.

NORTH STREAM

Stavanger/ Dusavik

North Stream var den egentlige
grunnen til at vi var i Stavanger denne
gang. De ville ha mer konkrete
opplysninger om hva SOF star for. De
ansatte var bade lydhgre og
interesserte i hva vi arbeidet med og
ba oss om a sta pa med det vi gjor.
De hadde mannskapsskifte , noe som
medferte at vi fikk begge skiftene i
tale. Dette resulterte i flere
innmeldinger fra en bat der SOF
allerede har mange medlemmer fra
for.
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Stril Supplier, foto: SOF

Viking Posedion, foto: SOF

e-post: info@sof.no

Internett: htttp://www.sof.no



Hva er avstanden til Solen? Inntil Venus-passasjen i 17689 var det ingen som visste svaret, men da ga fantastiske
ekspedisjoner til Finnmark og Tahiti lesningen. Foto: SOHO/ESA/NASA

Verdenshistorisk begivenhet

Den 8. juni kl. 07.19 starter en
himmelbegivenhet av historiske
dimensjoner ndr planeten Venus
kommer inn p3 solskiven. P4
dreyt 6 timer vil den skli over
Solen.

Forrige gang nordmenn kunne se
Venus passere over solskiven var i
1769.

Den gangen ble Norge satt virkelig pa
kartet, Australia og New Zealand ble
oppdaget og det aller fgrste internasjo-

nale forskningssamarbeid var et faktum.

Selv reglene for krig kan kanskje
tilbakefgres til denne Venus-passasjen!

Nar vi ser stjerner og planeter pa
himmelen, er det uhyre vanskelig a
tenke seg hvor langt det er ut til dem.
Frem til 1769 hadde da ogsa astro-
nomene meget darlig kunnskap om
avstandene til planetene og Solen,
deres storrelser og folgelig ogsa hvor
mye lys Solen sender ut. For 4 komme
lenger og gjore relle vitenskapelige
fremskritt, var de absolutte avstands-
malene helt ngdvendige.

De relative malene var godt kjent. De
bergmte tre lovene til Kepler beskrev
planetenes banebevegelser pa en mate
som samsvarte godt med obser-
vasjonene.

Den ene lille, men helt avgjorende,
brikken som manglet var avstanden til

Solen. Dersom den ble malt, ville alle
avstander og storrelser plutselig
vaere kjent!

Oppfordring utenom det
vanlige

Edmund Halley, senere mer bergmt for
kometen med samme navn, forstod at
de uhyre sjeldne Venus-passasjene ville
gi astronomene en unik sjanse tila male
avstanden til Solen. Ved 4 male hvor
lenge Venus er inne pa solskiven og
hvilken bane Venus felger over
solskiven sett fra ulike deler av kloden,
ville man fa et ngyaktig avstandsmal.

1 1716 kom Halley med en av sterkeste

oppfordringer i vitenskapens historie.
Han ba innstendig sine etterkommere
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venusavstand.jpg: Sett fra to ulike steder pa kloden, vil Venus falge litt forskjellige baner over solskiven. Dette gir en
enestaende mulighet for & male avstanden til Solen. lllustrasjon: astronomi.no

om 4 bruke Venus-passasjene i 1761 og
1769 til a gjore malingene. Halley innsa
at han selv ikke ville leve lenge nok til
a fa oppleve de neste passasjene
(Halley dgde i 1742).

Forste forsok

I 1761 ble det sendt ut flere ekspedis-
joner til ulike deler av verden.

De hadde ikke sa veldig stor suksess.
Arsakene var krigen som pagikk,liten
observasjonserfaring, darlig veer osv.

Da den neste Venus-passasjen kom i
1769 var astronomene langt bedre
forberedt.

En rekke ekspedisjoner ble sendt ut.
De som i ettertid er mest interessante er
dem som gikk til Tahiti i Stillehavet og
Vardg i Norge.

Kaptein James Cook reiste med sin
ekspedisjon til Tahiti i Stillehavet for

a observere passasjen lengst mulig
unna Europa. Man betraktet ekspedi-
sjonens mal for meget viktig og til beste
for hele menneskeheten. Det sies
derfor at den ble fredet, tross at dette
skjedde i en ufredelig tid. Pa veien
oppdaget ekspedisjonen New Zealand,
Australia og utforsket Stillehavet!

