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FFFS har fatt ny adresse!

08.08.2005 flyttet vi inn i nye lokaler.

Var nye adresse er:
Tollbodallmenning 1B, 5004 Bergen.

Telefon, faks og nettadresse er det samme som for.

Beliggenheten til vare nye kontorer er i den gamle Tollboden
pa Nordnes, vis a vis Skoltegrunnskaien hvor Englandsfergen

Annonsepriser
i DRAPEN

kr. 7000
kr. 4500
kr. 3000

1/1 side 4 farger
1/2 side 4 farger
1/4 side 4 farger

Annonsemdl

har ankomst og avgang. Grunnen til at vi flyttet er at bygget

hvor vi tidligere holdt til, er solgt.

Alle som gnsker & besgke oss pa var nye adresse,

er hjertelig velkommen.

1/1 side
1/2 side
1/4 side

176x250 mm
176x122 mm
85x122 mm

FFFS onsker

alle vare lesere en

NOSEFO Bergen ble etablert sommeren 2003.

Vi ligger pa Smoras i Bergen, bare 5 min. fra Lagunen.

Vi er et nytt, flott innendors sikkerhetssenter som arrangerer de
fleste sikkerhets- og beredskapskurs for offshore- og det
maritime marked.

Vi er godkjent av bade Oljeindustriens Landsforening og av
Sjofartsdirektoratet.

Jobb i Nordsjoen?

Godkjent kurs tar du hos:

NOSEFO Bergen

* Ring Lena Leganger, tIf. 55 11 70 00
for mer informasjon

NOSEFO

e www.nosefo.no
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Vi ligger pd Smoras i Bergen, bare 5 min. fra Lagunen.
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Vi er godkjent av bade Oljeindustriens Landsforening
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Forstvil vi takke for stotten og interessen dere
har vist for det arbeidet vi gjor, dernest vil vi
onske alle vare lesere en riktig god hgst

24.08 leser vi med interesse at Norsk Sjgmannsforbund og Norsk
Sjooffisersforbund har bestemt seg for et tettere samarbeid i
fremtiden. Tenk om de hadde bestemt seg for et enda tettere
samarbeid; slatt seg sammen til ett forbund og tatt med seg
Det norske Maskinistforbund i samme slengen. Da hadde det
ikke vert bruk for FFFS fordi da hadde vi hatt noen som kunne
gjore noe for norske sjgfolk. Forutsetning matte selvsagt vaere
at de ville arbeide for sjgfolk og ikke sette egeninteressene i
hgysetet. Styrmenn og maskinister har forsgkt, resultatet vet vi.
Maskinistforbundet er i YS, Sjgmannsforbundet er i LO. Derfor
er ogsa det et umulig samarbeidsscenario. Det fungerer tydelig
ikke med n@rmere samarbeid organisasjonene imellom. Tilbake
star FFFS som det eneste reelle maritime alternativ, et forbund
for alle.

Vi ma bli en organisasjon for & bli en maktfaktor med
pavirkningskraft med et mal for gyet: Redde arbeidsplasser pa
sjgen og skape levelige forhold for alle seilende.

Hvem er det egentlig som styrer Norsk skipsfart? Er det
norske myndigheter, eller er det andre som bestemmer? Na har
amerikanerne ogsa kommet inn pa banen pa dette omradet. De
har bestemt seg for hvem som skal ha lov til & seile pa skip som
anlgper amerikanske havner. Muslimske sjgfolk er na ugnskede
pa skip. Dette er en politikk som ogsa vil bergre norske redere,
indonesiere er for eksempel en lite gnsket gruppe na, det samme
gjelder sjgfolk fra flere andre muslimske nasjoner. Totalt 25 land
er pa USAs liste over ugnskede nasjoner til sine havner. Hvem
blir de neste amerikanerne ikke liker?

FELLESFORBUNDET FOR SJOFOLK

Leif R. Vervik
formann

Med de tette bandene Norge alltid har hatt til USA, ser vi ingen
fare for norske sjgfolk i sa henseende. Derfor mener vi at det er
harreisende at norske myndigheter ikke legger forholdene bedre
til rette for norsk skipsfart. USA er et av de landene i verden som
har stgrst handel. Om vi vil vere sikre pa a fa vare med der,
med norske sjgfolk, ma forholdene bli bedre for norske sjgfolk
og redere.

I dag har vi mange utlendinger i den norskeide delen av flaten,
mange er muslimer. Dyktige mennesker, som na risikerer a bli
nektet adgang til USA, selv om de er pa et norsk skip.

Hvem skal erstatte dem? Slik situasjonen er i dag kan det bli
vanskelig 2 erstatte dem med nordmenn, vi er redd at vi er for fa
med den rette kunnskapen. Hadde vi fatt litt langsiktig tenkning
fra ansvarlige politikere, som tenkte litt mer pa landet enn seg
selv, ville vi hatt en skipsfartspolitikk som hadde fungert. Vi ville
hatt en mye bedre rekruttering og langt flere utdannede sjsfolk.

Det vi trenger minst, er mer NIS, men det motsatte. Mer NOR,
mer nettolgnn, ikke bare for offshore/service fartgyer, men
for hele flaten. Det kunne fjernet bort i mot femti prosent av
ledighetskgen. Samtidig hadde vi tjent store summer pa innseilt
utenlandsk kapital, samt spart ledighetstrygd. I fglge regjeringens
egne tall hadde vi ved utgangen av 2004 over 45000 utlendinger
pa norsk eide skip.

Vi vet at det er mange ungdommer som gnsker seg en fremtid til
sj#s, dem trenger vi.

I dette nummer av Drapen, som sa mange ganger tidligere, tar vi
opp sikkerheten pa sokkelen. Les mer lenger bak i bladet.

GOD HOST.

www.fIfs.no



Erstatning av personlige
effekter pa tjenestereiser

PC-en, kofferten, personlige papirer og annet
blir stadig vekk stjalet pa reiser til og fra jobb.

Dette er meldinger vi til stadighet far fra fortvilte
medlemmer, og andre. Spgrsmalet blir da, hvem
dekker hva? Noen rederier hevder at dette er et
personlig ansvar, til tross for at de oppfordrer
de ansatte til a ha med seg den barbare PC-en.
Andre rederier er behjelpelig med erstatning.

Var erfaring med problemet er at om man skaffer
seg en god reiseforsikring for man reiser, har
man stgrre sikkerhet. Da slipper man mange
opprivende scener med arbeidsgiver, noe som
sjelden fgrer noe godt med seg. I slike tilfeller
er det bedre med et fgre - var prinsipp.

Lykke til.

Samarbeid

FFFS har inngatt et samarbeid med WORLD MEDICAL
CENTER (WMC). Dette fordi vi gnsker stgrre fokus pa trygghet
for vare medlemmer.

Bakgrunnen for samarbeidet er en historie vi hgrte tidligere i ar.
En norsk person falt om pa gaten i Rio de Janeiro, han hadde
ingen papirer som fortalte om han var forsikret eller om hans
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medisinske bakgrunn. For a unnga slike historier har vi na inngatt
en avtale som kan hjelpe sjgfolk, og andre i ngd i utlandet, til a fa
tak i et kort inneholdende dine medisinske data.

World Medical Card er pa kredittkortformat og omfatter
medisinsk informasjon om diagnoser, allergier, vaksinasjoner
og medisinbruk. Informasjonen er kodet i henhold til Verdens
Helseorganisasjons (WHO) kodesystem for diagnoser og
medikamenter. Dette kodesystemet kan leses av leger og
helsepersonell i hele verden. Dersom ikke legen pa stedet kan
dekode brikken, er det fort gjort & apne kortet, slik at man manuelt
kan lese de samme informasjonene, alt skrevet i internasjonale
koder, som alle leger/helsepersonell forstar.

Vi gnsker med denne avtalen a bedre sikkerheten for alle
seilende.

Alle som gnsker kortet og medlemsfordelene, kan ganske enkelt
a klikke seg inn pa vare hjemmesider (www.fffs.no) og bruke
linken som ligger der.

Lykke til.
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Med radar kan man se gjennom de tette skyene pd
Venus og kartlegge topografien. Dette bildet viser
fjell, vulkaner og sletter. Foto: NASA

Romsonden Mars Express har gatt i bane rundt Mars i snart to ar
og sendt hjem fantastiske bilder og observasjoner. Sonden ble
sendt opp av den europeiske romorganisasjonen ESA som Norge
ogsa er medlem av. N3 er det bygget et tilsvarende romfartgy
som skal utforske Venus som pa mange mater er jordens
sgsterplanet. Venus er nesten like stor som Jorden, men har et
klima som er totalt forskjellig. P3 Venus er det 470 varmegrader
og et lufttrykk som svarer til trykket du finner om du dykket til
900 meter havdyp. I tillegg regner det svovelsyre. Du ville aldri
sett Solen derifra, for den er skjult bak meget tykke og tette

skyer av nettopp svovelsyre!

Sgsterplaneten var
skal utforskes

En gang lignet denne forferdelige planeten
trolig pa Jorden. Siden Venus er omkring

40 millioner kilometer n&ermere Solen enn
Jorden er, far Venus mye mer solvarme. Selv
om Solen virker uforanderlig, gker lysstyrken
dens sakte men sikkert. Solen lyser faktisk
40 prosent mer i dag enn den gjorde da
Solsystemet ble til for 4,6 milliarder ar siden.

En eller annen gang i lgpet av denne tiden
gikk det forferdelig galt med klimaet pa
Venus. Antagelig rant det vann der, var skyer
og et flott, tropisk klima. Da solvarmen gkte,
steg temperaturen. Mer vann fordampet,

og vanndamp holder godt pa solvarmen. Vi
merker dette hos oss ogsa: Dersom det er
klarvear en natt, kan det bli kaldt. Hvis det
derimot er overskyet, blir natten som regel
mild.

Vanndampen pa Venus fikk temperaturen til &
stige enda mer. Dermed fordampet mer vann,
temperaturen steg enda mer osv. Pa jorden

er prosessen i balanse, men pa Venus steg
temperaturen sa mye at alt vannet fordampet.
Sollyset slo i stykker vanndampen og gjorde
til slutt at atmosfaeren ble sa forferdelig som
den er i dag. Om kanskje 500 millioner ar

vil solvarmen ha gkt sa mye at det samme
skjer pa Jorden. I dag bestar atmosfaren

til Venus hovedsakelig av karbondioksid

- drivhusgassen som har vert gjenstand for
mye debatt her pa jorden i forbindelse med
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menneskelig aktivitet. Det kan ha vert levelig
pa Venus i 4 milliarder ar og i sa fall kan liv
ha rukket a utvikle seg. Hgyt oppe i skyene er
det funnet rare kjemiske stoffer som vanligvis
skyldes bakterier. Kan enkelt liv ha overlevd
hgyt oppe i skyene pa Venus? Der oppe er det
langt triveligere enn pa bakken.

