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FFFS har chatteforim=

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

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

Har du tanker om arbeidet, hyrer, lover til sjgs, seilingstid eller hva som helst, har du mulighet til 3 dele dine tanker med
andre. Er det bare chatting du gnsker, er det bare d ga i gang. Sidene er apne hele dggnet.

Hjertelig velkommen, la den engasjerte praten komme i gang! www.fffs.no
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Leif R. Vervik
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En sommer er over, 0g Vi ruster oss til en ny hgst med saker av forskjellig innhold. Farst skal vi mgte staten i enda en ny sak om saks-
omkostninger- skatte saken, saken skal opp 1 Borgarting fgrste 0g andre oktober. Vi har ogsé anket dommen vi fikk mot oss i Borgarting

Til sist m4 vi nevne at det ng ser ut til 4 bli et skikkelig gjennombrudd i Scandinavian Star saken. Dansk Havarisjef i forsikringsselskapet
Skuld star frem og forteller det han vet. Se fyldig dekning i lenger bak i Drapen.

Forsikringsselskab skjulte viden om dgdsskib Skuld forsikrede Jfeergen *Scandinavian Star’, selv om havarichef advarede om, at det
var farligt at sejle med passagerer.

http://miniurl.no/17b
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Hvorfor tor ikke
enkelte a kalle en
spade for en spade?

| stedet for 4 si at de gnsker
proteksjonisme pa kysten
og pa sokkelen, kommer
de andre sjgmannsforbun-
dene heller med takeprat,
som det under.

Derimot papeker bdade LO og Sjpmanns-
organisasjonenes Fellessekretariat at
man heller burde hatt en helhetlig gjen-
nomgang av avgifts- og gebyrpolitikken
til sjps, med sikte pd a bedre og forenkle
rammebetingelsene for d gjpre sjpalter-
nativet mer konkurransedyktig.
http://miniurl.no/174

I samme artikkel kan vi ogsa lese at de
ikke tgr a ha noen direkte mening om
hvordan man skal stoppe nedleggingen
av norske arbeidsplasser, men de har
enda mer tale til galleriet, i hva som
fremstar som en artikkel de helst ikke vil
vare med i. I alle fall har de ikke vert
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tilgjengelige for kommentarer i forbin-
delse med avisens artikkel.

LO padpeker ogsa at forslaget forst og
fremst vil komme rederiet Fjord Line til
gode. Dette rederiet er registrert i Dan-
mark, forer dansk flagg og har ansatte
om bord pa dansk nettolgnnsordning.

— LO mener at forslaget bidrar til a
vanne ut og gjgre et komplisert regelverk
enda mer komplekst. Det vil i liten grad
overfgre gods fra vei til sjp, og det vil
ikke fore til flere norske arbeidsplasser
til sjgs, heter det i hgringsuttalelsen.
Ingen i LO har de siste dagene veert til-
gjengelig for d utdype hgringsuttalelsen
overfor Vest24.no.

Fellessekretariat og NHO Sjgfart vender
tommelen ned for forslaget, blant annet
fordi det ikke genererer flere norske
arbeidsplasser pd sjpen.

L ——

Betyr setningen over, at om det hadde
blitt ansatt en nordmann om bord, uan-
sett stilling, hadde saken vert ok? Vi har
virkelig vanskelig for & se forskjellen pa
NHO Sjgfart og LO i denne situasjonen-
hvor begynner den ene og hvor slutter
den andres innflytelse i denne og andre
lignende saker?

Er LO og de to andre organisasjonene
virkelig og oppriktig bekymret for NOR-
SKE sjgfolk? Vi vet at vi ikke er sarlig
snille nar vi stiller slike spgrsmal, men
noen ma tgrre a kalle en spade for en
spade. Om vi i fremtiden skal ha norske
sjgfolk, skoler og et ekte og levende
maritimt miljg, ja s ma noe snart gjgres,
og det som ma gjgres er ganske enkelt at
vi kaller en spade for en spade, og gjor
som andre store sjgfartsnasjoner- vi ma
innfgre proteksjonisme i norske farvann.

-'_'11*

i
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Det er to ar siden det norske
folket valgte en ny regjering

Har de statt ved valglof-
tene, eller var lgftene bare
valgflesk, tomme ord og
fattige lofter?

Regjeringen og stgttepartiene fikk
likelydende spgrsmaél i forbindelse med
det forestaende valget for to ar siden.
Sa langt inn i regjeringsperioden vet vi
status for en del av de svarene vi fikk,
og det er ikke opplgftende. Blant annet
har Hgyre, som ikke ville uttale seg om
en generell nettolgnnsordning for alle
stillingskategorier, mer eller mindre fatt
viljen sin. Ingen ting er avklart, men den
nettolgnnen som var innfgrt tidligere, er
hgynet og viderefgrt.

Alle politiske partier sa at sjgmanns-
kompetansen og — erfaringen er viktig
for at den norske maritime naringen
skal klare seg. Det kan vi na konstatere
var valgflesk, eller skal vi rett og slett
kalle det en 1ggn? Etter at Omradeutval-
get kom frem til at NIS-skip skulle fa
tilgang til norskekysten og -sokkelen, ser
vi at politikerne sa noe og handlet stikk
motsatt. De mener altsd innerst inne at
norsk maritim n@ring kan klare seg uten
norske sjgfolk.

Selv om bade regjeringspartiene og stgt-
tepartiene fgr valget sa ja til at vi ma ta
vare pa den norske sjgmann, gjgr de noe
annet nar de far makt til & gjennomfgre
valglgftene. Det de né har gjennomfgrt,
to ar etter at de fikk var tillit, er 4 ta
strupetak pa den norske kompetansen
og erfaringen norske sjgfolk kan tilfgre
neringen. Na har regjeringen tillatt at
NIS registrerte skip med filippinere og
andre underbetalte utenlandske sjgfolk
skal ta vare pa den seilende kompetanse/
erfaringssiden av den norske maritime
industrien.

Det den sittende, og de foregaende regje-
ringene, mer eller mindre siden siste krig
har bedrevet, er & gi aksjonarene (vi har
bare i liten grad familierederier igjen)

i rederiene frie hender, slik at de kan
hente ut maksimum profitt hvert ar. Hva
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Foto: CF Wesenberg / kolonihavnen.no

Statsminister €rna dolberg

politikere og andre medlgpere har fatt ut
av dette er ikke godt & si, men jeg haper
inderlig at det ikke har noe med «kick
backs» & gjgre.

Nar vi, om noen ganske fa ar, far se
resultatene av denne politikken vil vi fa
fullstendig hakeslepp. Nar besteforeldre-
ne vare skal ta fergen ett eller annet sted
ma de mest sannsynlig snakke engelsk
for a fa 1gst billett. Vi vet utmerket godt
at om en reder far en fordel, sa skal
nestemann ha det samme. Blir utenlands
fergene registrert i NIS sa kan du vere
sikker pa at alle andre fergerederier
forlanger det samme.

Na har et cruiserederi fatt lov til & ga pa

kysten med norsk flagg og hjemsteds-
havn Bergen i hekken, og det vil ikke
ta lang tid fgr dette vil vere et krav for
flere rederier. Nar det gjelder goder og
lignende som tilfaller dem, har rederne
en sterk rettferdighetssans. De kommer
ogsa, garantert sikkert, til & snakke om
diskrimineringsloven i denne forbin-
delse. Ingen urettferdighet skal forega i
denne bransjen. Om norske sjgfolk blir
kastet pa land, har det ingen betydning
for dem som har blitt store og rike pa
deres bekostning. Her er ikke forskjells-
behandling noe tema.

Vi lurer sterkt pa hva de neste lgftebrud-
dene politikerne kommer med blir.




vi leser teksten sier de blant annet
at, er du fgdt fgr 01.01.1967 er du for
gammel. Eller mener de at du da er sé
gammel at du vil ikke veere i stand til &
lere noe nytt? Eller enda verre, mener
de at du er sd gammel at du trenger ikke
4 leere om hgyspent - du skal jo snart
skiftes ut likevel?

Punkt en; aldersdiskriminering er
forbudt! Etter at FFFES vant saken mot
staten i Strasbourg, er det ogsa forbudt
til sj@s.

Punkt to; det er heller ikke pent & antyde
at noen er for gamle til 4 leere noe nytt.
At folk som har passert en viss alder,

bygge pa egen personhg erfarmg SJ¢-
fartsdirektgren er fgdt i 1965.

Punkt tre; om det er dette som er tilfelle,
noe vi vel egentlig ikke tror, er det har-
reisende.

Her er hele info brevet:

Scerskilt unntak fra krav om hgyspent-
kurs ved oppgradering til maskinoffi-
sersertifikater etter STCW-78-konven-
sjonen

Sjgfartsdirektoratet krever godkjent
oppgraderingskurs i hgyspent for mas-
kinoffiserer som skal lpse sertifikat etter
STCW-78-konvensjonen.

med spenning over 1000 volt vekselstr¢m
eller likestrgm.

Maskinoffiserer som oppfyller nevnte
vilkar kan sende sgknad til Sjgfartsdi-
rektoratet om oppgradering til STCW-
78-sertifikat uten godkjent oppgra-
deringskurs i hgyspent. Det vil i slike
tilfeller bli utstedt et STCW-78-sertifikat
med en pdtegnet begrensning som viser
at sertifikatet ikke kan brukes pad fartgy
med hgyspentanlegg eller i stgrre farts-
omrdder enn fartsomrade fire.

Olay Akselsen, sjgfartsdirektgr
Lars Alvestad, Avdelingsdirektgr




Dette er en av etterkrigstidens

mest betente saker.

TEKST 0G FoTo: GEIR FLATOE

Ikke bare til pynt

Det kan ligge mye historie
skjult i en dekorativ gjen-
stand.

Studerer man den utskérne trefiguren
pa bildet, legger man merke til ord som
”Det hemmelige fond”, ”M/S Svindel-
fonn”, ”Svarteliste” og “Panama”. |
baklommen har han et “norsk pass”, pa
armen er det tatovert ’I love penger” og
pa hatten star det "H.M.S. Norsk Sjg-
mannsforbund”.

Dermed er man midt inne i en av etter-
krigstidens mest betente saker.

The Norwegian Shipping and Trade Mis-
sion (Nortraship) ble opprettet av den
norske regjeringen i London i 1940 for

a styre den norske handelsflaten under
krigen, pa det meste over 1000 skip.

Norske sjgfolk hadde hgyere hyrer enn
britene, men dette ble jevnet ut ved at
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differansen ble innbetalt til et fond.
Disse pengene skulle komme sjgfolkene
eller deres etterlatte til gode etter krigen.
Avtalen var ment a holdes hemmelig av
hensyn til britene.

Etter krigen gnsket et flertall av sjgfol-
kene a fa betalt ut pengene, men Norsk
Sjgmannsforbund og Stortinget sgrget
for at belgpet pa 43,7 millioner kroner
isteden gikk inn i Nortraships Sjg-
mannsfond. Pengene skulle deles ut etter
behov.

Saken skapte mye bitterhet, havnet i
Hgyesterett og lgste seg ikke fgr Stortin-
geti 1972 bevilget 155 millioner kroner
til krigsseilerne eller etterlatte. Men
fortsatt pirkes det i saret som oppsto da
rederne fikk sitt oppgjér, mens sjgfol-
kene matte vente.

Trefiguren er skurken sett fra sjgmen-
nenes side, Sjgmannsforbundets mann

med solid hengelas pa skipssekken med
fondspengene.

”Svindelfonn”-navnet pa genseren refe-
rerer kanskje til ”Solfonn”, ”Kaldfonn”,
”Krossfonn”, ”Barfonn” og ”Dalfonn”,
Sigval Bergesen-skip som seilte for
Nortraship.

Sjgmannen stér pa et Panama-skip.
Landet dpnet for registrering av uten-
landske skip i 1917, og i 1922 begynte to
amerikanske passasjerskip a seile under
Panama-flagget for a kunne servere alko-
hol om bord i forbudstidens USA.