Verdenshistorie i Norge

Den dansk-norske kong Christian VII
forstod viktigheten av prosjektet og
inviterte den ungarsk-gsterrikske
astronomen Maximilian Hell fra Wien til
Norge for 4 observere passasjen. Hell
reiste til Norge med sin ekspedisjon i
1768 og ankom Vardg etter en
strabasigs reise. Etter en enda mer
strabasigs overvintring i ispdet, fikk de
sa bra veer 3. juni 1769 at de fikk gjort
de enormt viktige observasjonene.
Passasjen fant sted midt pa natten norsk
tid og Nord-Norge var derfor det eneste
stedet i Europa der passasjen kunne
folges.
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Forste internasjonale
forskningssamarbeid
Ekspedisjonene fant en god verdi for
Solens avstand (kalt den astronomiske
enhet) og den moderne astronomi var
begynt. Dette var ogsa det forste inter-
nasjonale forskningssamarbeid av
betydning. Resultatene har vart av
uvurderlig betydning bade for viten-
skapen og for verdenssamfunnet.

Uten observasjonene av Venus-
passasjen i 1769, kunne det ha tatt 105
ar for man hadde funnet avstandene og
dimensjonene i verdensrommet.

Ekspedisjonen til Cook ble etter
sigende fredet til tross for at det fortsatt
var utrygge forhold i verden. Man innsa
at de vitenskapelige resultatene var
viktigere enn krig og ville vare av
uvurdelig betydning for hele men-
neskeheten! Noe slikt hadde vel neppe
hendt tidligere.

Nar vi kl. 07.19 den 8. juni 2004 ser
Venus komme inn pa solskiven, er

vi derfor vitne til et fenomen som har
veert med a forme var sivilisasjon.
Sjeldenheten, fenomenets historiske
betydning og mulige viktighet for
fremtidig leting etter liv i rommet er
gode grunner for a gjore denne dagen
til en astronomisk festdag.

Venus-passasjen kan hjelpe
forskerne a finne liv

Den unike Venus-passasjen gir oss en
unik mulighet til 4 leere hvordan liv pa
fijerne planeter kan oppdages. Vi har
allerede teknologien for a finne halv-
avansert liv pa fjerne kloder, general-
proven kommer 8. juni i ar.

Etter at den forste planeten rundt en
annen stjerne ble oppdaget i 1995 er
over 110 planeter funnet utenfor vart
solsystem. Spkemetoden som benyttes
for a oppdage slike exoplaneter tillater

bare funn av planeter som er minst pa
storrelse med Jupiter og Saturn. Slike
planeter gir neppe noen muligheter for
liv. Med en ny metode kan imidlertid
langt mindre og jordlignende planeter
oppdages.

Fjerne formarkelser

En sjelden gang vil en exoplanet kunne
passere foran sin moderstjerne sett fra
Jorden. Planeten vil da skygge for litt
av stjernelyset. Dette skjer bare dersom
vi ser planetsystemet fra siden. Hittil er
fenomenet observert to ganger, men
bare for store planeter.

Opptil et par prosent av lyset fra stjer-
nen blir formgrket bort nar planeten
passerer foran. Millioner av stjerner
ligger innenfor rekkevidde med enkle
instrumenter - det gjelder bare a4 over-
vake stjernene regelmessig for a regis-
trere eventuelle kortvarige lysreduk-
sjoner.

Bare i sjeldne tilfeller ser vi solsystemer
fra siden slik at planetene passerer
foran stjernen. Men med millioner av
tilgjengelige stjerner, finnes det utallige
slike planeter som venter pa a bli
oppdaget.

Den store oppdagelsen
Samtidig som stjernelyset blir svekket,
vil litt av stjernelyset passere gjennom
planetens atmosfare. Fenomenet ligner
det som skjer under en total mane-
formgrkelse: Manen beveger seg inn i
skyggen fra Jorden, men antar enrgdlig
eller gra tone. Arsaken er sollys som
passerer gjennom jordatmosfaeren

og treffer Manen. Jordatmosfaerens
tilstand bestemmer fargen og lysstyrken
pa Manen under formerkelsen.

I tilfellet med stjernen, vil vi oppfange
litt av lyset som har gatt gjennom
planetatmosfaeren. Dette gir oss helt
unike muligheter for 4 undersgke
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Venus-passasijen i 1882 fotografert fra US Naval Observatory.