SPENNENDE UTFORSKNING

Sonden Venus Express blir etter planen skutt
opp 26. oktober og skal bruke 153 dggn pa
a na frem til Venus. Sonden skal undersgke
Venus og blant annet undersgke om det

kan vere rester av liv der. I tillegg skal den
avslgre mer av hva som skjuler seg under
skyene.

Dette blir Europas fgrste ferd til Venus.

Sa snart Venus Express er fanget av
tyngdekreftene til Venus, vil sonden bruke 5
dggn pa & mangvrere seg inn i operativ bane
og vil da ga rundt planeten i en avlang, polar
bane. Pa det nermeste vil sonden vare 250
kilometer over Venus, pa det fjerneste hele
66 000 kilometer. Kartleggingen skal vare i
minst to Venus-dggn, svarende til omkring
500 jordiske dggn. Sonden veier 1270 kg ved
oppskytningen.

LIV PA VENUS LIKEVEL?

Atmosfearen til var sgsterplanet Venus inne-
holder noen kjemiske stoffer som savidt

vi vet bare lages av mikro-organismer. En

gruppe amerikanske forskere foreslar derfor
at primitivt liv kan finne i skyer hgyt oppe

i Venus-atmosferen. Andre forskere er
skeptiske.

Pa grunn av temperaturen kan ikke flytende
vann eksistere pa Venus. Men trykk og
temperatur avtar med hgyden og 50 kilometer
over bakken er trykket omtrent som pa
jorden og temperaturen 70 grader. I dette
omradet finnes det stgrre konsentrasjoner av
vanndraper.

De amerikanske forskerne Dirk Schulze-
Makuch og Louis Irwin fra University of
Texas har studert den kjemiske sammen-
setningen av atmosfaren i denne hgyden
og funnet flere merkverdigheter. Forskerne
studerte data fra de russiske Venerasondene
(1967-1983) og de amerikanske sondene
Pioneer Venus (1978) og Magellan (1990-
1994).

Solstraling og lyn burde produsere store
mengder karbonmonoksid i planetens
atmosfeare. I stedet er det lite av denne
gassen, som om et eller annet fjerner den.
Hydrogensulfid og svoveldioksid ble ogsa
funnet. Disse gassene reagerer med hverandre
og finnes derfor normalt ikke samtidig med
mindre et eller annet produserer dem.



Planeten Venus er innhyllet i enormt
tette skyer. Med spesielle instrumenter
kan skyformasjoner fds frem i det for
gyet helt konturlpse skydekket.

Foto: NASA/Pioneer Venus

Slik tenker vi oss at det kan se ut ndr Venus Express gdr i bane rundt Venus om et drs tid. Venus og Jorden er sgsterplaneter, men likevel sveert forskjellige.

Venus Express skal blant annet undersgke hva som skjulerseg under de tette skyene. Illustrasjon: ESA/Medialab

KJEMISKE SPOR

Enda mer mystisk er funnet av karbonyl-
sulfid. Denne gassen er sa vanskelig a lage pa
kunstig vis, at den noen ganger regnes som et
sikkert tegn pa biologisk aktivitet.

Forskerne understreker at det kan finnes
ikkebiologiske mater a lage hydrogensulfid
eller karbonylsulfid som vi ikke kjenner, men
begge reaksjoner trenger sakalte katalysatorer
som gjgr reaksjonene effektive. Pa jorden er

Pd overflaten av Venus er temperaturen over 450 grader og trykket 90 ganger hgyere enn pd Jordens

overflate. Dette er to av de meget fd bildene som noensinne er tatt fra overflaten av planeten.

Foto: Venera 9 og Venera 10

de mest effektive katalysatorene mikrober.
Forskerne tenker seg at mikrobene, eller
hva det na er, omdanner svoveldioksid,
karbonmonoksid og kanskje hydrogen til
enten hydrogensulfid eller karbonylsulfid.
De fgrste mikrobene pa Jorden gjorde

noe lignende. Mikrobene bruker kanskje
ultrafiolett straling fra Solen som energikilde.
Dersom de virkelig absorberer UV-straling,
forklarer det merkelige mgrke flekker pa
ultrafiolette bilder som er tatt av Venus.

Venus Express skal undersgke atmosferen,
omgivelsene og overflaten til Venus

meget detaljert. Dette blir uhyre spennende. I
tillegg til a avklare grunnen til at de uvanlige
kjemiske stoffene oppstar, vil vi lere hvordan
utviklingen her pa jorden vil arte seg om 500
millioner ar.

Fglg dette prosjektet pa astronomi.no og

http://www.astro.uio.no/ita/artikler/tema/
venusexpress/venusexpress.html
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WORLD MEDICAL CARD

- trygghet i hverdagen for folk i utenriksfart

FFFS har inngatt avtale med World Medical
Center om helsekortet World Medical Card. Kortet ﬁ"r
sikrer rett behandling dersom du skulle trenge

legehjelp fra fremmed helsepersonell.

“Forskningsresultater viser at sjofolk er spesielt utsatt for
ulykker og ulike sykdommmer. Dette skyldes delsvis
mangelfulle sikkerhetsrutiner, men resultatene viser videre at
forekomsten av for eksempel hjerte/karsykdommer og kreft
er hayere pad sjeen enn til lands.”

Ref. Drdpen Nr. 2-2005

World Medical Card, et globalt helsekort:

® FEtlite kort du oppbevarer i lommebo
rundt halsen som inneholder b
informasjon om din medisinske status:
diagnoser, medikamentbruk, allergier samt informasjon
om naermeste pargrende

® [nternasjonalt sprak; kortet kan leses av leger og
helsepersonell verden over

® Forenkler kommunikasjonen med fremmed lege/
helsepersonell bade i Norge og i utlandet.

Pris medlemmer kr.270,-
Pris ikke-medlemmer kr.360,-
(Medlemsnummer ma oppgis ved bestilling)

Bestilling kan gjares via FFFS sin hjemmeside: www.fffs.no
Har du sparsmal, kontakt:

World Medical Center Nordic
Tel: 55337575
Fax:55337550
E-post:info@no.wmc-card.com
www.world-medical-center.no

|
HEE WORLD MEDICAL CENTER®

For safer medical treatment
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Nordsteam 2005

3-7 august 2005 ble Nordsteam-festivalen avholdt i
Bergen.

Hos oss som har sansen for gamle bater og dampmaskiner,
var det bade klump i halsen og et lengtende glimt i gyet.

Da skipene kom inn ett etter ett inn Vagen i Bergen, var
kaiene pakket med skuelystne. Det var eldre som husket
skipene og unge som hadde lest historien. Den ene juvelen
etter den andre hilste byens befolkning, med stort sett dype
rgster. Hver gang de ga lyd fra seg, var den synlig. Ikke slik
som det er pa moderne skip, men dampen kom veltende opp
fra lange smekre skorsteiner med en anelse “bouquet”.

For oss som har sett mange av batene i trafikk, var det som
om tiden hadde statt stille. Vi var tilbake i barndommens
frydefulle var, da vi sto pa brygga og sa “Dampen “ legge til
kai. Det var folkeliv, nesten som om det var 17. mai, vaeret
var stort sett fint til Bergen & vare. Kafeer og restauranter
var stapp fulle (det samme skjedde ogsa med mange andre
etter hvert). Fotoapparatene lynte sammenhengende.

Det var ikke bare dampskip som hadde funnet veien til byen.
Fra England hadde ogsd gamle dampdrevne kjgretgyer
funnet veien. Veteranbiler var det ogsa flust av, det var
nesten slik at man fikk vann i munnen.

Na er det bare a se frem til neste festival om noen ar.




The Human Factor

Tor Henrik Krogstad
Flykaptein i SAS.

Human Factor og ”det menneskelige el-
ement” far stadig mer oppmerksomhet,
og det er naturlig og ngdvendig ettersom
vi omgir oss med organisasjonssystem,
teknologi og operasjoner som blir stadig
mer kompliserte. Lover og regler blir
mer omfattende, teknologien blir mer
avansert, og pa toppen av dette gar ting
fortere og det stilles hgyere krav til ef-
fektivitet og Ignnsomhet. I alt dette skal
vi mennesker kunne fungere og det lig-
ger vel i sakens natur at nettopp det ikke
er sa enkelt.

Hvem har vel ikke
apnet en avis etter
at det har skjedd en
katastrofe og lest;
“"menneskelig  svikt
var trolig arsaken.”
Dette er sannsyn-
ligvis ikke sa langt
fra sannheten, men
sjelden slik det blir
fremstilt i tabloida-
visene. Mennesker
har vert en del av
prosessen fra system-
et var pa tegnebrettet
til det er ferdig og tatt
i bruk. Spgrsmalet er
egentlig ikke hvor-
vidt det var men-
neskelig svikt eller
ikke, men pa hvilket [
niva svikten oppstod. R
Nar vi analyserer hva
som gikk galt er problemet ofte at vi fes-
ter oss ved konsekvenser og betrakter
det umiddelbare, heller enn a se pa hva
som ledet frem til hendelsen. Vi kan ta et
eksempel for a illustrere dette.

To biler kjgrer etter hverandre i lav
hastighet inne i byen og plutselig bra-
bremser den fremste bilen. Tilsynela-
tende uten grunn. Resultatet er at bilen
bak ikke klarer & stoppe og kjgrer inn i
bilen foran. Arsaken til dette er innly-
sende. Bilen bak hadde for liten avstand
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til bilen foran, og klarte dermed ikke a
stoppe i tide for & unnga kollisjon. Eller
er arsaken sa innlysende som vi skal ha
det til?

Bilen foran ble kjgrt av en person som
er vant til vanlig manuell giring som in-
nebarer clutch, brems og gass nede hvor
pedalene sitter. I dette tilfelle kjgrte ved-
kommende en bil med automatgir. Det er
ikke noe dramatisk i dette, men de som
designet denne bilen med automatgir
fant fort ut at nar clutchen ble overflg-
dig, ble det masse plass til overs i pedal-
rommet. Da designet de en bremsepedal
som fyller ut dette tomrommet etter
clutchen, bremsepedalen ble tre ganger

des ansvarlig for hendelsen og méa dekke
omkostningene. Fgreren kjgrte imidler-
tid helt normalt, og hadde sma mulighet-
er for a forutse hendelsen. Vi far fordelt
skyld, men vi kommer ikke mye lenger
ift & forhindre ugnskede hendelser ved
det. I Human Factor sammenheng er det
lite interessant at hendelsen oppsto fordi
bilen bak ikke greide & stoppe, vi ser et-
ter arsakene bak hendelsesforlgpet.