Norske skip fulgte, og under krigen var
flere norske bater Panama-registret.

Det star skrevet Sgnstebg med blyant
under sokkelen. Navnet pa treskjareren
eller en tidligere eier? Er det noen som
kjenner til figuren eller Sgnstebg, hadde
vi satt stor pris pa om du tok kontakt.



Hvem kan bli
medlem i FFFS?

Dette er et ofte stilt
spersmal, og svaret er alle
som har sitt virke og ut-
komme pa havet.

Nar det er sagt, er det vel ikke helt natur-
lig at den typiske oljearbeideren blir
medlem i FFFS, men bortsett fra det er
stort sett resten av sjgfolkene/fiskerne
naturlige medlemmer hos oss.

Per i dag er de stgrste yrkesgruppene
matroser, kapteiner, catering personell
og styrmenn, men de andre ligger hakk i
hel. Dette viser med all tydelighet at vi

ikke gjgr noen forskjell pa folk. FFFS er
et forbund for alle. Det er ogsa sakene
vi far inn bevis for. Det er ingen yrkes-
grupper som ikke har tatt kontakt for

a fa hjelp, det veere seg kapteiner eller
leerlinger. Slik skal det ogsa vare, mener
vi- et forbund for alle.

Nar vi ser pa den splittelsen som gjen-
nom alle ar har vert til stede blant sjg-
folk, kan vi takke oss selv for at vi ikke
har det bedre. Hadde vi stitt sammen

de siste 40-50 arene, er jeg sikker pa at
alt hadde vert annerledes. Kapteiner og
styrmenn hadde ikke bare statt pa for seg
selv, men alle andreombord. Det samme

hadde vert tilfelle blant maskinister og
underordnede mannskaper ogsa.

Siden de andre tre forbundene ikke kan
eller vil sla seg sammen, er FFFS et godt
alternativ. Per i dag har vi alle kategorier
sjgfolk som medlemmer, og vi er i stand
til & ivareta vare medlemmer pa en slik
mate at de har fatt erfare at det er bedre
med et lite forbund som gjgr noe for
medlemmene, enn tre store som har fo-
kus pa helt andre ting enn medlemspleie,
i fglge de rapportene vi far inn.

FFFS er et forbund for alle sjgfolk, og et
forbund som tar seilende pa alvor.

LEGEKONTORET FOR
SJOMENN I STAVANGER

Helseerkleering for sjofolk
Offshore helseerkleering
Helseerklceering for dykking
Helseerkleering for flyvere
Bedriftshelsetjeneste
Legekonsultasjoner

Dr. Jan Petter Waage

Spesialist i Arbeidsmedisin, sjpmanns-, fly- og dykkerlege
Dr.Jan Erling Fossdal,

Spesialist i kirurgi

Dr.Arvid Hggberg,

Spesialist i orthopedisk kirurgi

Dr.Torjer Meling,
Spesialist i indremedisin

Sana as

Nordbggaten 6, 4006 Stavanger
TIf. 51938690 — Fax.51938691
post@sana-as.no — Www.sana-as.no

HER FINNER
DU 0SS

info@{ffs.no
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Ilifoto: FarScorpion & FarSerenade

Fremdeles, etter veldig mye opplysning om
problemet, hagrer man fremdeles om

TIL O

Vi far fremdeles inn saker,
fra medlemmer som op-
plever at arbeidsdagen er
langt fra sa hyggelig som
den burte veere.

Om det er tilfeldig eller ikke, skal vi ikke
ha noen meninger om, men i de siste sa-
kene vi har hatt til behandling om mob-
bing, har det dreid som om kvinnelige
dekksarbeidere og ditto styrmenn. Slik
vi har fatt sakene presentert er det stilt
altfor hgye fysiske krav til dem. Nar de
ikke har maktet a utfgre oppgavene slik
enkelte har ment at det burte gjgreres,
har mobbingen tatt overhand.

Kaptein som tyranniserer hele mannska-
pet sitt,

Hei jeg er matros om bord i .... Vi har
et ekstremt darlig miljg ombord.
Ombord har vi en humgrsyk kaptein.
Den siste turen har veert et helvete. Han
har raserianfall og kjefter hele tiden,
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om han ikke far det som han vil. Han er
derimot flink med navigasjon og sikker-
het.

Tro det eller ei, men han hater norske
sjgfolk. Grunnen er at han har veert

pd en utenlandsk bdt tidligere, og der
fikk han det som han ville, ingen torde
a motsi ham. Han kan ikke behandle
folk- matroser og maskinister, uansett
hvem. Han forteller oss hele tiden at vi
er udugelige.

Nar det gjelder de pd rederikontoret, ja
sd far vi ingen hjelp fra dem heller. De
stptter kun kapteinen sin gnsker. Det er
som om Vi er pd en vernet bedrift uten
noe vi skulle ha sagt. Vi er veldig skuffa
over at det er null respons fra rederikon-
toret.

Hilsen en som mistrives hver dag

Det verste av det hele er at enkelte med
ansvar pa rederiene ogsa har tatt del i
denne uverdige behandlingen av sine
ansatte. De har ikke lyttet til den mob-
bingen har gatt ut over, men tatt parti for

den mobbende part, dette blir med andre
ord organisert mobbing, slik den utsatte
fgler det. Nar sa vi blir kontaktet og tar
dette opp med rederiet nekter de i ut-
gangspunktet for at dette er tilfelle, men
pipen far som regel en annen lyd nar vi
forteller og bekrefter innholdet i klagene.

Slik nedverdigende behandling av ski-
pets og rederienes ledelse er skammelig.
En kaptein skal ikke delta, eller som det
vi opplevede i en av sakene vi nylig har
veert involvert i, ledende i mobbingen
mot en av sine mannskaper. Nar sa le-
delsen i rederiet oppfatter kapteinen som
troverdig og stgtter han i mobbingen, har
det gatt altfor langt. Heldigvis for med-
lemmet er FFFS til stede for dem.

Ikke bare har vi begynt oppryddingen

i de nevnte saker, men vi har ogsa fatt
rederiledelser til & innse at det strir imot,
ikke bare Skipsarbeidsloven, men mob-
bing og trakassering er forbudt i alle lan-
dets lover og kan medfgre straff for den
som utgver slik praksis overfor kolleger,
eller andre. FFFS tar sjgfolk pa alvor.



Hvorfor er det sa vanskelig for
dem med makt a vise solidaritet
med sine egne medlemmer?

Om vi gar inn pad de tre
andre forbundenes hjem-
mesider og ser etter hvor
mange utenlandske med-
lemmer de har, finner vi in-
gen ting. NSF opplyser at de
har ca. 10 000 norske med-
lemmer, men 0gsa tusenvis
av andre medlemmer.

Pa de samme hjemmesider kan vi lese at
det bare er NSF som sier at de har uten-
landske medlemmer. Hvor mange det

er, sier de ikke. Men i saken vi fgrte mot
NSF i forbindelse med tvangstrekk av
kontingent av vare medlemmer og andre,
svarte tidligere formann Erik Bratvold
som representerte NSF, og som da hadde
vert pensjonist i to ar, slik pa domme-
rens direkte spgrsmal i saken. «Vi hadde
ca. 38 millioner kr. i inntekt pa utenland-

ske sjgfolk i fjor». Med andre ord mange
ma det veere mange tusen sjgfolk som
ma betale til dem.

Om man hadde 38 mil. i inntekt i 2007,
er det ikke fa mannskaper vi snak-

ker om. Om de andre to har opp i mot
samme inntekt, medlemsmassen tatt i
betraktning, snakker vi om mange titalls
tusen utenlandske medlemmer. Om

det er tilfelle, forstar vi godt hvorfor
ingenting blir gjort helhjertet overfor
norske myndigheter nar det gjelder bade
nettolgnnsordning, beskyttelse av egne
fartsomrader eller utflaggingen som truer
norske medlemmer. Hvorfor lage brak
nar man kan tjene penger pa utlendinger,
iro og mak?

Forbundet er ogsa alene eller sammen
med norske eller utenlandske sjpmanns-
organisasjoner, forhandlingspart i en
rekke internasjonale tariffavtaler for
flere tusen norske og utenlandske sjpfolk

pa skip i Norsk Internasjonalt Skips-
register (NIS) og pa skip under bekvem-
melighetsflagg.

(Fra forbundets egne sider)

Flagger ut Ocean Scout

15 ansatte forlot Atlantic Offshore da
de skrapet det eldste skipet sitt. Ndr
Supply-skipet Ocean Scout flagges til
NIS, mister like mange jobben.

http://miniurl.no/16t

6 av 10 norske skip med andre flagg
Nesten 60 prosent av skipene i den
norske utenriksfldaten seiler under
utenlandsk flagg, viser tall fra Norges
Rederiforbund. Andelen skip med norsk
flagg har falt fra 67,2 prosent i 2000 til
46 prosent ti ar senere, skriver Dagens
Neeringsliv.

http://miniurl.no/16u
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Illifoto: Mike Louagie

CTAVANGERFIORD il

Hva er det Maritimt
Forum og regjeringen
egentlig onsker?

En dag star de frem og gnsker at danskefergen mellom  Er detslik & forstd at de bare vil styrke

den «maritime» nzringen pa rederi-

Bgrgen og Stavanger skal fa lov til & frakte gods mellom kontorene, eller gnsker de ogsé 4 styrke
disse to norske havnene. Neste dag uttaler de at de vil norske arbeidsplasser til sjgs? Alle er
statte norske arbeidsplasser innen den maritime naerin-  enige om at vi ma fi mye mer av godset

en over pa kjgl, men som nordmenn ma vi
gen. vel vere enige om at det er a foretrekke
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at det blir fraktet pa norsk kjgl av norske
sjofolk og ikke av utenlandsk registrerte
skip? For det er det danskefergen er,
nemlig utenlandsk registrert med uten-
landske sjgmenn.

Det flagget som er mest fremtredende pa
kysten i dag, er flagget til det store «Ut-
land». Det norske flagget er nesten gjemt
vekk og borte. Vi kan ikke forsta at
norske myndigheter vil vere med pa og
outsource (les ‘fjerne’) norske sjgfolk.
Er det sa mye mer lukrativt a ha arbeid-
somme mennesker pd NAV, fremfor a

ha dem i arbeid? Det kan vel ikke vaere
sa viktig a degge for utenlandske redere,
eller enda verre, oppfordre norske redere
til & flagge ut.

Om Maritimt Forum skal ha noen som
helst troverdighet bgr de vare konsis-
tente i sine meninger og uttalelser. De
bgr arbeide for at gods pa veiene i stgrst
mulig grad skal fraktes pa skip registret i
NOR-registret.

4. Mer gods pad kjgl. Regjeringen vil
«stimulere til overfgring av gods fra veg
til sjg, herunder ....vurdere en midlerti-
dig tilskuddsordning for godsoverfpring
rettet mot bedrifter som velger d benytte
sjptransport fremfor landtransport.»
Dette er et tiltak som Maritimt Forum
har etterlyst i mange dr for a flytte mer
varetransport over pd kjpl.. Mer trans-
port pa kjgl vil stimulere til flateforny-
else og fremme miljp og trafikksikker-
heten pd veiene. Potensielt kan 300.000
lastebiler lgftes av veiene.

Les mer pa: http://miniurl.no/176

Neringsminister Monica Maland er i
godt selskap nar hun setter i gang fjer-
ningen av norske sjgfolk, og tillater NIS-
skip og utenlandskregistrerte skip til &
ga fast med frakt mellom norske havner.
Vi har et gammelt ordtak som sier; «Gir
man fanden lillefingeren, tar han snart
hele handen». I praksis betyr dette at har
man fgrst gitt et rederi en fordel, tar det
ikke lange tiden fgr alle andre rederier
vil ha den samme fordelen. Dette bgr
sentrale politikere vite.