Foto: US Naval Observatory

planetatmosfarens kjemiske sammen-
setning. De ulike kjemiske stoffene
setter sine spor, nermest
“fingeravtrykk” i lyset.

Skulle vi oppdage okygen (eller
egentlig ozon siden det er langt lettere
a finne) og vann i noen serlige
mengder pa en fjern exoplanet, vet vi
at der er det liv!!!

Oksygen og ozon er sa reaktive stoffer
at de ikke kan eksistere over lengre
tid i en planetatmosfaere uten a bli
kontinuerlig fornyet. Dersom alt liv

pa Jorden ble utryddet, ville det frie
oksygenet i atmosfeeren veere borte
etter noen titalls millioner ar - et
oyeblikk i denne sammenhengen.

Generalpraven
Det er krevende a observere fjerne

planeter. Alle observasjoner ma gjores
indirekte fordi vi ikke pa minst 10 ar vil
ha instrumenter som gjor det mulig a
fotografere slike planeter direkte. Vi far
imidlertid en generalprove.

Vi kjenner en jordlignende planet med
atmosfaere som vil passere foran sin
moderstjerne sett fra Jorden - og det er
Venus den 8. juni 2004.

Tusenvis av instrumenter Jorden rundt
vil denne dagen vaere rettet mot Venus
og Solen. Vi vil fa detaljert kunnskap
om hvordan en tett atmosfare setter
spor i spekteret av moderstjernen -
Solen. Vi finner ut hvor sterke sporene
er, hvilke stoffer som er lette a finne og
hvilke stoffer som er vanskelige 4
oppdage. Sammensetningen til Venus’
atmosfaere kjenner vi relativt godt, men
likevel vil vi sikkert finne ut mer om
naboplanetens gvre atmosfaere.

Det har vart spekulert pa om det kan
vare liv hoyt oppe i skyene pa

denne planeten. I 35-50 kilometers
hgyde er det funnet en del kjemiske
stoffer som pa Jorden kun oppstar som
folge av livsprosesser. Vi kommer trolig
naermere svaret 8. juni 2004 eller nar
ESA-sonden Venus Express nar frem i
2000.

Slik kan du oppleve
fenomenet

Det beste er a utnytte den unike
anledningen til 4 se fenomenet direkte
med egne gyne. Siden Solen skinner
meget intenst, er det ytterst viktig a
bruke tilstrekkelig beskyttelse.

Vanlige solbriller, sotet glass, eksponert
eller ueksponert film, svart plast,

og sveisebriller med merkhetsgrad
under 14 duger ikke. Selv om de virker
morke nok i synlig lys, sender Solen ut
store mengder usynlig infrarad og
ultrafiolett straling. Denne kan gde-
legge gynene uten at vi merker det.

Solformerkelsesbriller, lik de man kan
fa pa www.astronomi.no er testet og
fungerer bra.

I tillegg kan man bruke projeksjon med
kikkert (men merk: Uten noengang a se
pa Solen gjennom kikkerten, det kan
medfore gyeblikkelig blindhet) som
beskrevet pa

www.astronomi.no/venus080604/obs.html

Venus-passasjen vil i sin helhet bli vist
live pa internett pa nettstedene
www.astronomi.no (norsk) og
www.astronomy.no (engelsk).

Merk ogsa at vi kan fa en unik mulighet
til 4 observere atmosferen til

Venus og to fenomener som aldri er
verken fotografert eller skikkelig
dokumentert. Venus-passasjer er sa
sjeldne at vi ikke vet i detalj hvordan
den vil arte seg! Se

www.astronomi.no/venus080604/
fenomen.html

Les mer om Venus-passasjen pa
WWwWw.astronomi.no

Siekk ut vare nye og bedre internettsider: www.sof.no
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Vervekampanjen fungerer!

Det er hyggelig a konstatere at vervekampanjen virker. Til na har vi allerede
sendt ut over femti Flax-lodd. Haper at mottakerne har vinnerlykke, det
fortjener de etter innsatsen. Samtidig vil vi oppfordre andre til a fortsette
vervingen!

Lykke til.

Siekk ut vére nye og bedre internettsider: www.sof.no

SOF

medlemskontingent satser pr mnd
VEDTATT AV STYRET 21.10.00

Kaptein og maskinsjef. Kr. 275,- Lettmatros og smgrer. Kr. 225 -

Styrmann, maskinist, teknikker, ingenigr, Leerling. Kr. 50,-

elektriker, assistent, reparatgr,

batsmann, pumpemann og stuert. Kr. 265,- Skoleelever, langtidssykemeldte over 6 mnd, samt
medlemmer som avtjener forstegangs militeerplike,

Kokk, matros og motormenn. Kr. 250,- har kontingent fritak.