Dette innebzrer ikke at vi mennesker kan
fraskrive oss ansvar i "Human Factors
navn”. Men om et individ skal stilles til
ansvar ma man i hvert fall avdekke hvil-
ke forhold som spilte inn pa hendelses-
forlgpet og hva slags begrensninger som

ligger i dette. Vi

1. foto: Forklift bomb

sd bred som en vanlig bremsepedal, og
den strekker seg over i det omradet hvor
clutchen vanligvis sitter. Hva skjer da
hos en person som plutselig ser at man
ma bremse litt for & dempe pa farten.
Fgreren hiver venstrebenet instinktivt et-
ter clutchen Det er ingen clutch der, men
en bremsepedal og det er ikke vanskelig a
tenke seg hva som skjer om man trykker
like hardt pa bremsen som man normalt
ville gjort pa en clutch. Det blir utilsiktet
brastopp. Konsekvensen er at bilen bak
ikke klarer a stoppe. Denne fgreren hol-

unngar ikke sene-
re hendelser uten
a se pa hele sys-
temet. Sa lenge vi
ikke er regelstyrte
roboter, vil vi
gjore feil og slik
vil det alltid vere.
~. | Det vi kan og bgr
arbeide mot er a
skape systemer av
arbeidsprosesser
og betingelser
som kan minske
effekten og kon-
sekvensene av de
feil som vil bli
gjort.

Vi mennesker har
noen  generelle
begrensninger.
Hvem av oss har ikke blitt utsatt for
spgkelsene som tryllet bort bilngklene
vi hadde i handa for noen sekunder
siden? Det medfgrer sjelden katastro-
fer, men det er et eksempel pa hvordan
vi faktisk fungerer, og det gjelder ogsa
for profesjonelt arbeid ombord. Pa broa
er kunnskap om menneskelige begrens-
inger et viktig verktgy for bokstavelig
talt 2 navigere seg gjennom krevende
situasjoner. Bevissthet pa ulike typer be-
grensninger vi som mennesker har, ge-
nerelt og under ulike betingelser, gir rett




og slett stgrre muligheter for & oppna en
sikker seilas.

Vi vet alle at erfaring er viktig og iblant
helt ngdvendig for & kunne gjgre en god
jobb. Det er ogsa slik at vi med gkende
erfaring lettere kan overse ting, nettopp
fordi vi vet at vi har gjort akkurat denne
arbeidsoperasjonen tusen ganger fgr. En
som har mindre erfaring, vil ofte vere
oppmerksom og ikke sa lett gjgre for-
glemmelsesfeil, men heller vurderingsfeil
fordi hun/han ikke kjenner situasjonen sa
godt som den erfarne. Enkel kunnskap
som dette bidrar til at man om bord kan
legge opp til arbeidsoperasjoner der faren
for at de feil som vil bli gjort, ikke sa lett
far ugnskede konsekvenser.

Na har sjgfolk tenkt sikkerhet om bord
siden de fgrste seil ble satt. Likevel er
det menneskelige element og Human
Factor fgrst i de senere ar blitt et tema,
og etter hvert noe de aller fleste ser er
svaert viktig. En av grunnene til at det
fortsatt er et tema som det er vanskelig &
fa skikkelig regulert inn i skipsfarten, er

at det gjerne oppfattes som noe abstrakt
og vanskelig handterbart. Forskning pa
omradet beskrives ogsa gjerne pa for-
skningsmiljgets premisser, dermed er det
ofte lite anvendelig dersom man forsgker
a implementere det direkte inn i trening
og maritim virkelighet om bord. Eller
man implementerer det likevel, og det
fungerer ikke etter intensjonene.

Det har ogsa veart vanlig & skille det
menneskelige element, eller det “ikke-
tekniske” fra det tekniske i trenings- og
assessor-sammenheng. Dette er og blir et
vanskelig og kunstig skille, og spesielt i
treningsprosess. Nettopp der ma dette
integreres for & dekke helheten i operas-
jonen. Dagens utfordring kan sies & vere
det a skape en felles plattform for dette.
Uten en slik integrering blir enten Human
Factors et isolert omrade lgsrevet fra sin
sammenheng, - eller nedprioritert fordi
det er sa mye lettere a fokusere pa det
man kan og er god pa, - nemlig de mer
tekniske vurderingene.

Dersom man gnsker a bli bedre pa sik-

kerhet ma alle dra i samme retning. Det
gjelder sjgfolk, forbund, rederi og ikke
minst myndigheter. Vi ma skape en felles
plattform, der forskning og kunnskap
pa Human Factors tilpasses de faktiske
forhold om bord, gjgres praktisk og an-
vendelig, og pa sikt kan fungere som en
industristandard. Trening vil bli mer mal-
rettet, vi kan fange opp svakheter i hele
systemet og lettere gjgre de grep som
betyr noe. Da ikke bare for sjgfolk om
bord, men i alle ledd innen industrien. I
HUCON har vi etablert et samarbeid med
bl.a. Sikkerhetssenteret i Rgrvik der vi ut-
vikler en modell for instruktgrer og asses-
sorer pa Human Factors. Sjgfartsdirektor-
ates nylig avholdte sikkerhetskonferanse
viste ogsa tydelig at det er stor interesse
for det menneskelige element om bord.
Malet ma na vere a komme videre slik
at sjgfarten far konkrete og anvendelige
verktgy for Human Factor arbeid, basert
pa maritim virkelighet og med kraft nok
til & gi reell og malbar effekt. Det er ingen
helt enkel oppgave, men det er i sikker-
hetens navn bare & komme i gang.

YOUR MARITIME PARTNER

— Heavy-lift operations
— Barge hire / transport
— Towage

— Service and supply base for the
oil industry

— Engineering
— Marine contracting services
- Management

— The provision of semi submersible
barges

— The provision of accommodation
barges

— The provision of ROV systems

— Dredging

— Salvage operations

— Wreck removal

— Installation of offshore windmills

sIDE

EIDE MARINE SERVICES A/S

P.0.Box 115

5457 HOYLANDSBYGD
NORWAY

Phone: +47 534 83500

24 hrs:  +47 946 83557

Fax: +47 534 77240

E-mail: post@eide-gruppen.no

HBO AS
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Arbeidsmiljoloven atter en gang

Norge, er som kjent, det eneste landet i Europa som
fremdeles ikke har innfgrt Arbeidsmiljgloven til
sj@s. Spgrsmalet er hvorfor norske myndigheter er
bakstreversk pa dette omradet. Gang pa gang har vi
fatt lgfter fra politikere om at de vil gjgre noe med
arbeidsmiljgloven til sjgs. Gang pa gang har vi
kontaktet dem for & minne dem om lgftene til oss,
men der i garden er det umulig & fa enkle svar, eller
svar i det hele tatt.

I fglge Morten Vinter, Sekretariatchef i Sgfartens
Arbejdsmiljgrad Danmark har alt blitt mye bedre til
sjos etter at Danmark implementerte alt fra Arbeids-
miljgloven til sjgmannsloven i 1993. Arsaken til
innfgringen i Danmark, er i fglge Vinters, at forholdene
til sjgs var farlige fgr loven ble innfgrt. Danske skip
var farlige, og det oppstod altfor mange skader og
dgdsfall. Sjgfolkene var utsatt for stgrre risiko og
farer sammenlignet med arbeidstakere pa land, det
var gjennomsnittlig flere dgdsfall til sjgs enn andre
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steder 1 dansk arbeidsliv.

Det ble derfor et politisk krav om at noe matte gjgres
for & forhindre skader og tidlig dgd for de ansatte i
handelsflaten. Og konklusjonen etter ti ar med den
nye loven er at forholdene om bord er blitt mye bedre
for de danske sjgmennene.

Om fremtiden sa Vinter pa Sjgsikkerhetskonferansen
2003: “Rederiene vil bare overleve om de innser
viktigheten av mannskapenes velbefinnende. Helse og
sikkerhet vil spille en viktigere rolle i morgendagens
skipsfart. Uten forngyde sjgfolk vil skipsfarten
forsvinne.”

Nar bevisene fra Danmark er sa uomtvistelige, hvorfor
gnsker ikke myndighetene 2 innfgre dette ogsa i
Norge? Alle arbeidstakere har krav pa et regelverk,
og vi forlanger derfor:

Innfer Arbeidsmiljgloven til sjgs straks

. —
—————— [Il. foto: FFFS
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Foto: Erik Ask. Bergenship.com

Endelig lysner det

Na ser det ut til at flere og flere sjofolk endelig har skjgnt sitt eget beste. De har sett at den eneste maten a redde sitt
eget yrke er 4 samles i et forbund. Flere og flere sjgmenn slutter seg na til FFFS. De har forstatt at skal vi klare a redde
stumpene av norsk skipsfart ma vi sta samlet om et felles anske: A beholde skipsfarten pa norske hender, med s mange
som mulig norske mannskaper. Na nar FFFS vokser blir vi en starre og mektigere politisk pressfaktor, som politikerne ma

ta hensyn til.

FFFS er ikke i mot utenlandsk arbeids-
kraft, men mener at norske myndigheter
ikke ma favorisere utlendinger framfor
norske. Vi har massevis av norske
ungdommer som gnsker seg en karriere til
sj@s, men nar myndighetene ikke legger
forholdene til rette, er det ingen muligheter
for dette.

Gjennom vart og andre sjgfolks arbeid
skal vi klare & na vare mal. Nemlig 2
fa myndighetene til & tenke litt mer pa
tilrettelegging av arbeidsplasser, og litt
mindre pa sin egen posisjon og makt.

De siste fgrti arene har vi tydelig sett
nedbyggingen av norske arbeidsplasser
til sjgs. Mer enn fg@rti tusen norske sj@-
menn er byttet ut med utlendinger.

Hadde forholdene vert tilrettelagt, kunne
mesteparten av disse arbeidsplassene vert
norske. Som sagt har vi ingen ting i mot
utlendinger, de ma vi ogsa ha i fremtiden,
men vi ma farespekt for det arbeidet vi tross
alt har lagt ned i n@ringen. Myndighetene
og rederne ma forsta at vi ikke er en bruk-
og-kast vare. Vi er enkeltpersoner med
familie og drgmmer, pa lik linje med andre
nordmenn.

Den usikkerheten vi har opplevd de
siste arene, ma vi na fa en slutt pa. Den
beste hjelp til selvhjelp er at alle sjgfolk
organiserer seg i et forbund, er med pa a
bygge det opp til en stor og slagkraftig
organisasjon, slik at vi blir hgrt. Med
mange s@rforbund, som bare har som mal
a sloss for egne sarinteresser, har vi ikke

en sjanse. Derfor har vi en oppfordring til
deg som ikke allerede er medlem i FFFS:
Meld deg inn og ver med a pavirk din
egen og fellesskapets fremtid.

Drapen 03/05 13
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Hvem er til for hvem?