Om ikke alle de fine ordene som poli-
tikerne bruker pa Stortingets talerstol
og i festtaler bare skal bli floskler, bgr
de snart begynne a vise litt ansvar. Man
kan ikke i det ene gyeblikket si at man
er i mot sosial dumping, for sa i neste
gyeblikk a lovfeste det samme. Na har

regjeringen, med eller uten tanke for
konsekvenser, tillatt danske Fjordline &
frakte gods og trailere mellom Stavanger
og Bergen. Siden det er et dansk rederi
har de heller ingen nordmenn om bord.

Like gale, og kanskje verre, er at de
ogsa har tillatt utenlandske og NIS-
registrerte cruiseskip a trafikkere kysten
og Svalbard. Med den kunnskapen vi
selv besitter i s& mate, er det utrolig

at «ansvarlige» politikere kan ta slike
avgjgrelser. Om disse «ansvarlige» er
interessert kan jeg fremlegge kontrakter
som viser hvordan mannskapene pa crui-
seskip blir «verdsatt». Man blir fristet til
4 ta ordet moderne slavehandel i munn,
vilkarene de er underlagt er langt under
alle minstekrav.

Men nzringsministeren og ordfgre-
ren i Bergen har begge fitt viljen sin,
ordfgreren har til og med fatt seg én

tur pa et cruiseskip. Hun var vel plaget
av boblesyn siden hun ikke oppdaget
hvordan mannskapene hadde det i sin
hverdag. FFFS er ogsa enige i at vi ma
fa mer gods over pa kjgl, men ikke pa
bekostning av norskesjgfolk- godset skal
fraktes pa NOR-kjgl.

FFFS tar seilende pd alvor.

http://miniurl.no/175

Unnga
drifts-
problem

MARITIM

CONSULTANTS AS

Tette filtre? For lavt turtall? Dieseldyr er ofte problemet.

Maritim Consultants AS har 25 ars erfaring med dieseldyr. Selskapet har
utviklet Bio Protect 2 til forebygging og bekjempelse.Et produkt som har
vist seg meget effektivt i kampen mot dieseldyr. Bio Protect 2 gjer ikke
skade pa noen deler av motoren og er ikke milje- eller transportfarlig.

Vi gir rad og veiledning rundt problemstillingen
og foretar desinfisering av tankanlegg. Ved vart
laboratorium kan du fa analysert din diesel ved
ATP metoden som gir ngyaktig antall bakterier
umiddelbart eller du kan fa tilsendt selvtest som
er enkel i bruk og gir en god indikasjon. -

TENK SIKKERHET
UNNGA HAVARI

| 2011 ble det
solgl Bio Protect 2
nok til & forebygge
80 millioner liter
diesel mot
dieseldyr

BRUK BIO PROTECT 2
FOREBYGGENDE

www.maritim.as
post@maritim.as
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190 - Trude Dreviand (Mordaland )
Meste 74 - Grete Morntwedt (Oslo )

Foto: Tomas Moss, www.icu.no

Har NIS omradet blitt
utvidet pa grunn av

ulovligheter?

Ordfgreren i Bergen, Trude Drevland, granskes i disse
dager for sin rolle i forbindelse med dapen av cruiseski-
pet «Viking Star» 17. mai i ar. | fglge BT (se linker ned-
erst i artikkelen) er ikke ordfgreren i Bergen sa uskuldig
som hun prgver a gi inntrykk av. Vi skal ikke forhand-
sprosedere Drevland-saken, men det hun har gjort
er mye alvorligere enn det kan se ut som ved fgrste
gyekast; hun har muligens slatt inn den siste spikeren i
kista til den norske sjgmann.

14 Drdpen 02/15

Pa grunn av Drevlands iver etter a tekkes
multimilliardeeren og hennes grenselgse
uvitenhet om skipsfart, har hun na sgrget
for at hundrevis, ja kanskje tusenvis av
norske arbeidsplasser forsvinner. Ar-
beidsplassene som politikerne er sa opp-
tatt av i valgtider, blir na gitt til billige
utenlandske sjgfolk - snakk om a stoppe
den sosiale dumpingen. Det er rart hva
noen glass champagne kan gjgre.

Ordfgreren har, pd oppfordring fra reder
Hagen, skrevet til neeringsminister og
tidligere byrddsleder Monica Mcland



(H), med bgnn om d endre reglene i
Norsk internasjonalt skipsregister (NIS),
slik at de nye Viking-cruiseskipene kunne
fd norsk flagg.

http://miniurl.no/178

Straffelovens paragraf 276 a sier:

«For korrupsjon straffes den som for seg
eller andre krever, mottar eller aksepte-

rer et tilbud om en utilbgrlig fordel i an-
ledning av stilling, verv eller oppdrag».

Paragrafen rammer ogsa aksept av et
tilbud. Det stilles ikke noe krav om gjen-
nomfgring. Jeg tror ikke det er scerlig
tvil om akkurat dette blant jurister, sier
Asbjprn Strandbakken, jussprofessor og
en av landets fremste eksperter pa straf-
ferett.

- Et annet spgrsmal vil veere om fordelen
som er akseptert er «utilbgrlig» eller
ikke. Den vurderingen vil veere vanskeli-
gere, sier Strandbakken.

- En korrupsjonshandling vil veere
Sfullfort nar vedkommende har akseptert
tilbudet. Dersom aksept foreligger, er det
for sent d angre i ettertid, ndr det gjelder
spgrsmdlet om straffeskyld.

Jon Petter Rui er professor ved det juri-
diske fakultet, UiB. Han har strafferett

som fagfelt.

Bergensordfgrer Trude Drevland kon-
taktet n@ringsminister Monica Maland
i forbindelse med oppgaven hun hadde
fatt av reder Torstein Hagen. @nsket
hans var 4 fa ordfgreren til & skaffe

ham tilgang til bade NIS-flagg og rett

til 4 ferdes pa kysten med utenlandske
sjofolk. Dette vet vi na at hun har fatt til.
Paradokset er at er det bare er ordfore-
ren som na far smellen for samarbeidet
med rederen. Hva med n@ringsminister
Monica Maland som faktisk satt med
makten, og satte rederens gnske om NIS
flagg ut i livet, og i tillegg ga rederen lov
til & bruke utenlandske mannskaper?

Ordfgrer Drevland er en medievant per-
son som ser ut til a like og & vere i alle
former for media, nar alt gar hennes vei.

Det hun na har gjort, er som jussprofes-
sorene sier korrupsjon. Er det slik at
reder Hagen ikke nadde fram til nerings-
ministeren selv, men at han kjente til
Drevlands villighet til a stille opp? Lok-
ket rederen med privatfly og fasjonabelt
hotell i Venezia og et ukes cruise for to
personer til, i fglge avisene 100 000 kro-
ner, mot lgfte om at hun skulle arbeide
for hans interesser? Samarbeid fikk han i
bgtter og spann.

Rederen fikk sentral plass midt i Bergens
indre havn til skipsdap. Hele 17. mai
programmet i landets nest stgrste by
matte deretter tilpasses hans gnsker. En
av17. mai komiteens medlemmer uttalte
pa radio (NRK lokal) at de hadde fatt
beskjed mer enn et ar i forveien om at
de matte planlegge ut fra ordfgreren og
rederens gnsker. Alle smabétene som
tradisjonelt har ligget i indre havn pa
nasjonaldagen, matte i ar finne seg andre
plasser, eller holde seg hjemme. Til og
med det tradisjonelle fyrverkeriet ved
Lille Lungegéardsvann, ble i ar sendt opp
fra dapsbarnet - Viking Star.

Dette er egentlig bare smating, sammen-
lignet med hva hun har gjort mot landets
sjgfolk. Drevland har nemlig, pa grunn
av sitt samarbeid med rederne, skaffet
dem fritt spillerom med hensyn til hvilke
mannskaper de kan bruke pa sine skip i
norsk farvann.

I og med at de fleste rederier i dag er
aksjeselskaper og ikke har noen private
eiere, kan det se ut som om vi har sel-
skaper som ikke er opptatt av moral. Her
er det bare en ting som gjelder - profitt.
Om det gar ut over noen angar ikke
aksjonzrene, de har bare en tanke i hode
- penger og overskudd. Da er det i deres
hoder helt legitimt & utnytte fattige og
lavt Ignnede utlendinger. Moderne form
for slaveri er et bedre ord.

(BT 10.06. 15)

«Drevland engasjerte seg.

Drevland sendte en e-post til neeringsmi-
nister Monica Meeland i september 2014.
Dersom det ikke skulle veere mulig selv
etter de nye reglene d fa Bergen bak pd 4
cruiseskip, eid av siste direktgr i Bergen-

ske Dampskipsselskap Torstein Hagen
vil jeg beklage det pa det sterkeste. Jeg
tillater meg d hdpe pa en raus og velvil-
lig vurdering av denne henvendelse p.v.a
Viking Cruiseline.»

Pa grunn av Drevlands tankelgse opp-
treden samt en uansvarlig, i vare gyne,
venninne som er statsrad, blir det na fritt
frem for kyniske redere. Det siste kapit-
tel om den Norske sjgmann er i ferd med
a skives, dette pa grunn av en ordfgrer
som blir bedt av en reder om en tjeneste,
en Neringsminister uten tanke for en hel
industri, samt en statsminister som ikke
ser konsekvensene av sine handlinger.

«Fikk endret reglene.

Drevland tok kontakt med neeringsmi-
nisteren for d fa endret regelverket, slik
at skipsreder Torstein Hagen kunne fd
«Viking Star» registrert i Norsk interna-
sjonalt skipsregister.

Etter reglene ble endret kunne skipet fa
hjemmehavn i Bergen.

— Det er en ordfgrers oppgave a bidra

til gkonomisk utvikling og a gjgre byen
attraktiv. At Bergen na blir snuhavn for
et cruiseskip, skaper gkonomisk aktivitet
og fgrer til flere hotellovernattinger i
byen, mener statsministeren.»

http://miniurl.no/179

Enda en gang er Bergens politiet kom-
met i fokus. Er det med vilje dette skjer?
Kanskje det er pa tide a fortelle dem at
ikke all PR er god PR.

Politiets gransking av ordfprer Trude
Drevland (H) ble stengt ned samme dag
som den ble igangsatt. Verken gratisrei-
sene eller lobbyinnsatsen for cruiserede-
ren er blitt etterforsket. Flere jusseksper-
ter reagerer.

Statsadvokaten besluttet & gjenoppta
granskingen av Drevland etter henleg-
gelsen tidligere i sommer. Den nye gran-
skingen er et resultat av opplysninger
som er framkommet i media.

info@fffs.no —

e
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FFFS blir beskylt for & fare med usannheter
| forbindelse med fartsomradeutvalget

Noe anklagerne
ikke har belegg for

ARBEIDSGIVERNE | MINDRETALL
Flertallet fastslar at hvis man kan
sikre norske lgnns- og arbeidsvilkar
for ansatte pa fartgy pa norsk sokkel
uavhengig av flagg, og dermed like
konkurransevilkar, vil det ikke vare
behov for nettolgnnsordningen pa
norsk sokkel.

Norsk Sjgmannsforbund og Norsk
Sjgoffisersforbund har engasjert to jus-
sprofessorer som skal vurdere om dette
er juridisk mulig etter folkeretten.
NHO og Norges Rederiforbund ut-
gjorde mindretallet i utvalget.

http://miniurl.no/171

For oss fremstar klagen, til LO, noe
merkelig all den tid de var med pa &
vedta det som ble det endelige resultatet.
NSF/LO, sammen med de andre organi-
sasjonene var, som man kan se, i flertall i
kommisjonen, som var pastand om at de
var i flertall i utvalget.

Na fremstér de som om de var i min-
dretall og har kjempet mot resultatet

i Fartsomradeutvalget. De var selv

med, og i flertall, og kunne pavirket de
andre medlemmene i utvalget, eller tatt
standpunkt og eventuelt trukket seg fra
utvalget for & markere sitt stasted. I ste-
det fulgte de NHO/Rederiforbundet, som
man ser over, som satt i mindretall.