SPORRERONRURZRANSE

:  Hvem skrev “Greven av Monte Cristo?

y I hvilket land 14 Karen Blixens nske farm?
Nar fikk Bjorn Stjerne Bjgrnson Nobelprisen i litteratur?
Hvem grunnla Frelsesarmeen?
Hva heter verdens lengste fjord?
Hvem var norsk flaggbaerer under Lillehammer-OL?
I hvilket land ble frimerket forst tatt i bruk?
Hva er en reperbane?
Hva heter det stedet i Hydepark i London der man fritt far si sin mening
i offentlig sammenheng?
Hvor dyp er Mjgsa pa det dypeste?

Riktig svar sendes til: Forste premie 4 Flax lodd Vinner forrige gang :
SOF Slottsgaten 1 Andre premie 3 Flax lodd Sigvard Sundsbak 5116
5003 Bergen Tredje premie 2 Flax lodd

innen 15.08.04.
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Ung dykker fikk helsen aodelagt
av et spett gennom brystet...

@yvind Kristiansen begynte som
profesjonell dykker i offshoreindustrien
tidlig pa 70 tallet og han var da bare
20 ar gammel. Han ambulerte mellom
de forskjellige betongplattformene som
var under bygging i Gandsfjorden, Stord
og Yrkesfjorden.

Han var pa et dykkerteam bestaende
av 6 dykkere og dykkeleder. Selv om
@yvind Kristiansen var nybegynner,
hadde han sa stor eksponering til
dykkerjobber at han allerede begynte &
bli en erfaren mann blant alle de nye
ansiktene i dykkerbransjen pa denne
tiden.

Disse dykkerteamene arbeidet flere
maneder i strekk uten helgefri eller
mannskaps skifte og med 12 til 18
timers lange arbeidsdager med hardt
arbeid som foregikk bade under vann
og pa dykkerstasjonen. Dykkerne
arbeidet uten sikkerhetsregler og det
manglet effektive reguleringer i alle
retninger for denne yrkesgruppen. De
som hadde fri fra jobb pa riggene i
Nordsjgen ble overtalt til & tra til
sammen med kollegaene som jobbet
pa betongplattformene innaskjeers.

Denne spesielle dagen i @yvind
Kristiansens liv hadde hans team

arbeidet i tre og en halv maned uten
fridager og alle var slitne. Dykkelederen
pa dette teamet hadde lagt ned protest
mot helgearbeide for disse dykkerne,
da det var stor risiko for dykkesyke
etter slike ekstra harde perioder. Den
erfarne dykkelederen satte jobben sin
pa spill da han nektet a lede teamet i
helgen pga de usikre forholdene. Pa
denne maten gnsket han &
opprettholde hviletiden for sitt
dykketeam.

Arbeidsgiveren hadde ikke andre
dykkeledere a sette til den vanskelige
oppgaven som skulle utfgres. Men
arbeidsgiveren lgste dette problemet
ganske sa lett. Pa grunn av manglende
reguleringer, krav og sikkerhetsregler
for bransjen, kunne arbeidsgiveren
handle som han ville uten risiko for &
bli gjort ansvarlig. Han presset de 6
dykkerne pa teamet gjentatte ganger
med “sparken for lojalitetsmangel”
dersom de ikke arbeidet videre. Han
spurte hvem av disse 6 dykkere som
kunne tenke seg a bli “midlertidig
dykkeleder” med tanke pa
helgearbeidet.

Etter mye om og men, der flere nektet
a ta pa seg et slikt ansvar, var det en

dykker som fglte seg presset til &
bekrefte at han kunne vaere dykkeleder
i helgen.

Jobben som skulle utfgres var av
meget vanskelig karater, da det var
lang vei fra dykkestasjonen til den
aktuelle arbeidsplassen for dykkeren.
Han skulle inn i en av stjernecellene pa
betongplattformen. Det var tilgang til
cellen fra toppen, og det var ca 20
meter nedstigning inne i cellen.
Vanndypet inne i cellen der dykkeren
skulle arbeide var ca 18 - 20 meter.