Med jevne mellomrom far vi klager fra vare Det samme gjelder nar arbeidet skal settes ut i livet
medlemmer om en ovenfra og ned behandling fra av de seilende.
mannskapskontorene.
Uten samarbeid vil ikke rederiene fungere effektivt.
Det er ikke alltid slik behandling faller i god jord. Jo bedre mannskapene fgler seg behandlet, jo bedre
Spesielt om den det gar ut over, ikke fgler at han/hun  blir arbeidet utfgrt.
har gjort noe galt. Vi har eksempler pa at narnoe er ~ Som na avdgde Lauritz Eidesvik sa i en personlig
gjort galt pa kontoret, far de seilende skylden. samtale:
Livet for oss pa kontoret og vare seilende, er et liv i
For a fa en god mannskapspolitikk ma man innse at ~ symbiose. Den ene er avhengig av den andre, for a fa
det er de seilende sammen med de pa kontoret, som  arbeidet gjort.
er pengemaskinen. Uten de som skaffer jobbene pa
kontoret, blir lite gjort. En god mannskapspolitikk er ensbetydende med
gode resultater.

www.fffs.no-
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Trivselen om bord
begynner i byssa

Meldinger vi far inn, bade fra kokker og andre om
bord, gar ut pa at mange kokker ikke fornyer seg.

Derfor mener vi at det er en investering av rederiene a
sende kokkene pa betalte kurs med jevne mellomrom.
Det hgyner trivselen, og trivsel er et ngkkelord nar det
kommer til kvalitetsarbeid. For som nevnt, trivselen
ombord begynner i byssa.

Kan hende er det mange ar siden kokkene ble utdannet,
eller at de gar alene i mange ar uten nye impulser fra
andre. Uansett sa er det bade kokkene og mannskapene
dette gar ut over. Maten er en del av hyra, og er maten
darlig eller slett, blir trivselen det samme.

Kokken har, sammenlignet med andre om bord, en
ensom stilling. Alle andre kan diskutere fag, kokken
har bare seg selv. Da har man lett for a lage seg en
rutine som blir vanskelig a bryte. Selv om man har en

del faglitteratur ombord, kan det 1 mange tilfeller vere
vanskelig a komme i gang med noe nytt.

Nar mannskapene gar matleie, er det ofte pa grunn av
at kokken ikke har hatt mulighet til a fornye seg. A
komme sammen med andre yrkesbrgdre for a snakke
fag, er bade interessant og givende, man far nye
impulser og ny glgd. Det kommer mannskapene til
gode, og trivselen gker.

Nar man har seilt med det samme mannskapet i en del
ar, kjenner mannskapet stort sett menyen fra dag en.
Dersom kokken derimot har vert pa oppfriskingskurs,
vil mannskapene merke forskjell med en gang. Man
slipper 2 ha mgter for a diskutere hva man skal gjgre med
kokken. Kokken blir umiddelbart en popula@r person
igien. Og en annen gevinst blir at administrasjonen
pa land kan konsentrere seg om andre oppgaver enn
omplassering av kokker.

I1l.foto.
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Kieere Drapen!
Vi har nettopp sett avblast en langvarig

seg om det samme, nemlig heismonto-
rene. Det kommer na i bransje otter
bransje og jeg tror ikke det er.
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Omradeberedskap
atter en gang

Om man reduserer antall beredskapsskip,
hgyner man sikkerheten pa oljefeltene.

Det er pastanden som kommer frem i siste
utgave av Statoils magasin Poseidon.
Styrket beredskap pa Tampen fra 2007 kan
man lese i Poseidon, men er det riktig?

Vi i Fellesforbundet For Sjgfolk (FFFS)
stiller oss meget kritisk til en slik pastand.
Grunnen er ganske enkelt at fjerner
man et beredskapsskip og sitter igjen
med et, da har man med engang halvert
sikkerheten. Selv om det nye skipet
har bedre fart enn de som byttes ut, har
man bare et. Et skip, som er palagt flere
oppgaver enn det hadde fra fgr. Det skal
ligge i midtposisjon pa feltet, tjenesten
kalles Omradeberedskap. Na skal nemlig

11L. foto: FFES

omradeskipet ogsa assistere bgyelasterne
under fortgyning til lastebgyene. Som vi
vet ligger ikke lastebgyene 1 midtposisjon
pa feltene, men i utkantene.

Nar Statoil bygger pa erfaringene med
beredskapen pa Halten/Nordland, er den
heldigvis ikke blitt satt pa prgve. Hvilken
erfaring er det da man bygger pa? Nar
man tenker i de baner, er fokuset satt pa
gkonomi og ikke pa sikkerhet. Na nar
oljeprisene har steget og sprengt alle
prognoser med hensyn til inntjening, kutter
altsa oljeselskapene pa sikkerheten.

Beredskapsfartgyene har mange oppgaver,
ner stand by, gvelser, overvaking av
feltet, avskjere fartgy med kollisjonskurs
mot plattformene. Det er ikke alltid en

lett oppgave, det er nemlig slik at ikke
alle fartgy er utstyrt med AIS (Automatic
Indentification System), samt vakt og
sikring av omradet rundt installasjonene.
Med andre ord de har mer enn nok a gjgre,
om de ikke ogsa skal vere taubater.

Vivetatdeterlangt mellominstallasjonene
pa et oljefelt. Skulle noe skje pa en del
av feltet, vil resten av feltet ligge uten
beredskap. Det kan ta timer fgr andre
beredskapsskip er pa plass. Selv om
det er supplyskip i omradet, er ikke de
utrustet til & drive beredskap (dersom de
ikke har rescue zone). De vil blant annet
ha store problemer med & plukke folk
opp fra sjgen fordi de ikke har utstyr til
dette. Minimum av slikt utstyr bgr vere
Sea Lift. Heller ikke alle beredskapsskip




er utstyrt med Sea Lift. Med andre ord er
supplyskip ingen unnskyldning til & fjerne
beredskapsskip.

Statiske lgsninger er ikke alltid sa
populere i enkelte kretser, og deres
eksistensgrunnlag ma vel bevises gjennom
at saker og ting som fungerer allikevel
alltid ma forandres, alltid med henvisning
til at det er fremskritt og forbedringer.
Dessverre er det ikke alltid tilfelle at ting
blir bedre ved forandring, s& ogsa her.

Allsunnfornufttilsieratetberedskapsfartgy
forhverinstallasjonmedgodtredningsutstyr,
brannslokkingsutstyr, fgrstehjelp og MOB-
batutstyr med topptrenet (fysisk, psykisk og
kunnskapsmessig)
mannskap vil vere
en bedre lgsning
enn den som man
na har valgt. Tkke
det a forsta at vi
hevder at MOB-
bat mannskapene
ngdvendigvis  er
for darlig trent,
men avstanden
til hendelsen kan
bli for stor. Er
man i n&rheten
nar  situasjonen
oppstar, for
eksempel  mann
over bord,
evakuering fra
plattform medbade
flater, livbater og

folk i sjgen, helikopterhavari under take-
off/landing, kollisjon, akutt forurensing,
brann, blow-out etc. etc., sd er man fra
forste stund “oppe i *“ situasjonen og tiltak
kan settes umiddelbart iverksettes.

Alle som har vert pa havet en uversdag
eller -natt, vet hvor fort det gar for havet
har fjernet og flyttet alt det som vi er satt
til & redde, enten det er folk eller utstyr.
Det er av vesentlig betydning for resultatet
av redningsaksjonen at vi aller helst har
visuell kontakt og mest mulig kontroll
med situasjonen fra fgrste stund. Det

som vi hevder her er noe som alle vet,
ogsa oljeselskapene og myndighetene.
Derfor satser de nok pa at riggens eget
MOB-mannskap skal kunne vare i
stand til & kompensere for avstanden til
omradeskipet. Dette kan vare lgsningen i
gode ver og sjgforhold en lys sommerdag.
Prgv en vinternatt med sterk vind, hgy
sjo og darlig sikt. En slik situasjon er tgff
nok for beredskapsfartgyene som har godt
trente mannskaper i & sette ut og ta om bord
igjen MOB-baten i sine davitarrangement,
ned og opp langs en skuteside. Situasjonen
for riggens MOB-crew er & henge fra
cellerdeck og i verste fall opp mot 60-
70 meter i ett punkt, for & bli satt ned
i et fradende hav. Hva nar de skal opp
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igjen? Eller hva om de uansett ikke kan
heises opp igjen p.g.a brann, gass eller
lignende? Da hadde det vart greit med et
beredskapsfartgy i umiddelbar narhet.

Om MOB batene er blitt stgrre og har flere
mannskaper, vet vi at den blir som et
ngtteskall sammenlignet med elementene.
Derfor mener vi at flere og ikke ferre godt
utrustede beredskapsfartgyer ma til.

Det stilles heller ikke krav til egne kurs for
overflatesvgmmere lenger, sertifikatene
som trengs, skrives ut i forbindelse med

MOB-bat kurs. Dette var fgr obligatorisk
for beredskaps mannskaper, na er det
fjernet av gkonomiske arsaker.

Detblir ogsa beskrevethvor mye man stoler
pahelikoptre. Samtidig vetde utmerket godt
om begrensningen helikoptrene har. Om det
skulle bryte ut brann pa en installasjon, vet
vi at varme, rgyk og spesielle varforhold,
vil hindre helikoptrene i & gjgre det de er
satt til. Samtidig vil de stakkars arbeiderne
ligge i sjgen & vente pa hjelpen som ikke
kommer.

Godt utrustede beredskapsfartgyer vil
kunne ga under bade varme og rgyk, de vil
kunne plukke opp folk, samtidig med at de
kan drive effektivt slukkingsarbeid.

Det star ogsd noe om
kravet til & kunne plukke
opp folk etter et helikopter
havari. Det er nesten slik
at en ikke vet om man skal
le eller grine. Kravet er
nemlig at man skal klare
a plukke opp 21 personer
innen 180 minutter, dvs.
tre timer. Hva er det man
forventer & plukke opp?
Det kan umulig vere 21
levende mennesker. Alle
som har vert i Nordsjgen
en vinterdag vet bedre.

Kravet MA hgynes, om
vi sa skal ha et helikopter
pa hver eneste holme og
installasjon.

Det ma ikke veere penger som hele tiden
skal styre sikkerheten til de som har gjort
Norge til verdens rikeste land.

Hvor mye penger er oljeselskapene villige
til & spare pa sikkerhet?

Sporsmalet er like relevant 2 stille
myndighetene; hvor langt er de villig til &
strekke seg, for & tekkes oljeselskapene?

info@fffs. no-

www.fffs. no-
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Vi har mottatt foresparsel om hva vi mener om
seilingstiden innen offshore/service flaten. Som
dere vet startet vi foreningen innen akkurat den
delen av flaten, og der seilingstiden var et sentralt
spgrsmal. Det vi sa den gang star vi for fortsatt:
Vi star for at det skal vaere likhet med resten av
oljeindustrien til havs.