Slik NSF/LO fremstér né blir det pa-
tetisk, og det framstar som et spill for
galleriet. Troverdigheten er lik null. Na
star de frem og sier at: «Bgr ha norske
lgnns- og arbeidsvilkar» Dette kunne
de sagt pa en mye mer bestemt mate den
gang de satt i utvalget, na fremstar det
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bare som noe hult og lite toverdig.

— Regjeringen svarer ikke pa de dagsak-
tuelle utfordringene vi ser i den maritime
neeringen med denne strategien, sier
Hans-Christian Gabrielsen, 2. nestleder
i LO. Regjeringen la frem sin strategi
for utvikling av den maritime neeringen,
fredag 29. mai.

Der dpner den for at flere skip kan veere
registrert i norsk internasjonalt skips-
register, og en begrenset dpning for
utenriksferger med ruter til havner uten-
for Norden, NIS-skip som driver frakt
mellom norske og europeiske havner og
konstruksjonsskip i NIS pa norsk sokkel

Publisert 09.06.15 av LO, informasjons-
og radginingsavdelingen.

At vi far flere skip med et norsk flagg

i hekken, ser ut til & ha stgrre betyd-
ning for regjeringen enn at det er norske
sjgfolk som heiser og firer det samme
flagget. Om man ser at et skip fgrer
norsk flagg, er ikke det ensbetydende
med at det er nordmenn som jobber om
bord? Om hjemstedshavn er en eller an-
nen by i Norge, er det ingen garanti for
at det er noen nordmenn blant mannska-
pene om bord. Det som er sannheten er
at de nordmennene som jobbet om bord
fgr omflagging, na sitter hjemme og er
arbeidsledige.

— Mange skip er lagt til kai og vi opp-
lever at det gar sjgfolk i land hver dag,
sier Gabrielsen.

Han mener man gar glipp av en mulighet
for a gjore noe med den krevende situa-
sjonen som har oppstdtt i oljenceringen.

— Fartsomradeutvalget avga sin innstil-
ling for nedturen begynte, som har fort
til at blant annet flere supplyskip har gatt
i opplag.

Man kunne ha brukt den maritime stra-
tegien til d komme med tiltak som mgter
disse utfordringene, sier Gabrielsen.
Han etterlyser blant annet en utred-
ning av handlingsrommet for d kreve
norske lgnns- og arbeidsvilkdr pd skip
som gdr i fart pd norsk sokkel.

Publisert 09.06.15 av LO, informasjons-
og radginingsavdelingen

I lang tid har FFFS gitt alle som har in-
teresse av det, rdd om hvordan dette kan
gjgres, innfgr proteksjonisme pa kysten
og sokkelen. Problemet er bare at de med
makt ikke vil ha rad, de kommer heller

i ettertid og sutrer og forlanger a bli
trodd pa at de har gjort noe for & stanse
galskapen. Vi vet, som sagt, hvem som
var i flertall 1 utvalget, hadde de ingen
interesse av a hjelpe sjgfolkene?

De har bade makt og midler til 4 for-
lange at norske sjgfolk pa sokkelen, og
i alle norske farvann, blir beskyttet. De
kan forlange proteksjonisme for sine
medlemmer. I stedet kommer de med
fine ord og vendinger som «4a forlange
norske lgnns- og arbeidsvilkar». Det er
sikkert lettere for motpart og regjering
a forhandle vekk nar man har mer enn
et element & snakke om. Forlanger vi
proteksjonisme, inneholder det ordet alt
vi har brukt for, men vi forhandler bare
om en ting. Da blir det enten ja eller nei
og mye lettere & forholde seg til.

Gabrielsen peker ogsa pa at Kiel-fergene



til Color Line nad star i fare for a skifte
flagg til det norske internasjonale regis-
teret.

— Dette innebeerer at regjeringen nd har
dpnet opp for at rederiet i praksis stdr
fritt til a bruke utenlandsk arbeidskraft
pa lpnninger langt under hva som er
akseptabelt i Norge pa disse skipene.

Publisert 09.06.15 av LO, informasjons-
og radginingsavdelingen

Vi vet ikke om vi skal le eller grine nar
vi leser dette. De kunne som sagt forhin-
dret at det kom sa langt, men de benyttet
ikke denne muligheten. Na fremstéar de
som om de er blitt overkjgrt av regjerin-
gen. Slik vi leser utvalgets konklusjon,
gjor ikke regjeringen annet enn det de
har blitt radet til av utvalget.

Mange sjgfolk risikerer a miste jobben
eller a bli rammet av den utskiftningen
av mannskap som vil kunne bli konse-
kvensen av dette.

Na er det opp til rederiet d finne gode
lpsninger sammen med de tillitsvalgte
for d unnga at for mange mister jobben,
sier Gabrielsen.

Jeg kan ikke hjelpe for det, men jeg ser
for meg noen store krokodilletarer nar
jeg leser dette. Det inngir ikke til tillit
at man fg@rst er med 4 vedta at na skal
det bli lettere a flagge om til NIS-flagg,
for deretter & apne kysten for de samme
skipene. Nar sa det er vedtatt begynner
man a syte for sin syke mor. Dette er
umoralsk.

— Norge er en sjgfartsnasjon og det er

viktig at vi ikke mister vesentlige elemen-
ter i den maritime klyngen.

En oppegdende og konkurransekraftig
maritim neering er utenkelig uten den

erfaringsbaserte kompetansen sjgfolk

representerer, sier han.

Fra samme artikkel som over.

Her ser det nesten ut som om man totalt
har mistet perspektivet pa det man holder
pa med. Fgrst fjerne alle norske sjgfolk,
dernest & hylle den norske maritime nz-
ringen. Hvordan er det mulig & opprett-
holde det faglige norske miljget om alle
sjofolk skal sitte arbeidslgse hjemme?

VeER

Ilifoto: Rune Kristiansen/Kystverket
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Llifoto: Gullfaks A - Photo Harald Pettersen - Statoil

Seilende i alle fartsomrader viser na mye starre interesse for FFFS

Okende interesse
for FFFS

Vi haper dette er et resul-
tat av alt arbeidet vi legger
ned og gjor for vare med-
lemmer: Det vi sier, er det
vi gjor. Vi bruker ikke bare
store ord. Har vi sagt eller
lovet noe, gjor vi vart ytter-
ste for 3 fa det til.

Vi kan nevne mange eksempel pa dette
og det absolutte hgydepunkt til na, er

at vi har vunnet over norsk Hgyesterett

i forhold til alders diskriminering for
seilende. Hgyesterett var enige med de to
lavere rettsinstansene i Norge som sa at
vi hadde feil og de hadde rett i spgrsma-
let om aldersdiskriminering. Dette fikk
de faktisk stgtte for fra NSF blant andre.
Vi og vér dyktige advokat mente anner-
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ledes, det gjorde ogsa Den Europeiske
Sosialpakt (http://miniurl.no/16v), som
minnet Norge om at de hadde ratifisert
antidiskrimineringsloven for flere ar
siden, og gav FFFS enstemmig rett i var
pastand.

Ovenstaende er ikke for & skryte, men
for 4 vise at vi gir oss ikke selv etter at

Hgyesterett har avsagt en dom i mot oss.

Mener vi at vi har rett i var sgken etter
rettferdighet pa vegne av vare medlem-
mer, gjgr vi det som er ngdvendig. I
tillegg til den dommen vi vant over

Hgyesterett, har Hgyesterett ogsa gitt oss
medhold i to andre saker. Nar det gjelder

saker vi har vunnet frem med, i lavere
instanser, er heller ikke de s& ganske fa.
Dette legger heldigvis seilende i alle
fartsomrader merke til. Det interessante
er, at nar de forteller oss at de ser pa oss
som et rettferdig og ansvarlig forbund,

sier mange samtidig at de har det mot-
satte syn pa de tradisjonelle forbundene.
Det var ogsa det som var grunnen til av
vi startet FFFS. Vi var heller ikke sarlig
imponert over det vare forbund hadde &
tilby. Vi fikk som regel det samme stan-
dardsvaret som dagens medlemmer far;
«beklager det er ingenting vi kan gjgre
noe med».

Forskjellen er at FFFS kan, og vi gjgr
det hele tiden.

FFFS tar seilende pa alvor.



Skal vi beholde norsk
maritim virksomhet
med norske sjofolk?

Vi har i den senere tid sett
hvor unnvikende norske
politikere er nar det kom-
mer til & beskytte norske
arbeidsplasser til sjos.

For ikke lenge side sto Neerings- og
industriminister Monica Maland fram
og sa at hun ikke ville stenge kysten og
sokkelen for NIS eller utenlandske skip.
I var gyne er dette en fallitterklering.
Om hun ikke umiddelbart ombestemmer
seg, vil resultatet bli katastrofalt for nor-
ske sjgfolk og maritime skoler.

Skal vi fa en slutt pa denne unnvikende
politikken i forhold til sjgfartsnaringen,

ma vi ha et stort og kraftig forbund som
tar sjgfolk pa alvor. Vi har erfart hva

det vil si & ha forbund som ikke bryr
seg. Selv om kysten fylles opp av NIS-
registrerte skip, bemannet utelukkende
med lavtlgnnete utlendinger, far de andre
sjgmannsforbundene sin kontingent som
for, selv uten sine norske medlemmer.
Om nordmennene forsvinner ut av
forbundets medlemslister, har det ingen
som helst betydning gkonomisk. De
utenlandske sjgfolkene som erstatter de
norske sjgfolkene er like gode betalere,
hvorfor da lage kvalm? Bonusen er
faktisk at de far medlemmer som ikke
tgr & si noe, for da mister de jobben (se
Drépen 4-12 side 48).

Politikerne og fagforbund som ikke taler
norske sjgfolks sak, blir skyldige i at en
mangehundrearig kompetanse forsvin-
ner. Muligheten vi har for & stanse denne
utviklingen er a styrke FFFS, vi har
gjentatte ganger vist at sier vi noe, mener
vi det og kjemper for det. Om vi ikke far
det som vi vil, pa vegne av vare medlem-
mer, gar vi til retten. Om vi ikke far rett

i det norske rettssystemet, tar vi saken

til internasjonale domstoler. Vi gir oss
aldri nér vi sléss for vare medlemmer og
norsk maritim naring.

Om dere er enige i det over, vet dere hva
som ma til om vi fortsatt skal ha norske
arbeidsplasser til sjgs. Meld dere inn i
FFFS- vi tar sjafolk pd alvor.

Ilifoto: Odfjell.com
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For tre ar siden reiste jeg
en tur pa cruise, for forngy-
elsens skyld, og for med
selvsyn d se hvordan det
sto til om bord. Na var ikke
dette et NIS-skip, men et
skip registrert pa Bahamas,
eid blant annet av norske
interessenter, og manns-
kapene var medlemmer i
Norwegian Seamans union,
med andre ord NSF.

Om du er interessert i andre menneskers
ve og vel, er ikke en slik tur & anbefale.
Er du derimot av den ikke politiske
typen, som liker 4 fa alt servert pa sglv-
fat, er det som & komme til himmelen.
Overalt var det mer eller mindre usyn-
lige tjenere, folk som passet pa at alt du
gnsket var innen rekkevidde. Lugaren
var ren og k@yen strukket og dandert
med et kunstverk laget av et handkle, ny
utgave hver dag. Alt var skinnende rent
og ryddig.

I de mange restaurantene om bord, var
maten delikat og velsmakende. Det var
aldri kg. Kelnerne var rene velkledde
og stille, smilende og klar til & utfgre
ditt minste vink. Det samme var tilfelle
i kaféene, pubene og butikkene. Nei jeg
snakker ikke om en eller annen liten by,
jeg snakker fremdeles om et cruiseskip.
Alle disse tjenende andene var smilende
og opplagte mennesker, glade for &
kunne sta til tjeneste. Jeg var like lett &
lure som alle andre.