Det var mgrkt og vanskelige
arbeidsforhold. @yvind Kristiansens
“stand-by dykker” matte henge i en
basket, og de ble begge firt ned pa
jobb ca 30 meter fra dykkestasjonen.
Det var ingen kommunikasjon eller
gyekontakt med monitorering av det
som foregikk inne i cella for den ferske
dykkelederen. Dette var nesten ngdt til
a ga galt pa en eller annen méate.

Dykker @yvind Kristiansen var nede pa
jobben, han hadde med undervanns-
brenner og hadde skaret av noen bolter
og trengte et spett for avtagning av et
blindlokk fra en rgrflens. Han ba
dykkelederen sende ned et spett og
ventet pa dette nede pa bunnen.
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...Livskvaliteten ble forverret av
behandling 1| ettertid!

uansvarlig

Teamet har mange flere problemer enn
det en kan fortelle om her, og et av
problemene var kommunikasjon
mellom alle involverte, et annet var
prosedyresjekk, som dykkelederen skal
ha overoppsyn med.

Spettet blir klargjort for nedsendelse,
festet med sjakkel pa brennerkabelen
og sluppet ned ved beordring om dette
fra dykkeleder. Her ble prosedyrene
brutt og dykkeleder hadde ingen kon-
troll med at det manglet en fgringsline
til & holde kontroll med hastigheten pa
spettet som var underveis ned til
dykkeren. Hele dykkerteamet var uts-
litt, noe som igjen gjorde dem
ukonsentrerte og ulykken var dess-
verre et faktum. Spettet ble sluppet
fritt og raste i meget hgy fart rett mot
“stand-by dykker” Gunnar Flaten, som
hang i basket en halvmeter over vann-
flaten inne i cella. Han fikk kastet seg
vekk i fra spettet og unngikk sa vidt a
bli truffet.

Spettet fortsatte gjennom vannet i
enorm hastighet, med spissen fgrst,
rett mot dykker @yvind Kristiansen.
Spette gikk gjennom gvre del av bryst-
kassen og pa skratt ned gjennom
kroppen til @yvind og spissen sto ut av
midjen, bak pa nedre del av ryggen.

Det ble fullt kaos blant dykkerne, men
etter et utmerket redningsarbeid under
vanskelige forhold inne i cella greide
Gunnar Flaten & berge den hardt
skadde @yvind Kristiansen. Han utfgrte
farstehjelp, etter & ha dratt ut spettet,
for & stoppe blgdningene. Han hold liv i
@yvind til han fikk assistanse fra
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ambulansepersonell som ankom
nermeste Kai.

Den ferske dykkelederen fikk en
ufortjent bot for brudd pa prosedyrer
og arbeidsgiver truet med a sparke
vedkommende hvis han laget noe brak.
De eneste som slapp unna alt ansvar,
var arbeidsgiveren og staten, da det
ikke var begatt noen brudd pa
sikkerhetskrav fra arbeidsgivers side.
Det var ingen krav!

Hvordan gikk det sa med den unge
dykkeren, @yvind Kristiansen? Etter &
ha veert innlagt pa sykehus i noen uker
med operasjoner og rekonvalesens,
mistet han, 20 &r gammel, sin arbeids
karriere som dykker. Han fikk totalt
dykkeforbud i all fremtid.

Han ble fgrst lovet oppleering til
dykkeleder av arbeidsgiveren “i neer
fremtid” og ble satt til & arbeide med
lgst og fast pa firmaets lager. Etter 3
ar med lagerarbeid hvor han flere
ganger hadde purret pa
dykkerselskapet vedrgrende den
forespeilte utdanningen/oppleeringen
til dykkeleder, sa opp stillingen i
firmaet. Firmaet hadde hele tiden
skjgvet problemet foran seg med lgfter,
og det ble etter hvert en uholdbar
situasjon for @yvind Kristiansen. Det
eneste han hadde oppnadd i denne
perioden, var at han hadde “oversittet
kravtidspunktet pa firmaets forsikring”
og ble derfor avskaret med et mindre
belgp.

Han fikk ytterligere problemer med
nerveskader i sarflatene etter spettet

og han opplevde en fullstendig gdelagt
livskvalitet, noe som har fulgt han
siden. @yvind Kristiansen ble en av de
som matte betale prisen for statens
manglende regelverk og den legaliserte
rovdrift fra dykkerselskapenes side.
Oppfalging av dykkernes sikkerhet pa
jobb, og ettervern ved ulykker, var
totalt manglende. Men han er ikke
alene, tilsvarende situasjoner har
kostet mange dykkere bade liv og
helse.