Det vi imidlertid har erfart har medfort at vi ma
prioritere andre ting farst, ellers risikerer vi at vi
utraderer de norske mannskapene. Dette ma vi

Hei FFFS.

Vieren gjeng offiserer som har gatt og fundertpa a
fa en bedre fritidsordning om bord. Det vi gnsker
er a fa til en ordning med fire uker om bord og
seks uker fri. Dette mener vi er gjennomfgrbart
pa denne baten, siden vi er et offshorefartgy med
klienter som gar pa to ukers turer. Dermed er vi
under land hver fjortende dag.

gjere for  oppna et resultat som bade redere og vi
vil veere tjent med.

Vi er for likestilling inn samme industri, men for
gyeblikket er det ikke mulig & gjennomfere. Med
de seilendes hjelp er det slett ikke umulig, men vi
ma bli ett forbund for & klare bade dette, og a redde
restene av norsk skipsfart.

Somdere vil se av svaret visendte pa en henvendelse
vi har fatt, vil dere forstd at vi ma ga frem pd en
annen mate enn bare & forlange.

- Har dere noe forslag til en slik avtale, eller har
noen andre bater som har slike avtaler, eller som
gnsker slik avtale?

- Et annet spgrsmal til dere, er om dere har noen
langsiktige mal om a fa en bedre friordning pa
fartgy av denne typen?

Hilsen offiserene pa offshore/servicefartgy.

Svar fra FFFS
Vi har til dags dato ikke mottatt noen spgrsmal
om dette temaet fgr. Men som dere sikkert
vet er vi for at alle innen oljeindustrien pa
skip, pa sikt, skal ha samme arbeidstid som pa
installasjonene.

Vi kjenner ikke til noen fartgy, som har slik
ordning som dere skisserer.
Vi tror at pa det navarende tidspunkt, ville

Nordmann Pioneer ved kontorene til FFFS. Foto: Erik Ask

vere dumt a forlange dette. Fgrst ma vi fa
politikerne med pa a stgtte skipsfarten, innfgring
av Arbeidsmiljgloven og nettolgnn 1 hele NOR
registeret.

Pa plattformene er Arbeidsmiljgloven innfgrt,
derfor har de ogsa bedre ordninger enn oss. Vi
har arbeidet ganske lenge med a fa politikerne
til a forsta at den ma innfgres. Noen sentrale
politikere er pa gli, andre ikke. Skal vi fa det til,
kreves det at vi blir sa store at vi blir en reell
padriver. Med et forbund skal vi klare det dere
gnsker, men som sagt, enna er det for tidlig. Det
ville fgre til utflagging i stor stil a kreve det na,
og det er ingen andre enn rederne tjent med.

En annen ting er om dere tar det opp lokalt med
rederiet. Gar de med pa a innfri krvet, vil det
ganske sikkert ga ut over hyrene. Det vil bli en
dyr ordning for rederiet, sa vi har ingen tro pa at
de vil vere med.

Mvh. FFFS




ENKELTE LEGER OG SYKEHUS
I UTLANDETBOR DU STYRE UNNA

Europeiske vet hyilki

De fleste leger og sykehus i utlandet kan hjelpe deg med @ fa dég frisk igjen. Men
ikke alle. Noen kan ikke engelsk en gang. Har du Europeiske reiseforsikring slipper
du d tenke pd den siste kategorien hvis du trenger hjelp. I var database har vi mer
enn 60 000 leger og sykehus over hele verden. Den blir oppdatert hele tiden og tar
pulsen pd de som tilbyr medisinsk hjelp. Ogsd de

som ikke holder mal. Nettopp for at du skal slippe g EUROPEISKE

——mm REISEFORSIKRING
Best - hele verden

d ha noe med dem a gjore.

www.europeiske.no  tlf. (+47) 815 33 121
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“D/S Frithjof” malt av bergenseren Sgrvig i 1872. Skipet gikk helst i Nordsjgfart. Foto: Bergens Sjgfartsmuseum.

De glemte maleriene

og tok gradvis slutt da fotografiet ble

1880-tallet var seilskutenes storhetstid. Norske skip
fraktet varer pa alle hav og like internasjonal som
sjofarten var fenomenet skipsportretter skriver Bard
Gram @kland ved Bergens Sjgfartsmuseum.

Tidlig pa  1900-tallet  annonserte
karikaturtegneren Olaf Gulbrandsen fra
Oslo: “leverer de bedste oliemalte Billeder
av Seil- og Dambskipe, efter fotografi,
Brevkort etc. Pent arbeide. Billige Priser”.
Skipsportrett er ikke bare bilde av et skip.
Det er et portrett av et bestemt, navngitt
fartgy hvor maleren vil presentere skipet
sa ngyaktig som mulig, ofte sett i flere
vinkler. Et karateristisk trekk ved bildene

vere seg navn pa skip, hjemmehavn og
skipsforerens navn. I fgrste rekke var
det rederikontorene og skipsfgrere som
bestilte bildene. Det var kanskje stolthet
over en ny eiendom eller det skipet man
fgrst forte som 1a bak. Skipsportrettet har
en lang kulturhistorie som strekker seg fra
ca. 1750 til 1950, med en blomstringstid
pa 1800-tallet. Fenomenet falt saledes
sammen med seilskipenes storhetstid

alminnelig. Na kan skipsportrettene
studeres i en egen utstilling pa Bergens
Sjefartsmuseum. Portrettene kan sees i
et kulturhistorisk lys og avskiller seg fra
maritim kunst som pa sitt vis gjengir lys,
himmel, hav og skip under de skiftende
kunstoppfatninger. Derfor finner vi heller
ikke skipsportrettene representert i vare
kunstmuseer.

Skipsportrettet var like internasjonalt
som sjgfarten selv. Fra Bergen til
Shanghai, fra Boston til Sydney fantes det
skipsportrettgrer. [ Europa var det malerne
i sentrale havnebyer ved Nordsjgen,
Skagerrak og Middelhavet som hadde
stgrst produksjon. De tok i mot bestillinger
og tegnet en skisse som ble ferdigstilt i



verkstedet, som akvarell eller oljemaleri.
Kundene var ngye pa detaljene og hadde
hgye krav til gjengivelsen av skipets skrog,
farger, rigg og kjenningsflagg. Man kunne
ogsa fa skipet malt med gnskelig bakgrunn,
det vaere seg Bergen, Antwerpen, Napoli
eller den engelske kanal med Dovers hvite
klipper. I dag virker bildene gjerne naive
og nesten glansbildeaktig. Det gjelder
serlig gjengivelsen av lys, himmel og sjg@.
Forklaringen er ganske enkelt den at det
var skipet som var hovedmotivet.

Pa 1700-tallet opplevde kjgpmenn og
skipsfgrere en stigende velstand ikke
minst som fglge av farten pA Middelhavet.
Fisk og tre ble fgrt fra Norge og i retur
hentet man bl.a. salt, frukt og vin. Fra
en vellykket reise ble skipsportrettet en
fin suvenir. De mange bevarte bilder fra
italienske havner viser at bildene ble en
mote. P4 de utstilte bildene pa Bergens
Sj#fartsmuseum ser man bl.a. bilder fra
Napoli hvor skipet er avbildet pa vei
til havn med byen og vulkanen Vesuv i
bakgrunnen. De italienske malerne var
opptatt av bakgrunnen i bildene, noe som
gav den ellers stereotype fremstillingen
dybde. Italienske malere var ogsa kjent for
a beskrive mannskapets liv og arbeid pa
dekk i sine bilder. Foruten Napoli fantes
det en hgy produksjon av skipsportretter i
de italienske havnebyene Triest, Venezia,
Anconda og Livorno og i den viktige
franske kystbyen Marseilles. Flere av
bildene har sa gode gjengivelser av skip
og rigg at vi ma tro maleren hadde erfaring

fra sjgs. Bildene fra middelhavsomradet
ble svart populere i Nord-Europa og
mange italienske verk ble kopiert. Denne
entusiasmen ma ha stimulert norske
skipportrettgrer utover pa 1800-tallet. Det
ma tilfgyes at “skipsportretter” var ikke
helt nytt for norske sjgmenn pa 1700-tallet.
Navngitte modeller av orlogsskip er kjent
fra 1500-tallet som kirkeskip og mange
fartgyer i den dansk-norske fellesflaten
pa 1600-tallet ble avbildet. Slike malerier
ble som oftest malt pa oppdrag av kongen
som reder og ikke for skipsfgrere eller
mannskap. Det er fgrst med den dansk-
norske handelsflatens oppsving fra 1740-
arene at sivile skip ble avbildet for deres
skipsfgrere og etter hvert mannskap.

En av pionerene pa dette feltet i Bergen var
tegnemester Johan Frederik Dreier (1775-
1822). Han er mestkjent for sine prospekter
fra Bergen, men malte ogsa akvareller av
navngitte skip. [ sjgmannsmiljget i Bergen
midt pa 1800-tallet var Fredrik Martin
Segrvik (1820-1892) et kjent navn. Han ble
oppsgkt av sjgfolk som gnsket at nettopp
han skulle male deres skip. Vi vet ikke
hvor mange bilder han malte, men bare i
Bergens Sjgfartsmuseums samlinger finnes
ca. 70 verker. Sgrvik hadde ikke maritim
bakgrunn, men han gikk i lzere og utdannet
seg til malermester og arbeidet fra 1852
som teatermaler ved Den Nasjonale Scene.
Pa denne tiden, dvs. fra og 1850 arene,
malte han mange seilskip og seilfgrende
dampsskip som anlgp Bergen.

Skonnertbrigg “Garibaldi”
bygget i Haugesund 1876.
Skipet forliste i 1899 da
det gikk pd et korallrev
ved Campeche i Mexico-
golfen. Mannskapet ble
reddet av en fiskerskute.
Usignert akvarell, trolig
malt i Napoli.

Kjente malere tok h@yere pris enn andre.
En av de best betalte var Mohrman
i Antwerpen som kunne ta en halv
manedslgnn for en styremann for bildet.
De fleste var derimot rimeligere og
nermest masseproduserte bilder. For a
skaffe seg kunder var man avhenging
av et godt rykte sjgfolkene imellom,
slik som tilfelle var med bergenseren
Sgrvik. Andre markedsfgrte seg selv med
reklamemerker pa baksiden av bildet eller
annonser i avisene. I Bergen annonserte
Johan Frederik Dreier i Adresseavisen: “...
Forferdiger i Miniature og stort Format,
Prospekter i Tuschtegning....Skibe tegnet
efter Maal”.