Etter at jeg gjorde meg til kjenne og for-
talte hvilken jobb jeg hadde for enkelte
av mannskapet, fikk jeg et mer ngkternt
inntrykk av situasjonen. Jeg begynte &
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studere de enkelte av mannskapet og
kunne raskt konstatere at det var ikke
bare fryd og gammen det jeg sa. Bak de
smilende fasadene sa jeg folk som var
ganske utslitt og utkjgrte. De arbeidet
ikke bare atte eller tolv timers dag. Var
det arbeidsoppgaver som ikke var ferdig
avsluttet inne vanlig skifttid, matte man
jobbe til alt var ferdig, selvsagt uten
overtidsbetaling.

Etter mange spgrsmal om & fa se mgn-
stringskontrakter, fikk jeg etter mye ng-
ling se en kontrakt, under forutsetning av
at vedkommende ikke maétte bli avslgrt
av arbeidsgiver/skift formann. Resultatet
ville veere at han ikke fikk komme om
bord igjen. Det er selvsagt et 1gfte jeg
har holdt, men innholdet i kontrakten har
jeg ikke holdt skjult.

Nar en darlig stilt person fra, la oss si
Indonesia eller Mauritius, er sa heldig

at han/hun far jobb, er det ikke som hos
oss. Hos oss mgnstrer vi i et rederi. Etter
avtjent en periode om bord reiser vi hjem
pa en tilsvarende periode fri, men hyra
dreier. For stakkarene fra fattige land er
det ikke slik i det hele tatt. Har man vart
heldige a fa jobb, er man prisgitt rederi-
ets «godhet».

Nar man er om bord skal man ikke bare
gjgre jobben sin til punkt og prikke, ogsa
vanlig pa norske vilkar, men nordmenn
trenger ikke slikke vare overordnede
opp etter ryggen for a fa lov til & komme
tilbake pa jobb.

Det er nemlig slik at nar disse stakkars
sj#folkene er ferdig med en tur, sa er

det ingen automatikk i at de far komme
tilbake igjen etter en viss tid hjemme.
Nei de ma ha plettfri smiskeoppfarsel, de
ma ogsa ha vert rause med tipsen de har
fatt av turistene, om de i det hele tatt har
fatt noen. Det er ikke bare overordnede

og rederiet som har noe & si om deres
fortsatte arbeid i rederiet.

De reisende far i slutten av reisen utdelt
et skjema der man ma evaluere de
forskjellige mannskapene som har hatt
med dem & gjgre. Er det en sur passasjer
som ikke er i humgr etter alt for mange
paraplydrinker, er det ikke sikkert at
hans oppvartende sjel har noen fremtid
i rederiet. Det skal ikke mer til. Hvor-
for de pa toppen av det hele mé betale
foreningskontingent av slik behandling,
overgar min fatteevne.

Kontrakten med den laveste manedshy-
ren jeg fikk se, (jeg har den tilgjengelig)
var pa lusne 350 amerikanske dollars.
Dette er garantilgnn fra rederiet, men
samlet manedshyre, inkludert overtid og
feriepenger er pa $ 1064. En lgnn som er
basert pa at passasjerene betaler gra-
tuities, med andre ord tips. Rederiet vil
sagar oppfordre til at passasjerene gjgr
dette, star det i kontrakten. De overlater
pa denne maten til de reisende a betale
deler de ansattes hyre.

Det er ikke alle som setter pris at et slikt
system far lov til & eksistere, heldigvis
har noen av de som ikke liker denne
maten a behandle mennesker pa, begynt
a reagere. Det er ogsa arsaken til at jeg
blir oppdatert pa hvordan situasjonen er
til enhver tid. Disse personene sender
meg stadig vekk kopier av kontrakter
slik at det er mulig & informere andre om
det ogsa.

Nar statsrad Meland na har gitt grgnt
lys for NIS-skip & seile pa kysten med
mannskaper som er underlagt de samme
regler som er beskrevet ovenfor, viser
det til fulle at regjeringen ikke fglger
sine egne regler om & stanse sosial
dumping.



A hare til et sted
- hva betyr det?

Vi far ofte henvendelser
fra seilende om at de ikke
foler seg viktig nok, eller
ikke blir tatt pa alvor, av
forbundet sitt.

For & vere helt @rlig sa vet vi hva de
mener. Det var nemlig det som var
arsaken til at vi startet SOF i sin tid, na
FFFS: Vi kjente at vi ikke ble tatt pa
alvor av vart tidligere forbund. Det er en
ubehagelig fglelse nar man er medlem i
en organisasjon i mange ar, betaler kon-
tingenten som man er palagt, og likevel
blir avspist med at; «det er ingenting vi
kan gjgre», om man i det hele tatt far
svar. Forbundene bgr i det minste lytte
og ta seg tid til a forklare hvorfor det
ikke er noen ting man kan gjgre. Det ma
vare det minste man kan forlange av
forbundet sitt.

Nar seilende blir avspist med slike svar
mange nok ganger, for sa a henvende
seg til oss, er det fordi de har lagt merke
til at vi tar medlemmene vare pa alvor.
Vi avspiser dem ikke med et kort «det
er ikke noe vi kan gjgre». Vi lytter, set-
ter oss inn i problemet, konfererer med
fagfolk som for eksempel advokater, og
vurderer sammen med medlemmet hva
som ma til for & ordne opp i problemstil-
lingen. I de aller fleste tilfeller er ikke
problemet sa alvorlig som man fgrst har
antatt, og det er som oftest nok med en
telefon eller lignende til vedkomendes
rederi for a rydde opp. Hjelper ikke det,
sender vi et brev med forlangende pa
medlemmets vegne, samtidig som vi
skisserer en mulig lgsning. Skulle det
vise seg at heller ikke det nytter, far vi
en av vare dyktige advokater til & skrive
et brev til rederiet, med en skikkelig
juridisk vurdering. Et slikt brev gjgr som
regel susen, men dersom heller ikke det
Igser floken er ikke veien til stevning
lang.

Noen rederier tror at de kan behandle
sine ansatte som om mannskapene er
deres personlige eiendom. Da er det
ikke rart at den ansatte vender seg til sitt
forbund, med et hap om 4 fa stgtte. Far
de ikke det, er det ikke rart at de ser seg
om etter alternativer. Og da er vi i FFFS
heldigvis FFFS tilstede.

«Jeg er overstyrmann i NN rederi og har
veert fast ansatt der de siste drene.

Jeg er medlem av Sjpoffisersforbundet
og har veert det i godt over 20 ar,

og er nd rimelig oppgitt over hvor tafatt
mitt forbund har veert, bortsett fra d ta
seg godt betalt i kontingent. Jeg gnsker
derfor d melde meg inn i FFFS da dere
VIRKELIG ser ut til a jobbe for, samt

fremme den norske sjpmann, som jeg

anser som en utrydningstruet art.

En art som burde veere rodlista og
beskyttet av den norske stat.»

Ovenstédende er et utdrag fra en av de
mange e-mailene vi mottar, med mer
eller mindre samme innhold. Egentlig

er det trist lesning, men det er ogsa hyg-
gelig & se at vi blir sett pa som et reelt
alternativ til de andre forbundene.

Om mange nok innser at som medlem i
FFFS blir du tatt pa alvor, og du er ogsa
med pé a bestemme hva ledelsen skal
gjore, er det ikke langt til hjemmesidene
vére og innmeldingsskjemaet. De nye
medlemmene vet ogsa at de blir satt pris
pé med en gang de mottar sitt fgrste brev
fra oss. Velkommen skal dere vere, vi
har plass til mange flere, men husk at det
er ogsa et ansvar a veere medlem i FFFS,
du har ikke bare rettigheter men ogsa
plikter.

Det er nemlig du som bestemmer hva vi
i ledelsen skal bruke tiden til.

FFFS tar medlemmene pa alvor.

Lik oss pa

Facebook

AdVvokatfirma Raeder holder til i sentrale og moderne lokaler
i Oslo og har 70 ansatte. Vare advokater besitter bred erfaring
og solid kompetanse innen alle forretningsjuridiske fagfelt.

Advokatfirma Rader DA

Henrik Ibsens gate 100 e Postboks 2944, Solli, NO-0230 Oslo
Telefon: 23 27 27 00 e Telefaks: 23 27 27 01 ® E-post: post@raeder.no ® www.raeder.no

Advokat Erik Rad Herlofsen har meterett
for Hoyesterett og bistar Fellesforbundet
for sjofolk, blant annet i saker om alders-
diskriminering av sjofolk og i rettssaken
mot staten om fradrag for fagforenings-
kontingent.

Advokat/partner Erik Rad Herlofsen

Telefon: 23 27 27 00/ 934 80 175
E-post: erh@raeder.no
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| oktober ma vi enda en
gang i retten for saker vi
tror pa. Denne gang er det
Borgarting Lagmannsrett i
Oslo som star for tur.

Da den Rgdgrgnne regjeringen matte
fratre makten i oktober 2013, hadde de
allerede i Statsrad 4. oktober, fire uker
fgr ankesaken var skulle opp i Borgar-
ting, fremmet et forslag til lovendring.
En lovendring som skulle vise seg &
bygge pa et svakt juridisk standpunkt, og
uredelige pastander. Som man kan lese

i forslaget under, kan man se at lovsme-
dene i finansdepartementets tjeneste
hadde et utrolig hastverk, de matte pa
dgd og liv fa lovendringen i boks fgr
ankesaken var skulle opp 5-6 november.
Med andre ord bare fire uker etter at de
fremmet forslaget. Det kan man ogsa
lese i teksten. Det foreslds at endringen
trer i kraft straks.

Noe annet man ogsa kan lese i teksten er

Iggnen om at det bare hadde kommet inn
en sgknad om dispensasjon, vi kan nevne
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Lllfoto: redningsselskapet.no - Alta sjgredningskorps.

Er vi borgere i et
LOVLYDIG land?

flere som hadde sgkt og fatt avslag.
Forskjellen mellom dem og oss var at

vi aldri ga opp: Departementet har

for gvrig kun mottatt en spknad om
dispensasjon etter denne bestemmelsen,
og den ble avsldtt. En annen ting de ogsa
unnlater & nevne er saken som skal opp
bare fire uker senere- og den ble avsldtt.

Noe annet som ogsa er pafallende, er at
det er samme person, Hans Peter Lgdrup,
som har avslatt vare sgknader om dis-
pensasjon bade til Finansdepartementet
og var anke til kongen i statsrad, etter

at finansminister Sigbjgrn Johnsen ogsa
nektet vare medlemmer likebehandling
med for eksempel LO medlemmer.

Vi velger a legge med hele forarbei-
dene og fremgangsmaten Stoltenberg 11
regjeringen overlot saken til den Blabla
regjeringen. Deres hap var selvsagt at
ikke noen skulle oppdage snubletraden
de hadde lagt ut, men det gjorde vi hel-
digvis. Vi tok derfor kontakt med Gjer-
mund Hagesater, finanspolitisk talsmann
for den nye regjeringen. Resultatet er
godt kjent- fra da av ble alle frittstaende
fagforbund begunstiget med de samme
goder som andre organiserte hadde.

Det den nye regjeringen ikke hadde mot
til & gjgre var a tilbakebetale vare utgif-
ter, de viste de Rgdgrgnne litt velvilje
med & holde oss selv ansvarlige for at
vi hadde endret loven slik at den ble lik
for alle organiserte. Vi har vunnet fgrste
runde, men vi skal ogséa vinne kampen.

Her kan dere lese alle ordene Stoltenberg
II brukte for a rettferdiggjgre sitt ufine
lovforslag.

DEL 3

Andre lovsaker

10 Fradrag for fagforeningskontingent —
vilkaret om tilslutning til hovedsammen-
slutning for frittstdende fagforeninger.