Den 20 ar gamle dykkeren @yvind
Kristiansen burde blitt hedret for sin
innsats og for den prisen han har
mattet betale for Norges velferd. Han
burde ogsa blitt gkonomisk
kompensert for bade den skade og
tapte arbeidsfortjeneste han har lidd.
Hadde Gunnar Flaten utfgrt denne
redningsbragden i en annen situasjon i
dette landet, ville han fatt
hedersmedalje. | stedet ble han truet
til stillhet med fglgende beskjed: “lager
du brak, kan du se deg om etter en
annen jobb”!

Selv om Arbeidsmiljgloven, etter mye
kamp, begynte a gjelde for dykkere i
1995, er det langt igjen fgr dykking kan
utfares sikkert. Verken reglene eller
den faglige kompetansen i
kontrollorganet er tilnseermet godt nok.
@yvind Kristiansens historie er bare en
av mange, som viser at
Pionerdykkernes kjemper en rettferdig
kamp, og vi haper at norske borgere
forstar dette og gir oss sin stgtte.

Rolf Guttorm Engebretsen.
Talsmann NordsjodykkerAlliansen.



HVA EF

SOF mener at det ma vasre minimum ett beredskapsfartoy pr. installasjon. Foto SOF

I vire oyne er omrideberedskap
et svik mot de som arbeider pa
installasjonene pa sokkelen!

Som alle, etter hvert vet, har SOF i flere
ar allere, arbeidet for at vi skal ha en
troverdig sikkerhet for de som sliter
med a fa olje opp av havet.

I dag har vi en elendig sikkerhet for de
som har vert med pa a gjore Norge til
et av verdens rikeste land. Vi har ingen
utenlandsgjeld, tvert i mot, vi har
penger i bgtter og spann.

Oljefondet har passert 800 milliarder
kroner, mye takket vaere at man har
spart pa blant annet sikkerhet.

Lordag 19.11.03, var det skipsdap ved

Bryggen i Bergen, Havila Troll ble dgpt.

Den siste av en rekke nye
omradeberedskapsskip. Skipet som
sadan er et godt skip, med bade det
ene og andre av godt utstyr, likevel
mener vi i SOF at det aldri skulle hatt
den oppgaven det er tiltenkt. Det er
faktisk med pa a uthule en allerede
darlig sikkerhet for oljearbeiderne. Man
kan ikke komme bort fra det faktum, at
et skip som ikke ligger i umiddelbar
naerhet av en plattform, gjor en darlig
jobb. Skal et beredskaps fartoy ligge i
midtposisjon pa et oljefelt, ma det
nodvendigvis ta tid for det kan gjore
noe, om ulykken inntreffer.

EL

SKKAP?

I dag er regelen at et beredskaps fartgy,
i midtposisjon, ikke skal bruke mer en
45 minutter for det er fremme der en
ulykke har inntruffet.

Det er selvsagt planlagt ved et
stillestaende skrivebord, i lune og rolige
omgivelser, av folk som slett ikke vet
hva de snakker om. Hadde de hatt den
minste erfaring med det som skjer pa
sokkelen, sommer eller vinter, hadde
de vist at virkeligheten fortoner seg
annerledes for de som har sin
arbeidsdag pa oljefeltene. Det vaere seg
plattformarbeidere eller sjofolk.

I dag er dessverre situasjonen den, at
det ikke bare er “naturlige” ulykker vi
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har a forholde oss til. Vi har na ogsa
internasjonal terror, som bgr tas pa
alvor.

Fra forste juli neste ar skal alle norske
havner med internasjonal skipsfart
stenges for folk som strengt tatt ikke
har noe der a gjore, etter palegg fra FN
og IMO.

Hva sa med sikkerheten pa sokkelen?
Siden det bare er plattform arbeidere
og sjofolk som oppholder seg der, betyr
det ingenting.

Vi vil ga sa langt som a pasta at det er
ren kynisme som har fatt lov til 4 rade i

lll.foto SOF

sikkerhets sammenheng.

1 1999 koste det Norsk Hydro 0,7
promille av arsomsettningen, a ha en
godt utrustet beredskapsbat ved Troll C
plattformen. det ble for dyrt. Na er det
omradeberedskap, det kan man spare
penger pa.