Skipsportrettene er ‘“glemte malerier”
i den forstand at de til na er vist liten
offentlig interesse. Trolig har den store
produksjonen til enkelte malere, som
kunne komme opp i 2000 bilder pavirket
folks innstilling til bildene. Verdien
i et skipsportrett i dag ligger ikke i
kostbare materialer og oftest heller ikke
i kunstnerlig kvalitet. Den ligger i bildet
som sjgfartshistorisk kilde fgr fotografiet
kom i bruk og som et familiehistorisk
klenodium. Man vet at det er ens oldefar
eller tippoldefar som star akter, han som
forte med hjem de engelske fajanser som
star pa reolen.



Motarbeidet overvakningspolitiet

dypdykkernes sikkerhet

Av Nordsjgdykkeralliansen
ved Erling Krange, Rolf Guttorm
Engebretsen og Tom H. Engh

Nordsjgdykkerne har kjempet en
hard kamp for a fa aksept for at
norske myndigheter har ansvar for
den uforsvarlige dypdykkingen
pa norsk sokkel. Det har ikke
vert lett -fortsatt erkjennes intet
ansvar. Men sa har myndigheter
og Justisdepartement ogsa aktivt
misbrukt overvakingspolitiet til a
motarbeide sikkerhetsarbeid og til
a sgrge for at sannheten ikke skal
komme frem.

Det var nok mange som sa
Kveldsnytt pa NRK torsdag den
25.november som skvatt til 1
godstolen. Der ble det bevist nok
en gang at norske myndigheter var
godt kjent med den mangelfulle
sikkerheten ~ for  dykkerne i
Nordsjgen allerede tidlig pa 1970-
tallet. Der ble det ogsa dokumentert
at overvakingspolitiet ble benyttet
til & fjerne en person fra en jobb
hvor han kunne fa anledning til a
belyse denne situasjonen.
Nordsjgdykkeralliansen @nsker a
rette sgkelyset mot andre forhold
ved denne saken, som vi mener
det er pa hgy tid at vare fremste
politikere tar fatt i.

Toppen av et isfjell

Vi vet med sikkerhet at denne
hendelsen bare er toppen av et
isfjell.

Det er mange indikasjoner pa at
denne virksomheten har fortsatt helt
frem til i dag. For de personene som
har vert utsatt for skjult og ulovlig
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overvakning har hendelsene vert
ubehagelig nok. I tillegg kommer
en rekke utilsiktede virkninger.
Det har gitt “rammebetingelser”
som har bergrt dykkerne som
yrkesgruppe.

Myndighetenes motiver har trolig
primart vaert a sikre samfunnets
verdier.
Oljeinstallasjonerogoljeressursene
er hgyt oppe pa denne lista.
Overvakingspolitiet ble benyttet
til & overvake situasjonen,
og delvis ogsa til a fjerne
usikkerhetsmomenter og ugnskede
personer. En kan mene hva en vil
om slik praksis, men samtidig
sendte dette ut sars uheldige
signaler til spesielle maktmiljg
i oljeindustrien. Disse skapte
en situasjon som ble misbrukt
til egen vinning av egenradige
“smakonger”.

Myndighetene greide ved sin
klgnete opptreden a4 ramme
sikkerhetsarbeidet for ‘“verdens
farligste yrke”, pionerdykkerne,
som var i en ustabil etableringsfase.
Signalet som de gatil oljeindustrien
varatdetstosastoreverdierpaspillat
en ikke kunne tillate en ukontrollert
diskusjon om sikkerhetsaspekter
ved dypdykking. Disse signalene
ble oppfattet av “smakongene”, og
tolket som blanco fullmakt til a sla
ned pa og fjerne alle som gnsket a
sette sgkelys pa sikkerhet og helse
for pionerdykkerne.

Lite laert pa 30 ar

Vi har de siste 30 arene sett groteske
eksempler pa at dykkere som har
blitt skadet i arbeidssituasjonen,

rikets interesse’”?

og som etter at de er skadet, er blitt
overlatt til seg selv og ignorert.
Personer som har veart i den
ytterste ngd, har ikke fatt hjelp.
De har i stedet blitt spottet for sine
uforskyldte problemer. Mer enn 20
pionerdykkere har tatt sine liv de
siste 10 arene, med statsministerens
“velsignelse”.

Hva visste Bondevik egentlig da
han i 1999 sendte oss pa dgr med
et “lykke til videre,

gutter”? Kan en person som
har sittet i flere regjeringer over
halvparten av tiden de siste 20
arene, ha vert helt uvitende om
alvoret i situasjonen og realitetene
bak pionerdykkernes bgnn om
hjelp?

De ansvarlige har valgt & dekke
over problemene og de har kunnet
gjore det med myndighetenes
velsignelse. I neste omgang har de
ansvarlige valgt a dekke over at
de har dekket over tidligere, etc.
Denne situasjonen drar vi med
oss enna i dag. Resultatet er at
dypdykkingen i perioden 1967 til
i dag har vert basert pa uansvarlig
forsgksvirksombhet.

Pionerdykkerne ofret liv og helse
for fedrelandet, Oljearbeidernes
Fellessammenslutning (OFS) sier
at “Pionerdykkernes innsats var av
en sa stor betydning for samfunnet
som vanskelig kan sidestilles med
noe annet i moderne tid”. Som
takk for denne innsatsen har

dykkerne blitt stemplet som en
risiko for samfunnet. Skal Norge
bli en nasjon der man vil rgdme av
skam i mange ar framover?



Arbeidsmiljgkriminalitet med hgy sigarfering

NOPEF fremstar igjen som dykkernes verste fiende og lar seg bruke som industriens alibi.
Fortidens uetiske naivitet skal na begraves i fagre lgfter for fremtiden.

Av Guttorm Engebretsen,
Talsmann NSDA

I en artikkel i RA Igrdag 23. april
fremgar det at petroleumsindustrien
skal forsgke et sakalt “tre-lands
samarbeid” for a sikre dykkernes
helse. 1 den forbindelse uttaler
forbundssekreter Leif Johansen
i Nopef/LO at na skal en egen
arbeidsgruppe lage en rapport og
anbefale hvordan dykkernes helse
kan fglges opp pa best mulig mate.

Jeg har viktige ankepunkter til Leif
Johansens uttaleleser, som etter
hvert fremstar som a koke suppe
pa en gammel spiker. Fgrste gang
dette ble anbefalt var i en faglig
solid granskningsrapport som ble
utarbeidet i 1978. Denne rapporten
har siden blitt lagt til side og ble
ikke engang nevnt ved den siste
granskningen.

NSDA har fremlagt dokumenterer
om mange skader og ulykker. Vi
kan dokumentere 67 dgds ulykker
og endog 21 selvmord. Dykkere
som ikke har fatt hjelp verken hos
de ansvarlige selskapene eller hos
det offentlige, har i sin fortvilelse
tatt sine egne liv. Myndighetene har
svart med a holde informasjonen
om risikoen og de medisinske
diagnosene hemmelig. De som er
ansvarlige for dette, sitter na i mgte
med Leif Johansen og planlegger
hvordan problemene skal Igses i
fremtiden.

Kan dykkerne ha tiltro til det som
planlegges. Dette er personer,
firmaer og institusjoner som har

statt for en kynisk utnyttelse av
dykkerne i 45 ar. Dersom alle fakta
hadde kommet pa bordet, ville
mange risikere straffeforfglgelse
for sine handlinger. Er det en
demokratisk nasjon verdig at
disse  interessegruppene  skal
bestemme rammebetingelsene
for granskninger, graderinger av
dokumenter, og bruk av ressurser
i fremtiden. I tillegg til suspekte
motiver, er hele initiativet et
resultat av at pionerdykkerne na
star pa barrikadene med blanke
sverd. All erfaring viser at den
dagen vi slipper trykket, gar luften
ut av ballongen, og
alle gode hensikter
forsvinner  som
dugg for solen.

Vi kan doku-
mentere at alle
de medvirkende
grupperingene,
inkludert  helse-
tilsynet og olje-
direktoratet,
visste om denne
arbeidsmiljg
kriminaliteten hele
tiden. Nopef har

vert  industriens
alibi og har ikke
tatt dykkernes

interesser serigst.
Hele dette opp-
settett er et forsgk
pa a begrave en
kriminell ~ fortid
i fagre lgfter for
fremtiden. Hvor
mange ganger
skal de fa lov til a

tildele seg selv blanke ark og nye
tegnestifter.

Hvordan gar det an a “legge Lossius
kommisjonens rapport til grunn for
dette”, nar staten selv har underkjent
granskningskommisjonens  konk-
lusjon. Alle ser ut til & fragmentere
rapporten fritt og forsyne seg
av de bitene som passer i deres
eget spill. Hva slags samrgre og
diskenspringere er det vi har i LO/
Nopef? Arbeiderbevegelsen prgver
for tiden a gjenfinne sin identitet,
men vi mener at LO/Nopef na leter
pa feil sted.
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Jeg har hele mitt voksne liv seilt til sjgs.
Dethar verten tid jeg i grunnen ikke ville
veart foruten. De fgrste arene pa langfart
med ukevis landligge i fjerne havner og
mye moro. Den tida er over. Den traden
er overtatt av utlendinger forlengst. Det
kan vi nok takke tidligere og navaerende
regjeringskonstellasjoner for.

Naer detriktignok innen offshore-service
ekspansjon a spore for norske skip og
mannskaper. Norsk shipping har skapt
seg en ny bresje. Norsk maritim naring
har alltid vert nyskapende. Mer til tross
for enn ved hjelp av norske styresmakter.
Klarer vi a fa innfgrt nettolgnnsordningen
tror jeg vil langt pa vei kan fa en ny var
for norsk skipsfart.

Jeg har selv etter hvert seilt i en del
rederier. Og over et tidsspenn pa 25 ar
far man med seg endel. Blant annet
endringene innen rederiorganisasjon og
matene a drive bat pa.

Fgr i tiden ble erfarne sjgfolk rekruttert
til rederikontorene for a ga inn i stillinger

som ivaretok sjgfolkenes interesser. Pa
befraktning likesa. Na er det klart at
med den utviklingen norsk skipsfart har
opplevd de siste 20-30 ar, med utflagging
og heimsendelse av norske mannskaper,
har rekrutteringsgrunnlaget blitt kraftig
redusert. Men det synes ogsa som en
annen trend har kommet. Rekrutteringen
til kontorjobbene kommer gjerne fra et
helt annet sted. Jeg har mange kjente
som reiser. Dette vaere seg til sjgs eller
annen virksomhet “overseas”. Det viser
seg at svaert mange opplever det samme.
Det kan fortone seg som folk ombord
og i land befinner seg i to forskjellige
verdener. En skipper i et tidligere rederi
sa det pa denne maten: “Fgr i verden het
det by og land, hand i hand. Her er det
sj¢ og land, mann mot mann”.