10.1 Innledning og sammendrag

For fagforeninger opprettet etter 1. juli
1977 er det etter skatteloven et vilkar at
foreningen ma vere tilsluttet en hoved-
sammenslutning for at medlemmene skal
fa fradrag for medlemskontingenten.
Finansdepartementet kan gi dispensasjon
fra vilkéret om tilslutning til hovedsam-
menslutning. Vilkaret om tilslutning til



en hovedsammenslutning er viktig for

a opprettholde et velfungerende samar-
beid mellom partene i arbeidslivet, og
det har hittil aldri vert grunnlag for a gi
dispensasjon. Bestemmelsen framstar
derfor som overflgdig. Departementet
legger derfor fram forslag om & oppheve
dispensasjonshjemmelen. Kontingent til
fagforening opprettet etter 1. juli 1977
vil fglgelig ikke kunne bli fradragsberet-
tiget med mindre foreningen star tilslut-
tet en hovedsammenslutning. Forslaget
har ikke gkonomiske eller administrative
konsekvenser av betydning. Det vises til
forslag til endring av skatteloven § 6-20
tredje ledd. Det foreslas at endringen trer
i kraft straks.

10.2 Gjeldende rett

Etter skatteloven § 6-20 fgrste ledd

har medlemmene i landsomfattende
arbeidstakerorganisasjon rett til fradrag
for kontingenten, oppad begrenset til

et belgp som for inntektsaret 2013 er 3
850 kroner. Fradraget kommer i tillegg
til minstefradraget. I tillegg til vilkaret
om at foreningen ma vere landsomfat-
tende, er det ogsa et vilkar at forenin-
gen har forhandlingsrett etter lov om
offentlige tjenestetvister eller har inngétt
tariffavtale pa vegne av medlemmene.
Fradragsrett for kontingent til foreninger
opprettet etter 1. juli 1977 krever i tillegg
at foreningen er tilsluttet en hovedsam-
menslutning, jf. § 6-20 tredje ledd fgrste
punktum. Av annet punktum fglger det
at Finansdepartementet kan gi samtykke
til at kontingent til slik forening likevel
kan fradras selv om foreningen ikke star
tilsluttet en hovedsammenslutning.

Rett til fradrag for kontingent til en
forening som er opprettet etter 1. juli
1977, og som ikke er tilsluttet en hoved-
sammenslutning, forutsetter fglgelig at
departementet har gitt dispensasjon etter
spknad.

10.3 Vurderinger og forslag

Formalet med lovens vilkar om tilslut-
ning til en hovedsammenslutning er

a begrense fradragsretten til forenin-
ger som helt eller i det vesentlige har
som oppgave a ta seg av medlemme-
nes lgnns- og arbeidsvilkar gjennom
Ignnsforhandlinger og opprettelse av
tariffavtaler, og som er sa omfattende
at de organiserer arbeidstakere fra flere
bedrifter. Bakgrunnen for tidsskillet 1.
juli 1977 i loven, er at fradragsretten
ble innfgrt dette aret og at man gnsket &
begrense fradraget for nye fagforeninger

til foreninger som var tilsluttet en hoved-
sammenslutning.

Vilkéret om tilslutning ma sees i sam-
menheng med behovet for en viss grad
av oversiktlighet og forutsigbarhet for
partene i arbeidslivet. I forhandlingspro-
sesser, lgnnsdannelse, ivaretakelse av ar-
beidstakernes rettigheter mv. vil det vaere
en fordel med stgrst mulig tilslutning fra
arbeidstakerne til et oversiktlig antall
hovedsammenslutninger. Erfaringsmes-
sig har hovedsammenslutningene og de
tilsluttede arbeidstakerorganisasjonene

i stor grad tatt samfunnsansvar utover
egne medlemmers interesser isolert sett.
Det finnes mange eksempler pa dette, og
ett av de seneste eksemplene er tone-
angivende hovedsammenslutningers
oppfordring til moderasjon i lgnnsfor-
handlingene under finanskrisen.

Innholdet i gjeldende bestemmelse om
fradrag for fagforeningskontingent er det
samme som ved innfgringen i 1977. Det
er kun gjort endringer av teknisk karak-
ter. Reglene ble utarbeidet pa grunnlag
av NOU 1977: 19 Fradrag ved ligningen
for fagforeningskontingenter mv.

Departementet vil understreke at ogsa
de gvrige vilkarene for fradragsrett som
ble oppstilt i 1977 har minst like stor
betydning i dag. Mange fagforeninger
har virksomhet som ogsa omfatter med-
lemmenes faglige, sosiale og kulturelle
interesser, og det er viktig at fradragsret-
ten forbeholdes organisasjoner som har
som hovedoppgave a ivareta medlem-
menes lgnns- og arbeidsvilkar. Ut ifra
arbeidslivs- og generelle samfunnsmes-
sige hensyn er det mest hensiktsmessig
at Ignns- og arbeidsvilkar i stor grad
reguleres av arbeidslivets organisasjo-
ner, og fradragsretten skal stimulere den
enkelte til fagforeningsmedlemskap.
Betydningen av hovedsammenslutnin-
genes oppgaver og ansvar i forbindelse
med sentrale Ignnsforhandlinger har veart
vektlagt i den gkonomiske politikken

i mange ar, og ble blant annet grundig
drgftet og framhevet i Sysselsettingsut-
valgets utredning NOU 1992: 26. Denne
utredningen papeker at sentrale forhand-
linger i tariff-forhandlingene er det beste
virkemiddel for & sikre at forhandlingene
fgres ut ifra hensynet til rammer for
total Ignnsvekst, og at samfunnsmessige
hensyn vektlegges i tilstrekkelig grad,
herunder virkninger pa sysselsettingen,
konkurranseevne, utenriksgkonomien
og offentlige finanser.Utvalget viser til

at dette ma bestemmes ut fra makrog-
konomiske betraktninger, og det er bare
pa sentralt niva at en har tilstrekkelig
informasjon til & vurdere dette. Utvalget
papeker at det ogsa er viktig med stor
grad av lokale lgnnsforhandlinger for a
stimulere til innsats og mobilitet, men at
de bgr fgres ut i fra foretakenes gkono-
miske stilling i overenstemmelse med
retningslinjer fastlagt sentralt. Utvalget
peker videre pa at behovet for et lavt
konfliktniva i tarifforhandlingene tilsier
at foreningene ogsa i stgrst mulig grad
bgr sta tilsluttet hovedsammenslutnin-
gene.

Departementet viser til ovennevnte
vurderinger og anbefalinger fra Sys-
selsettingsutvalget, og slutter seg til
disse. Selv om konkurrerende organisa-
sjoner kan ha positive konsekvenser for
medlemmene isolert sett, vil subsidie til
medlemskap i disse alternative organisa-
sjonene etter departementets oppfatning
ligge pa siden av det fradragsretten er
ment 4 ivareta. Det sentrale formalet er &
redusere arbeidstakernes kostnader til &
organisere seg og slik sett oppmuntre til
et organisert arbeidsliv. Arbeidsgiverne
har sammenlignbare muligheter til &
trekke fra kontingent til arbeidsgiveror-
ganisasjonene. Det er en fare for at kon-
kurrerende, frittstiende organisasjoner
pa sikt kan fgre til en utvikling i retning
av stgrre fokus pa medlemmenes isolerte
kortsiktige interesser, pa bekostning av
et mer langsiktig og samfunnsorientert
perspektiv. Departementet har for gvrig
kun mottatt en sgknad om dispensasjon
etter denne bestemmelsen, og den ble av-
slatt. Pa bakgrunn av disse vurderingene
foreslas det at hjemmelen til & dispensere
fra vilkaret om tilslutning til hovedsam-
menslutning for foreninger opprettet
etter 1. juli 1977 oppheves.

Forslaget inneberer at det ikke lenger vil
vere hjemmel for & gi dispensasjon fra
vilkaret om tilslutning, og at kontingent
til fagforening opprettet etter 1. juli 1977
bare vil vare fradragsberettiget dersom
foreningen star tilsluttet en hovedsam-
menslutning. Ettersom det aldri har

vert gitt dispensasjon, vil ikke forslaget
ikke ha gkonomiske eller administrative
konsekvenser av betydning. Det vises til
forslag til endring av skatteloven § 6-20
tredje ledd. Det foreslas at endringen trer
i kraft straks.
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1973

BERGEN SOM 2
SPESIALSKIPSBY

Tekst: Bergens Sjofartsmuseum

Denne artikkelen gir et kort riss av sjofartsbyen Bergen
de siste vel 40 arene, - 0Q €r den tredje presentasjonen
av boken "Maritime Bergen. To hundre ar i bilder" som
er utgitt av Bergens Sjofartsmuseum. Boken gir en rikt
illustrert fremstilling av byens sjofartshistorie gjennom
200 ar. Tidligere i Drapen har vi sett neermere pa den
kraftige veksten i seilskipsflaten og overgangen til damp
pa 1800-tallet, omstilling til motor, tank, linjefart og
verdenskrigene pa 1900-tallet. 1 sist nummer av Drapen
ble sokelyset rettet mot omstilling og samarbeid i neerin-
gen i 1960-arene.




12014 var offshore den nisjen innen skips-
farten som vokser raskest i Norge. Offshore-
skipene setter preg pd Bergens havnemiljg.
Skipene ligger ofte i Bergen havn i pavente
av oppdrag, som her fra sommeren 2012.
Foto: Bdrd Gram Qkland

<

Den kraftige pkningen i oljeprisene fra 1973
gikk hardt utover tankfarten. Etter hvert
spredte problemene seg ogsa til tgrrbulkfar-
ten. Krisen i skipsfarten i tidaret etter 1973
var den verste pa 1900-tallet. Bildet fra rundt
1980 viser fire av Hilmar Rekstens turbin-
tankskip i opplag ved Onarheim pad Tysnes,
som fplge av krisen. Fra venstre Nerva,
Aurelian, Kong Haakon VII og Octavian.
Alle bygget ved Stord Verft. Foto: Bergens
Sjgfartsmuseum

Ved arsskiftet 1973/1974 satte den mest
alvorlige skipsfartskrisen sa langt pa
1900-tallet inn. Den startet innen tank-
fart, men spredte seg etter hvert til annen
skipsfart. Den utlgsende arsaken var en
kraftig gkning i oljeprisene. Den fgrste
prisgkningen skjedde i kjglvannet av
Yom Kippur-krigen som en stgtte til den
arabiske offensiven mot Israel fra de ol-
jeproduserende land rundt Persiabukten.
Oljeproduksjonen og transportvolumet
ble redusert, med overkapasitet pa tank-
tonnasje og synkende rater som resultat.
Oljeselskapene tok selv mye av det gjen-
staende transportbehovet, og uavhengige
redere med kortsiktige kontrakter, som
Reksten, fikk store problemer. Den over-
drevne troen pa vekst i 1960-arene hadde
skapt grunnlag for en overkontrahering
av skip. Na gikk nybygde tankskip rett i
opplag, eller seilte med tap.

Krisen fikk vidtrekkende konsekvenser
for Bergens skipsfart. Spesielt hardt
rammet ble Reksten med sine mange

tankskip sluttet pa kortsiktige fraktav-
taler, samt de mange kontraheringene.
Tankflaten hans havnet i opplag og han
kansellerte byggekontraktene. Ogsa re-
dere med tgrrbulkskip og annen tonnasje
pa kortsiktige avtaler fikk etter hvert re-
dusert inntjening. Samtidig sank verdien
pa skipene. Gjennom Garantiinstituttet
for skip og borerigger, stilte staten fra og
med 1975 store summer i garanti for re-
dere med betalingsproblemer for 4 unnga
norske skip bli solgt billig til utlandet.

Statsgarantiene til Reksten kunne
imidlertid ikke hindre at rederiet gikk
konkurs. Frem til 1987 forsvant om lag
20 av byens rederier - noen ved konkurs,
mens andre forsvant i stillhet. Blant de
store som forsvant i tillegg til Reksten,
var BDS, som ble solgt til Kosmos (San-
defjord) 1984.