Ma vi ha en ny Alexander Kielland
ulykke for a forsta at det er menneske
liv de gambler med.

Na er det pa tide a fa minimum 1
opprustet “stand by bat” ved hver
plattform, med tilstrekkelig bemanning
ombord. Pa Engelsk sektor er

minimumsbemanningen 11 mann
inklusive en “medic”, pa Norsk side er
minimumsbemanningen helt nede i
seks mann. Heldigvis er det ikke
mange som har sa lav bemanning, men
de finnes.

Til de som har bestemt at vi skal ha
omradeberedskap; skulle ulykken skje,
stor eller liten lover vi i SOF at det skal
fa konsekvenser, om det viser seg at
ulykken ble sa stor pga. sviktende
beredskap. Na ma noe skje.

Siekk ut vare nye og bedre internettsider: www.sof.no
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SEILENDE OLJEARBEIDERES FORENING

oLy ¥= Lo L=k 11 = TR TR ORI
Postnummer: ......ccevvuevvnnenn.... Y =Lo AT RRRRTR
Fadselsdato: .....cocooeveeeeeeeeennne.n. PersSONNUIMMIET: ..

Telefonnummer: ....ccoveeeeeeeeennn... Mobiltelefonnummer: ......cooooveeeeeeeeeeeeeeeee.
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[ 0=Ye (YA T=1 S A V-1V o TP T O TP

SHIlING OM DOId: ... e

Sted: i Dato: ..ccoeeeeeeeeeeeeeees Underskrift: .....ooooeeiieieeeeeeeeeee
Innmelding i henhold til Seilende Oljearbeideres Forenings vedtekter.

Innmelding og fullmakt sendes snarest til
Seilende Oljearbeideres Forening
Slottsgt. 1

5003 BERGEN

Faks: 55 96 23 83

FULLMAKT
Jeg medlem nr. ...
1 Forbund,

gir herved Seilende Oljearbeideres Forening
fullmakt til 8 melde meg ut av ovennevnte forbund.

Sted: e [DFEY (o S Underskrift: ..o
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REDNINGS-SIKKERHET TIL SJOS ?

INSTALLER SEALIFT

Sealift er et sikkert redningssystem bestaende av en kurv festet til en arm som svinges
ut. Kurven senkes delvis i sjgen for & hente opp den forulykkede/ havaristen.

Sealift kan monteres pa beredskapsfartgy, samt alle typer mindre redningsbater inkl.
Daughter Craft. Den kan spesialtilpasses/dimensjoneres til dens formal.

Dette utstyret er tatt vel imot av offshoren@ringen, da man kan utfgre rednings- aksjoner
uten a sette redningsmannskapet i fare. Det fungerer sa vel i godt, som i darlig ver.

SMY engineering a.s har i dag alle rettigheter til salg og markedsfgring av Sealift.

For mer informasjon se web side: www.smv.no eller kontakt:

SMY engineering a.s
Postboks 100
5374 Steinsland

A 4N »#
L7

NN engineering a.s 16335440

e-mail: post@smv.no
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RETURADRESSE:

B-blad glcc))itsgt. 1

5003 Bergen

holde kontakt pa sjeen kan veere avgjgrende.
VHF er den eneste lgsningen som garanterer
deg forbindelse nér du trenger det.

Det er ikke enkelt & orientere seg innen da-
gens utvalg av radio utstyr.

Vil du kun ha et billig produkt —elleren  sikker
investering? God kvalitet - rimelige produkter
som er enkle d betjene - gratis oppdaterin-
ger - et sted hvor du kan ringe ndr du behaver
hjelp - kundebehandlere som har mer enn
20-8rs erfaring og som vet hva de snakker
om!?

Er svaretja -

sd er valget enkelt, velg ProNav!

ProNav AS distribuerer for felgende leveranderer :

JRC - Seiwa - Navicom - ComNav - SG Brown - PrONuv
OceanMedia (AST) - AC Marine - g ~
Airmar - C-Map

ProNav AS
Fiskarvik Maritime Senter 4370 Egersund
Telefon 51 49 43 00 - Telefaks 51 49 21 00
Ta kontakt for d fd E-post: mail@pronav.no
tilsendt drets katalog! www.pronav.no

Roberts kommunikasjon

- ProNav hjelper deg & holde kontakt ]