Jeg er na i et rederi hvor det synes a vare
pa den gamle maten og jeg er meget
lykkelig over det, men har vert i rederi
der hele personalavdelingen til sammen
hadde seilt i mindre vann enn min 14 ar
gamle sgnn har vridd ut av sokkene sine.

Det viste seg a fungere svert darlig for
de seilende.

All erfaring tilsier at et fag eller yrke ma
leres fra bunnen av om man skal kjenne
det fullt ut.

Landorganisasjonen er tross alt der for &
hjelpe og assistere mannskapet ombord
og omvendt. Og skal man fa en god
samhandling ma alle vite hva de holder
pa med.

Jeg har som dere na har skjgnt blitt litt
engasjert i denne problematikken og ble
positivt overrasket da jeg kom over en
artikkel som beskriver akkurat dette.
Glad ble jeg ogsa da jeg sa at trenden
skaper bekymring blant folk som forsker
pa dette.

Det fglgende er et utdrag av overnevnte
artikkel. Kanhende flere har vart borti
samme problem?

Med vennlig hilsen
Medlem 128

LEDERE. Hvor kommer de fra
og hvordan har de kommet hit?

I Norge har ledere gjerne veart utdannet
sivilingenigr, sivilgkonom eller jurist.
Likevel regnes ikke dette primart som
lederutdanning, men som spesialist eller
fagutdanning. De siste arene kan det
se ut som dette har forandret seg. Den
gkonomisk administrative utdanning,
som sivilgkonom eller MBA, har blitt
gitt status som den beste bakgrunn for &
inneha topplederstillinger.

Denne utviklingen ser man aller
tydeligst i USA. Der har MBA-graden
de siste tiar blitt anerkjent som generell
lederutdanning. Spesielt om man har en
MBA fra et av de ti mest prestisjetunge
universitetene. En utdannelse derfra blir
av mange sett pa som “the fast track to
the Executive suite”, som det heter 1
disse skolenes annonser.

I svart mange amerikanske
bedrifter har topplederne na en slik

utdanningsbakgrunn, kombinert med en
heller kort yrkeskarriere som konsulent
eller i ulike stabsfunksjoner innen
gkonomi eller strategiarbeid, fgr de gar
rett inn i toppstillingene. Det er ogsa
bitt mer vanlig at bedriftene henter sine
toppledere fra hverandre. En logisk
konsekvens av dette er at mange bedrifter
har toppledere som aldri har arbeidet
seg oppover i organisasjonen eller har
den ngdvendige kjennskap til bedriftens
kjernevirksomhet, bedriftskultur eller
bransje.

Denne “fast track” muligheten har de
siste arene resultert i at denne typen
utdanning har gkt enormt i popularitet.
Den har naturligvis resultert i kraftig
vekst i antall skoler som tilbyr MBA.
Mest i USA men trenden har definitivt
begynt & spre seg ogsa pa denne siden av
Atlanteren og etter hvert i Asia.

Nylig har imidlertid en rekke
fremtredende fagfolk begynt a stille
spgrsmal ved om denne typen utdanning
gir den beste bakgrunnen for & sitte i
topplederstillinger.
Dissespgrsmalenehardefinitivtfattnaering
av de gkonomiske sammenbruddene
endel stgrre amerikanske bedrifter
har erfart. Det blir hevdet at i mange
tilfeller har disse bedriftene hatt svart
mange MBA's i sin toppledelse, og at
kortsiktige pkonomiske perspektiver har
preget disse ledernes tenkning.
Eksemplet som oftest trekkes frem er
Enron og Arthur Andersen. Men det blir
for enkelt & forklare disse skandalene
med ledernes utdanning.

Det som er mer interessant er den
kritikken som er reist pa faglig grunnlag
nar det gjelder hvorvidt en MBA er egnet
som grunnutdanning for lederstillinger.
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Den som har gitt det kraftigste bidraget
til denne kritikken er professor Henry

Mintzberg ved McGill University
i Canada. Han er en av de mest
innflytelsesrike personer innen

organisasjon og lederutvikling de siste
30 ar.

I sin siste bok “Managers not MBA's”,
kommer Mintzberg med voldsom kritikk
av de amerikanske MBA-programmene
som han beskriver med ordene: “Wrong
people, wrong skills, wrong methods,
wrong cosequenses’”.

Mintzberg mener at MBA-utdanningen
tiltrekker seg feil gruppering med
studenter.

Han hevder at lederutdanning er noe man
fgrst ma ta etter at man har leert seg et fag
eller et yrke-og etter at man har lert en
bedrift eller bransje a kjenne.

Ledere ma motiveres av a arbeide
sammen med andre og ha et gnske om at
organisasjonen skal lykkes.

Den som starter pa en lederutdanning
for a na raskt til toppen, har ikke den
rette innstilling, hevder Mintzberg. Han
tar ogsa et oppgjer med pensum i disse
skolene. Det er i for stor grad preget av
analytiske fag som reduserer ledelse til
“tallknusing” og strategiske analyser.
Mintzberg hevder ogsa at disse skolene
prover a gjgre ledelse til vitenskap.

Ledelse kan ikke l®res gjennom
tradisjonell undervisning i et klasserom,
hevder han. Ledelse er en relasjon og kan
ikke leres i en enveisprosess.

Han presenterer en rekke eksempler og
statistikk pa at mange av de skandalene
vi den senere tid har sett i amerikanske
bedrifter kan tilbakefgres til den tenkning
og de holdninger som formidles i
amerikanske MBA-program.

Men det kan nd synes som om at
naringslivet er blitt klar over problemet
for flere av de stgrste bedriftene som
tradisjonelt  har  rekruttert MBA-
kandidater, rapporterer na at de gnsker
mer allsidighet hos sine nyansatte.

Nyere forskning viser atenhver bedrift bgr
ta sin organisasjon ngye opp til vurdering
og a holde sin ledelse kontinuerlig under

oppsyn.
For ifglge en studie gjennomfgrt ved
Buckingham  Childrens  University

College i England kan du dersom du
opplever sjefen din som ureal, fa hgyt
blodtrykk og dermed ha gkt risiko for
hjerteinfarkt.

28 kvinnelige helseassistenterble instruert
av sykepleiere, en gruppe arbeidstakere
vurdert hgyere en assistentene pa jobb-

rangstigen. Kvinnene ble bedt om & ta
stilling til utsagn som “sjefen diskuterer

med meg fgr hun eller han tar en
beslutning” og “jeg blir behandlet realt
av min overordnede”.

Blodtrykket ble sjekket hver halvtime i
12 timer i tre arbeidsdager.

13 av assistentene jobbet under to
sykepleiere, den ene oppfattet som mer
ureal enn den andre. De resterende 15 ble
kun instruert av en sykepleier eller av to
med tilsvarende arbeidmanerer.

Testene viste at de som ble instruert av
kun en eller to tilsvarende sjefer, hadde
svak eller ingen gkning i blodtrykket,
mens blodtrykket gkte for de som jobbet
under den ureale sjefen.

Det finnes ingenting som tilsier menn
ikke reagerer pa tilsvarende mate.

Tidligere forskning har vist at omkring
62000 briter dgr hvert ar som fglge
av hgyt blodtrykk, men langt flere har
problemer med blodtrykket. Dersom alle
briter med hgyt blodtrykk fikk blodtrykket
ned pa akseptabelt niva, kunne antallet
hjerteinfarkt og hjerneslag veart redusert
med 120000 tilfeller arlig.

Det ligger en stor gevinst her ved en
bedre bedriftsledelse og bedre mellom-
menneskelige relasjoner forgvrig.

Det finnes ingen tvil om at arbeidsmiljg
og sykemeldinger henger ngye sammen.

Lekke oljergrledninger og svaert mangelfull beredskap
i Nordsjoen - hva gjor Statoil og Hydro?

Av Kurt Oddekalv, Leder Norges
Miljgvernforbund og Jan-Hugo
Holten, Saksbehandler Norges

Miljgvernforbund (NMF)

NMF er informert
om at det er lekkasje
1 oljergr ledning
som frakter olje fra
sokkelen til bla.
Sture terminalen rett
1 ved Bergen. Hva
kan og vil Hydro
og Statoil gjgre
med dette? Kan noe gjgres? En stor del av
olje- og gassrgrledningene er designet og
bygget for dykker-bemannet inspeksjon
og reparasjon. Nar vi vet at kilometervis
med ledninger ligger pa dybder dypere enn

dykkeforbudsgrensen pa 180 meter skaper
dette et vedlikeholds og inspeksjonshull
som hver dag truer bade mennesker og

miljg.
Hva kan operatgrene gjgre med dette?
NMF  etterlyser dokumentasjon pa

teknologi og metoder, hittil er intet mottatt.
NMF vil ogsa utfordre den nye regjeringen
i & gripe fatt i de trusler uinspiserte, lekke
rgrledninger og manglende beredskap
utgjgr for mennesker og miljg, der
det NMF oppfatter som manglende
reparasjonsmetoder og teknologi pa stgrre
dyp kanskje er var stgrste miljgtrussel
offshore pr. i dag.

Dette er svart alvorlig og en sak NMF
jobber med kontinuerlig. Alvorlig er ogsa
det lokk operatgrene Statoil og Hydro
legger pa disse forholdene nar Norges

Miljgvernforbund kontakter disse for
a fa en viss apenhet rundt forholdene.
Da oppleves “russiske tilstander” som
er enestdiende i norsk sammenheng
der Iggn og manipulasjon er regelen.
Utbyggingstakten i Nordsjgen pa olje og
gassfeltene har historisk sett dessverre
ikke medfgrt en tilsvarende oppbygging
av beredskap i form av tilstrekkelig
moderne egnet tonnasje, utstyr, teknologi
og systemer som star i stil til olje- og
gassinstallasjonene.

Jobber du offshore og faller overbord fra
en av oljeplattform en dag med darlig ver
og hgye bglger er sjansen for at du
kommer fra det med livet i behold liten.
Dette skyldes bla. at en del av den sakalte
standby tonnasjen som er pa feltene er
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sa lite tilrettelagt for redningsarbeid at
dette kombinert med for lav bemanning
og manglende utstyr for a fa mennesker
ombord i skipet gjgr en redningsoperasjon
i seg selv til en livsfarlig operasjon for de
som skal bista - vere standby. I verste
fall risikerer en bade skip, mannskap og
a ta livet av den havarerte oljearbeider.
At standby-fartgyer dels er ombygde
fiskebater bygget eksempelvis i 1930, at
bemanning er lav og utstyr for heising
av mennesker ikke eksisterer skyldes
hovedsakelig at operatgrene ikke er
interessert i a bruke mer enn et minimum
av penger pa a sikre sine egne ansatte.
Dette er skammelig sett i lys av de enorme
milliardsummer oljen har gitt operatgrene
der kun draper brukes pa a sikre mennesker
og miljg. Derfor blir beredskapen
deretter, leverandgr av tjenestene har sine
budsjetter a overholde og kan eksempelvis
ikke bygge ny tonnasje pa standby-fartgy
sa lenge en ikke far skikkelig betalt for de
livsviktige oppgavene en utfgrer.