Situasjonen var imidlertid lysere for
byens store flate av spesialskip. Satsin-
gen pa spesialskip, tilpasset forskjellige
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segmenter i markedet, hadde vert sterk i
Bergen. Byens redere, som 1 1975 eide i
underkant av 15 prosent av Norges han-
delsflate, eide samtidig nesten halvparten
av landets spesialtonnasje.

A/S Rederiet Odfjell med sine kjemikali-
etankskip, utstyrt med pumper fra Frank
Mohn A/S, klarte seg i all hovedsak bra.
Det samme gjaldt de store samarbeids-
poolene Star Shipping og Gearbulk.
Disse samarbeidsforetakene baserte sin
virksomhet pa langsiktige kontrakter
med befrakterne. Ogsa det tradisjonsrike
Kristian Jebsens Rederi, som under Atle
Jebsens ledelse opererte en flate med
mindre og mellomstore bulkskip, klarte
seg bra.

Norge utviklet seg til et hgykostland
gjennom 1960- og 1970-arene, og sjgfol-
kenes lgnnsniva var hgyt sammenlignet
med andre land. Investeringer i store
skip med stordriftsfordeler skulle veie
opp for dette. Norske redere hadde ogsé
tilgang pa rimelig kapital. Det medfgrte
at det var attraktivt 4 investere i kostbare
spesialskip. Ny teknologi gjorde det ogsa
mulig & redusere bemanningen om bord.
Et skip som pa slutten av 1960-drene
matte seile med 40 mann, ville ti ar
senere klare seg med 25-30 mann.

Allerede pa 1960-tallet klarte redere,
fgrst og fremst i Hellas og USA, a bedre
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marginene ved a seile under bekvemme-
lighetsflagg for a kutte lgnnsutgifter og
sikre lavere skatter. Norske skip skulle
derimot ha norsk flagg og i hovedsak
norske mannskaper, for 4 sikre norske
arbeidsplasser til sj@s. I 1960-arene var
andelen utenlandske mannskaper pa nor-
ske skip likevel i perioder oppe i over 20
prosent, men disse var ansatt pa "norske
vilkar". Enkelte redere bygget i denne
perioden opp store formuer i utlandet.
Flere rederier etablerte rederikontorer

i utlandet, og i krisearene etter 1973
valgte flere & flagge ut sine skip.

Som et resultat av krisen matte ogsa nor-
ske myndigheter fra slutten av 1970-tal-
let tillate "utflagging" til bekvemmelig-
hetsflagg med lavere lgnnskostnader.
Konsekvensen ble ferre norske sjgfolk,
og en kraftig reduksjon av norskregis-
trert tonnasje. For a redusere utflaggin-
gen, opprettet norske myndigheter i 1987
Norsk Internasjonalt Skipsregister (NIS).
NIS apnet for bruk av utenlandsk mann-
skap pa norske skip med hjemlandets
Ignnsvilkar, slik at det skulle vere mulig
a drive norske skip til lave kostnader. Et
av kravene var at NIS-skip ikke skulle ga
i norske farvann. Fart pa Norge var for-
beholdt skip registrert i Norsk Ordinert
Skipsregister (NOR).

Etter hvert har Bergen som spesialskips-
by konsentrert seg om to

Bergen har i dag en stor fldate av avanserte
bulkskip. Det er imidlertid bare unntaksvis
slike skip er d se i Bergen. Bildet viser Grieg
Stars MS Star Java (bygget 2006) ved Bryg-
gen i forbindelse med skipsddpen i 2007.

Det 198 meter lange open-hatch bulkskipet
ankom Vdgen i ballast med propellen sd vidt
i bergring med vannlinjen. Det gjorde skroget
spesielt ruvende ved siden av de gamle trehu-
sene pa Bryggen. Foto: Grieg Star

De fleste av rederiene som har satset pa
spesialfldter for offshore, er lokalisert pa
vestlandskysten. Blant de ledende er DOF

i Austevoll. Rederiet som opprinnelig drev
med fiskeri, opererer nd en fldte pd over 70
offshore-fartpyer. Til hgyre pd bildet ligger
DOFs Scandi Iceman (bygget 2013) i Jektevi-
ken i Bergen. Skipet er et dypvanns anker-
handteringsfarty tilrettelagt for fjernstyrte
undervannsfarkoster.

Foto: Bdrd Gram @kland

»

hovedsegmenter. A/S Rederiet Odfjell
spesialiserte seg pa kjemikalietankskip
med syrefaste tanker. Ogsa Jo Tankers
er en stor aktgr innen kjemikaliefarten.
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Bergen er spesialskipsbyen framfor noen i Norge. I 1975 eide bergensrederiene 13 prosent av Norges handelsfldte. Til gjengjeld var ncer-
mere halvparten av landets spesialskipstonnasje eid av byens redere. Blant dem som satset pa spesialskip, var GC Rieber Shipping som
har fatt bygget opp en fldte av avanserte skip beregnet for krevende arktiske strgk. Bildet viser rederiets Polar Prince i forbindelse med
montering av vindmgller til havs. Foto: GC Rieber Shipping ASA

Shipping, der Westfal-Larsen og Grieg i
senere ar har skilt lag, har med stort hell
fortsatt med stadig mer avanserte bulk-
skip. I begge disse segmentene fremstar
Bergen i dag som ledende i internasjonal
skipsfart. Samarbeid mellom rederier
innen de ulike nisjene var viktig for
utviklingen.

Selv om rederiene i Bergen fortsatte a
satse pa tgrrlastskip med effektive laste-
og losseegenskaper, samt tankfart, ble ol-
jerelaterte aktiviteter stadig viktigere for
skipsfartsbyen Bergen fra 1970-arene,
som fg@lge av oljefunnene i Nordsjgen.
Noen av byens rederier sa nye mulighe-
ter i oljevirksomheten, mens andre satset
innen offshore-skipsfarten. A/S Rederiet
Odfjell var tidlig ute bade nér det gjaldt
utvikling og kontrahering av oljebo-
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ringsrigger. I 1973 etablerte de Odfjell
Drilling and Consulting Company, ledet
av Bernhard Larsen.

I kjglvannet av aktiviteten pa sokkelen
er det frem mot 2014 bygget opp en stor
flate av seismikk-, bore-, forsynings- og
ankerhandteringsskip i Norge. Forland
Shipping og G. C. Rieber Shipping er to
rederier 1 Bergen som har satset innen
oljeservicenisjen. Den stgrste satsingen
pa dette feltet har imidlertid skjedd i de
tradisjonelle fiskerikommunene langs
kysten; i fgrste rekke i Austevoll og pa
Sunnmgre. DOF-gruppen er i dag blant
de toneangivende innen offshore-skips-
fart i Norge.

Finanskrisen i 2008 gikk hardt utover
verdens skipsfart. Serlig tank- og bulk-

farten, men ogsa den mer industrielle
spesialfarten opplevde vanskelige tider
med skip i opplag og seiling til tapsrater.
Krisen skyldtes dels overkontrahering
fgr markedet falt sammen, lav interna-
sjonal vekst, hgy statsgjeld i den vestlige
verden og hgy oljepris. I 2014 befinner
skipsfarten seg fremdeles i kjglvannet av
finanskrisen og med en redusert off-
shoreaktivitet. Krisen har likevel skapt
muligheter for kapitalsterke rederier.
Skipsprisene har falt dramatisk, og rede-
rier har kontrahert nye og mer drivstoff-
gjerrige fartgyer ved asiatiske verft. I
2014 skiller Norge seg fra de fleste andre
skipsfartsnasjoner ved at en gkende del
av investeringene skjer i spesialfartgyer
som bygges for a tjene olje- og gassin-
dustrien.



- MA TA HATTEN SIN 0G GA

Man hgrer stadig vekk om
at noen ma ta hatten sin og
gd. Hva er bakgrunnen for
dette ordtaket? Hvorfor er
det hatten og ikke et annet
klesplagg, som jakke eller
frakk?

I det siste har man sett store begiven-
heter innen det rojale sjiktet, bade her
hjemme og ute. Fellestrekket blant disse
«notabilitetene» er, i alle fall blant den
kvinnelige delen - hatten. Den ene er mer
latterlig den den andre, noen er sé store
at du knapt ser den som barer den, andre
er s sma og besatt med sa mye idioti at
halvparten hadde vert nok.

(http://miniurl.no/16z).

Selv om folk flest, allmuen (du og meg),
flirer av denne utskeielsen av hodeplagg,
er den med pa & undertrykke oss alle.

Barene tenker vel som sa at jo dummere
og mer utspjaket hodeplagget ser ut, jo
mer makt har eieren. Slik sett har hattene
blitt et symbol pa makt. Kanskje skulle
vi tatt makten tilbake, det er lettere enn
du tror, det er bare a begynne a bruke
mer utspjakede hatter enn de kondisjo-
nerte.

(noen eksempler (http://miniurl.no/16w).
Her er noen flere eksempler http://mini-
url.no/16x.

Tenk om sjgfolk hadde levd opp til
ordtaket «Mann for sin hatt». Kaptein
med en tresnutet hatt, chiefen med en
amerikansk lokomotivfgrer hatt/lue.

Matrosen med en bredbremmet historie.
Det er bare fantasien som setter grenser,
hvorfor skal vi vaere andreledes enn de
royale og vise var makt gjennom hode-

plagget?

Det vi mener 4 si er, at om det ikke skal
mer til enn 4 bruke et tdpelig hodeplagg
for & overta makten, s la oss prgve. Nar
hatten passer og makten er overtatt, kan
vi innfgre en sjgfartspolitikk som vil

ta vare pa dem som har havet som sin
arbeidsplass.

Vi mi ikke gjgre hatten til det symbolet
som stdr i veien for trygghet for arbeidet.
Om det hjelper, la oss se like tullete ut pa
hodet, som de som har arvet eller tilranet
seg makten.

La oss heller gi dem sa hatten passer.
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Som vi har nevnt i lederen,
har var anke til Hoyesterett
blitt tillatt fremmet

Det saken dreier seg om
er om FFFS, som et lite for-
bund, skal betale for stat-
ens darlige forstdelse av
egne lover, eller om ta-
peren skal sta for omkost-
ningene denne saken har
pafort oss. Taperen i dette
tilfellet er staten Norge.
Det kommer klart frem i

Den Europeiske Sosialpakts
totale slakt at maten Norge
har tolket loven for sjgfolk
over 62 ar.

Det hele dreide seg om sjgfolk som had-
de passert denne alderen skulle fa opp-
rettholde sin rett til & sta i jobb eller ikke.
Det har ingenting med pensjonsalder &
gjgre, men om et likt oppsigelsesvern,
som resten av de norske arbeidstakerne
har. Staten hadde, som det har vist seg,

Vi )
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feil. Med dommen i Strasbourg fastsatte
FFFES et prinsipp for alle Europaradets
48 land. Diskriminering pa grunn av
alder er forbudt.

Selv om Hgyesterett ikke ga oss med-
hold i lovtolkningen i fgrste omgang,
haper vi virkelig at de vil rette opp feilen
na. Vi har na holdt pa med denne saken
siden vinteren 2007-2008, og vi haper
na at saken blir kronet med hell. Dette er
FFFS sin fjerde sak for Hgyesterett Som
dere ser tar vi virkelig sjgfolk pa alvor.
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NORGES HOYESTERETT

Den 16. september 2015 traff Hoyesteretts ankeutvalg bestaende av dommerne
Utgard, Noer og Bull avgjerelse i

HR-2015-01900-U, (sak nr. 2015/1524), sivil sak, anke over dom:

Fellesforbundet for sjefolk (advokat Erik Rad Herlofsen)
mot

Staten v/Narings- og fiskeridepartementet (Regjeringsadvokaten v/advokat
Erik Bratterud)

Fellesforbundet for sjefolk har erklert anke over Borgarting lagmannsretts dom 26. mai 2015
1 sak nr. 14-177018ASD-BORG/03 mot staten v/Narings- og fiskeridepartementet.

Det ble truffet slik

BESLUTNING:

Anken tillates fremmet.