Beredskap generelt i Norge har alle
forutsetninger for a kunne na et hgyt niva
bare de rette personene trykker pa de
rette knappene. Norge har et unikt miljg
av leverandgrer pa utstyr som spenner
fra skimmere for oljeopptak til lenser,
evakueringssystemer, og ikke minst et

verftsmiljg for bygging av spesialfartgy
for offshore virke som uten alt for store
kostnader pa en effektiv mate sikrer bade
milj¢ og mennesker i stgrre grad enn det
som er tilfelle i dag. Men beredskap,
enten det er snakk om lenser for a beskytte
strendene vare eller for a redde liv i
Nordsjgen koster, det er prisen en skal
betale for det gkonomiske eventyr norsk
oljehistorie i Igpet av alt for kort tid har
rukket & bli. NMF har senere ar opplevd
en gnitenhet fra til tider inkompetente
byrakrater som eks. beredskapsdirektgr
Tor Ch Sletner i Kystverket i Horten som
gang pa gang presterer a vaere alene om a
mene at beredskapen pa oljevern er god
nok, mens “alle andre” mener det motsatte.
Sletner tar for sa vidt konsekvensen av
signalene fra Fiskeridepartementet der
ministeren Svein Ludvigsen har herjet
fritt i fire ar for a bremse all oppbygging
av tyngre og tilstrekkelig beredskap.

En kan jo spgrre hvorfor Ludvigsen
sammen med den avgaende regjeringen
har gjort nettopp det? Er det fordi en stor,
utbygget beredskap vil innrgmme bla
NMFs pastander om at oljeproduksjon
og frakt av oljeprodukter er en stor
miljgtrussel som ma revurderes for
enkelte omrader, eks. nordomradene?
Er nordomradene ved Barentshavet og

forholdet til Russland og utvikling av disse
avhengig av en neddyssing av den trussel
oljeboomen vil utgjgre, av hensyn til
russernes behov for cash og leveringsevne
til USA, sistnevnte som mottager av store
mengder olje og gass fra nord i fremtiden?
Hvem styrer egentlig offshore-utviklingen
i nordomradene pr. i dag?

Det er dessverre god grunn til a pasta
at oljenzringen spesielt, pa linje med
andre mektige neringer, for Norges del
korrumperer systemet som skal ta hand
om beredskap, ta vare pa helse miljg og
sikkerhet. Denne korrumperingen og
bukken til havresekken situasjonene som
stadig oppstar i et lite land som Norge
skaper uhyrlige trusler mot mennesker
og miljg som ma bekjempes med alle
midler.

Pa Snorre A - Plattformen i november i fjor
holdt det pa a ga fryktelig galt igjen. Ikke
siden Alexander Kielland tidlig pa 80 -
tallet har trykket vert sa stort og kritikken
fra Oljedirektoratet sa kraftig i en nesten
ulykke som kunne medfgrt tap av mange
menneskeliv. Det gikk bra sies det, men vi
vil nok aldri fa vite hvor nar katastrofen
vi egentlig var. Til det er apenheten fra
mektige selskaper som Statoil og Hydro
alt for liten og makten til konsernene alt
for stor.

Oppfordring til leserbrev.

Flere og flere ser nytten av et samlet forbund for alle knyttet til sjgen. Vi vokser hele tiden jevnt og trutt,
vi er na passert 500 medlemmer. Selv om vi na representerer alle fartsomrader, og far mer innsikt i de
forskjellige problemer de star overfor, og slik sett har mye a gjgre, gnsker vi mer informasjon fra dere.

Leserbrev er en av de mater dere kan dele deres synspunkter, derfor gnsker vi flere av slike. Dere star
fritt til & skrive om hva som helst, men fortrinnsvis om det som har tilknytning til det som opptar de
fleste av oss mest, nemlig sjgen, sjgfart og arbeidssituasjon, gleder og sorger i den forbindelse.

Sa ta pennen fatt, del med andre det som opptar dere.

info@fffs. no-

www.fffs. no-
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Sted: e DALO: e UNAersKrift:.....coueeeieieeeieieeeeeeeeeees
Innmelding i henhold til Fellesforbundet For Sjafolks vedtekter.

Innmelding og fullmakt sendes snarest til
Fellesforbundet For Sjagfolk
Tollbodallmenning 1B, 5004 Bergen

Faks: 55 96 23 83

FULLMAKT
JBQ ettt s st nenas Medlem N ..o
ettt ettt ettt e et et et e ettt e et et et en et et enaanas Forbund,

gir herved Fellesforbundet For Sjofolk fullmakt til 8 melde meg ut av ovennevnte forbund

SO e DAto: veveeeeeeeeeeeeeen UNATSKIITL: et
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Vervekampanje!

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, gjennom vart arbeid for tryggere og mer
meningsfylte arbeidsplasser 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 & styrke sjafartsnaeringen, gjennom det a
sikre arbeidsplassene til sjos.

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

Lykke til.

Medlemskontingent FFFS

Kaptein og maskinsjef kr. 275,-
Styrmann, maskinist, tekniker, ingeniar, elektriker,

assistent, reperater, batsmann, pumpemann og stuert kr. 265,-
Kokk, matros og motormenn kr. 250, -
Lettmatros og smarer kr. 225, -
Leerling kr. 50,-

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

Sporrekonkurranse

I 1hvilket land ligger Afrikas 7 Hva var Bill Clinton fgr han ble Riktig syar sendes til:
nordligste punkt? president? FEFS Tollbodallmenning 1B,
9 5004 Bergen
2 Hvor hgyt er Mount Everest? 8 Hvor ofte kan Halleys komet innen 01.11.05
3 Hvilken lat ble gjennombruddet observeres?
for Lisa Ekdahl? 9 I januar 1962 gjorde plateselskapet
4 Hvem spilte hovedrollen i Decca en gedigen tabbe. Pa hvilken De fire fgrste uttrukne
James Bond filmen Golden Eye? mate? besvarelser belgnnes med fire
5 Thvilket ar ble kronen innfgrt som 10 Thvilken ballsport har malvaktene Flax lodd hver.
betalingsmiddel i Norge? r¢d lue?

6 Hva betyr forkortelsen
www pa Internett?
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Varenr.: 16751

B-blad

Netshop 1559 "bygg din egen baerbar"

15’ SXGA+ LCD skjerm (1400 x 1050px), Intel Pentium 1,73GHz
prosessor, Nvidia 6600 skjermkort med 128MB minne, 60GB harddisk,
512MB minne, (D og DVD +/-RW brenner, 56K modem, 10/100

nettverkskort.

TV2 skriver: Her far du
en svaert kraftig og
velutstyrt pc med stor
flatskjerm, og
maskinen passer like
godt til spill og
multimedia som til
nettsurfing og arbeid
pa hjemmekontoret.

Best i test
V2 Hjelper Deg

Netshop kampanje PC mai/oktober - Testvinneren alle snakker om!

- Videoseven 19" LCD Skjerm E19PS solv/sort

- Sort stoysvakt 350W kabinett

- Gigabyte GA-K8NMF-9 nForce4-4X hovedkort
- AMD AthlonTM 64 3500+, Socket 939

- 1024MB DDR-dimm PC-3200 minne (400Mhz)

GIGABYTE

GA-K8NMF-9 nForce4-4X Hovedkort

Det mest effektive hovedkortet mot AMD
plattform i forhold til prisen. Nforce 4 kortet gir
hoy ytelse og mange muligheter! Socket 939
for PCI EXPRESS med innebygd nettverks- kort
og 8 kanalers lydkort. AXT, S-ATA og 1394.

33 42 22 00
ad salg@netshop.no
I www.netshop.no

- 250GB S-ATA harddisk 7200RPM

- GeFORCE 6600GT 128MB PCle skjermkort
- 16x dual layer DVD-brenner

- Logitech Quickcam webkamera

- Logitech S-100 Hoyttaleresett, stereo

Varenr.: 17277

Harmony 885 Advanced Fjernkontroll

Utstyrt med en ladestasjon, sa ikke tenk pa
skifte av batterier. Optimalisert for bruk pa HDTV.
Det interaktive fargedisplayet lar deg enkelt
velge 16:9 for film og HDTV, eller stadard 4:3 for
vanlig TV-programmering.

Hentelager og Showroom
d hentelager

Vi har na apnet Netshop Oslo-avdelin

Varenr.: 17440

RETURADRESSE:
FFFS Tollbodallmenning 1B,
5004 Bergen

TOSHIBA

satellite M40X-161C.M-370 1,5GHz

15,4-tommers WXGA TFT-skjermen med 16:10-formatet kan du se
DVD-filmer i all sin widescreen-prakt. Intel® Celeron® M-prosessor 370
med klokkehastighet pa 1.5 GHz. Kommer med ferdiginstallert
Windows® XP Home Edition. 512 MB systemminne, 60 GB Harddisk,
DVD-superflerbruksstasjon (tolags) brenner og Tradlest Nettverk.

19" LCD 930BF sort/solv LCD-skjerm

Med bare 4 ms i responstid er SyncMaster 930BF en
av de raskeste 19" TFT LCD-skjermene pa markedet
idag. Derfor passer den utmerket til avansert
gaming og DVD-filmer. Grafikk og bilder blir
sylskarpe med 1280x1024 piksels opplasning.

O
FUJITSU coueurens
SIEMENS

Varenr.: 17457

8-995,-

Amilo PRO V2040 1,73GHz Laptop

1,7 GHz. Intel Pentium M740, 512MB DDR Il
SO-DIMM 533MHz., oppgraderbar til 2GB,

60 GB S-ATA harddisk. 15,1" aktiv matrise XGA
skjerm med 1024x768 opplosning. Integrert
10/100 MBIT nettverkskort. DVD-brenner.

2

CREATIVE
IR T

SB X-Fi™ Fatal1ty FPS PCI Lydkort

Xtreme Fidelity 8 kanals lydkort fra Creative vil
passe til alle digitale underholdningsopplev-
elser! Med frontpanel for tilkobling til ut og
inn-enheter. Kommer med IR- fJernkomroII
masse prog Et must for audi

og showroom. Ved bestilling av varer pa nettbutikken
www.netshoposlo.no kan du hente varene dine i

etterkant raskt og enkelt pa Kalbakken.

OneTouch 11 300GB Ekstern Harddisk

Ekstrem stor lagringskapasitet pa din PC!
Genial ekstern harddisk til backup/lagring
av dine bilder og musikk-filer! Den har USB
2.0 tilkobling og firewire, som gir rask
overforing (7200RPM). Cache pa 16MB.

etSho