Ragnhild Noer Karl Arne Utgard Henrik Bull
(sign.) (sign.) (sign.)

Riktig utskrift:




Foto: FFFS

Saken om Scandinavian
Star er langt fra over

Det er heller ikke arbeidet
med 4 oppklare Skandi-

navias verste forbrytelse i
fredstid.

Fredag 28. august satte tre av oss pa flyet
fra Bergen til Gardermoen, det samme
gjorde en til fra Alesund. Malet var &
mgte resten av Stiftelsen til oppklaring
av mordbrannen Scandinavian Star (SS),
forsterket med Advokat Sigurd Klom-
st sammen med Advokat Johannes W.
Meland (forfatteren av sammendraget
under).
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I tillegg til oss hadde spesialister som
hadde vart med pa slukningen av SS pa
brannvern, kjgrt i forveien. Turen var
skulle ga til brannstasjonen i Lysekil i
Sverige det var der SS ble tauet inn og
brannene slukket. Der mgtte vi flere av
de brannfolkene som var med pa sluk-
ningen, ogsa deres leder Ingvar Bryn-
fors, né en kjernekar pa 8o ar.

Som alle na vet er ikke saken pa noen
mate avsluttet fra var, politiet eller Stor-
tingets side. Politiet har na et stort press
pa seg for a vise at de virkelig tar dette
pé alvor. De vet nemlig at vi ikke har

tenkt & gi oss, og Stortinget setter ned en
kommisjon til hgsten som skal gjen-
nomga alle sider ved saken- inkludert
politiets arbeid.

REFERAT- SEMINAR LYSEKIL
BRANNSTASJON -
SCANDINAVIAN STAR

Fredag 28. august 2015:

K1.0900 Felles avreise i minibuss fra
Oslo lufthavn Gardermoen, lunsj i
Strgmstad.

KI1.1315 Seminar Lysekil brannstasjon:
Deltakende var Arne Steen(Stiftelsens



formann), Terje Bergsvag (Daglig leder
i Stiftelsen), Hakon Winterseth (Fagsjef,
branningenigr i Firesafe AS), Leif Vervik
(Daglig leder i FFFS, styremedlem i
stiftelsen), Thor Kristiansen (Statens
havarikommisjon, ex brigadesjef Oslo
Brannvesen), Rolf Nordberg (brann-
mann, Oslo Brannvesen), Sigurd
Klomset (Bistandsadvokat i saken,
advokat for Stiftelsen), Johannes Wegner
Me=land (Bistandsadvokat i saken), Kjell
Ola Dahl (Forfatter, skrevet Dgdens sei-
las), Gisle Wddegjerde (Skipsingenigr,
inspektgr i Lloyds Register of Ship-
ping), John Christian Grgttum (tidligere
Kripos-etterforsker), Ingvar Brynfors
(Redning og innsatsleder om bord i Ly-
sekil, davaerende brannmester Ggteborg
Brannkorps), Glenn Andersson (blogger
om saken), Anders Thoren (journalist i
lokalavisen), Thorleif Rabe og Jan Frifel
(Uppercut Media, lager spillefilm om
Scandinavian Star).

Hver enkelt deltaker presenterte seg

og forklarte kort om sin tilknytning til
Scandinavian Star. Ingvar Brynfors,
brannmann Lysekil brannstasjon fortalte
at han hadde vert 30 ar i tjenesten da SS
brant. Han gikk ombord k1.05.30, gikk
av k1.2130. Han er i likhet med flere
andre av de fgrste redningsmannskaper/
deltakerne i redningsarbeidet aldri blitt
avhgrt.

K1.13.30Velkommen - ved stiftelsens
leder Arne Steen

Arne Steen redegjorde for formalet med
seminaret; Utveksle info, A fa personer
som var tilstede i Lysekil i april 1990 til
a mgtes, utveksle erfaringer og fortelle
om hva de husker. Arne Steen introdu-
serte Terje Bergsvag som fortalte om
arbeidet til stiftelsen.

K1.14.00 Hakon Winterseth (HW) -
Rask gjennomgang av saken

HW gjennomgikk de forskjellige bran-
nene om bord. HW forklarte at det var
lagt opp til at deltakerne kunne ta ordet
underveis for & komme med innspill og
kommentarer. HW fortalte at Stiftelsen
har innhentet samtlige politidokumenter
i saken fra Riksarkivet. Det ble foretatt
ca. 1200 avhgr i 1990. Allikevel er fa
personer som var sentrale i redningsar-
beidet blitt avhgrt.

Det ble avspilt video av Riksadvokaten
som uttalte at mistanken var rettet mot en
person og at de ansa saken som oppklart,

samt klipp fra nyhetene 12. mars 1991.
Saken ble sammenlignet med Utgya og
flere nevnte at det har vert stor forskjell
pa etterforskningsarbeidet og oppfglging
av Utgya-saken og Scandinavian Star.
Gisle Weddegjerde (GW) fortalte om
hvordan mannskapet pa skipet forut for
brannen hadde testet luftstrgmmer pa
skipet med ballonger. Det ble drgftet
om dette kan ha vart forberedelser til
brann. Thor Kristiansen (TK), Statens
havarikommisjon, tidligere brigadesjef
for Oslo Brannvesen, kommenterte: «Det
brenner oppover pa sekunder, bortover
pa minutter og nedover pa timer». GW
fortsatte sin gjennomgang av hvordan
dokumentene oppbevart i riksarkivene
manglet flere dokumenter, men at disse
dokumentene stort sett har dukket opp
igjen i anledning gjenapning av etter-
forskningen. Det som manglet var bl.a.
avhgr av maskinsjefen.

GW redegjorde videre for hvordan
ventilasjonsanlegget kunne skrus av og
pa fra maskinrommet og fra broen, hvor
maskinsjefen skal ha oppholdt seg. Det
ble redegjort for at begge eksemplarer
av maskindagboken er borte. Det ene
eksemplaret brant, mens i det andre
manglet det sider som var fra den siste
uken. GW redegjorde for at det under
sj#forklaringene fremkom at mannska-
pet hadde vert involvert i flere tidligere
branner bade pa SS og andre av rederiets
skip. Det ble redegjort for plassering av

et stgrre antall gassflasker, deres po-
tensielle sprengkraft og om hvordan en
antenning av disse ville kunnet medfgre
at skipet hadde sunket. Gassflaskenes
alminnelige bruksomrade ville vert til
sveisearbeid. Det ble diskutert om det
kan ha vert fornuftige grunner til a ha sa
mange flasker om bord. I etterforsknin-
gen skal politiet ha slatt seg til ro med at
flaskene ma ha blitt plassert her etter at
skipet ble slept til land i Lysekil.

Det ble redegjort for hvordan branna-
larmen var blitt koblet om slik at hvis
brannalarmen gikk, matte kapteinen

pa skipet velge om han ville aktivere
brannalarmen pa hele skipet eller ikke.
Det kom frem at kapteinen kun hadde
vert pa skipet i kort tid, mens maskin-
sjefen kjente skipet godt over flere ar.
HW redegjorde videre for hvordan det
under konkursforhandlinger i selskapet
Sea Escape, i Florida, USA, skal ha blitt
utbetalt ca. 800 000 NOK til en norsk
politiadvokat. Bl.a. av den grunn ble det
drgftet mistanke om korrupsjon. Klom-
set redegjorde for at politiet i Oslo i juni
1990 fikk betaling fra forsikringsselska-
pet Skuld.

K1.16.30Kjell Ola Dahl (KOD) foredro
om skipets eierskap og dets historikk

Redegjorde for forhistorien og aktgrene.
KOD fortalte om dansken Henrik
Johansen og hans pastétte eierskap,

HELSEATTEST PA DAGEN

Vi har drop-in timer alle dager

Timebestilling mandag, tirsdag og onsdag.
Vare apningstider er mandag til fredag, fra kl. 08.00-15.30
Vi tilbyr ogsa:
Konsultasjoner pa dagen e Vaksinasjon
Personallegeordning e Bedriftshelsetjeneste.
Skipsmedisin

Vdre leger er: Trygve Fonneland, Camilla Bentzon, Stein-Inge Stigen, Carl Martin
Welde og Calvin Sekgopa.

Alle vare leger er godkjent sjgmanns-og petroleums leger.
Fra og med 2015 har vi ogsa godkjent dykkerlege.

LEGEKONTORET FOR SJGMENN
BERGEN

Legekontoret for sjomenn Bergen
Maritim Telemedisin AS
Strandgt. 18, N-5013 Bergen

TIf: 55 54 40 30 - Fax: 55 54 40 31

post@sjomannslege.no
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Fra venstre: Rolf Nordberg, Thor Kristiansen, Leif Vervik og Ingvar Brynfors. Foto: www.glicko.me

hvem som egentlig hadde eierskap til
skipet og hvordan prisen og markedet
var i 1990 og arene forut for dette. KOD
redegjorde for hvem som fikk utbetalt
penger og hvor mye som ble utbetalt.
KOD gav en detaljert fremstilling av
gkonomien i kjgp av skipet, forsikrings-
dekning mv.

Kl. 17.00 Sigurd Klomszt (SJK), om
de juridiske sider

SJK redegjorde for hva som skal til for

a kunne kreve gjenopptatt erstatnings-
oppgjgrene og om norske myndigheters
erstatningsansvar. Han redegjorde for
hvem som egentlig kan ha hatt ansvar og
om hvordan skipet var i svensk farvann,
ikke internasjonalt farvann. SJK snakket
videre om hvordan alle passasjerer og
etterlatte etter hans oppfatning har rett til
bistandsadvokat og domstolenes motvilje
mot dette sa langt.

Det ble sammenlignet med arbeidet etter
22 .juli-saken og om hvordan mange
etterlatte har oppfattet urettferdighet ved
at disse etterlatte har fatt en helt annen
oppfelging enn de selv har gjort. SJK re-
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degjorde for arbeidet opp mot Stortinget
— om mgter med Kontroll og Konstitu-
sjonskomiteen, mgte i Justiskomiteen
og mgte med Stortingets president og
visepresident, om den parlamentariske
granskning som er antatt a starte opp nar
Stortinget igjen samles i oktober 2015.

Kl. 1730 Hakon Winterseth om
brannene

HW redegjorde for hvilke teorier som
rader. HW fortalte at personer pa skipet
merket diesellukt, om ngd generatoren
som gikk og at det ikke var naturlig. HW
redegjorde for teorien om at generatoren
ble brukt til a spre diesel rundt pa skipet
for & holde brannene i gang. Brannene
stoppet opp kort tid etter at tre fra mann-
skapet, blant annet maskinsjefen, ble
sendt tilbake pa skipet.

John Christian Grgttum, privatetter-
forsker, tidligere etterforsker i Kripos,
arbeidet med identifisering av de dgde,
fortalte om at de hadde to uidentifiserte
lik og reiste spgrsmalet om det fortsatt
er uidentifiserte lik. Grgttum fortalte om
professor Per Holck som foretok et risp i

et forkullet ben og mente at her matte det
ha vert 1900 grader. Seminaret ble av-
sluttet for dagen k1.1910. Det ble avholdt
felles middag pa restaurant i Lysekil.

Lgrdag 29. august 2015:

Dagen startet med felles frokost k1.0800.
Auvreise til Lysekil Havn hvor fglgende
fremkom:

Thor Kristiansen fortalte om hvor béten
la til kai i Lysekil, viste og forklarte
hvor arbeidsstasjonene til brannmennene
var, hvor likene ble baret inn og lagret.
For Rolf Norberg, som 7. april 1990 var
brannkonstabel i Oslo, var dette fgrst
gang siden 7 og 8. april 1990 han var
tilbake. En av de lokale brannmennene
forklarte hvor han hadde sett personer
hoppe ut av luka i skipssiden og ned pa
kaien da baten la til.

Rolf Nordberg fortalte videre om film-
materialet de tok opp fra den tiden de var
der, ble levert til Oslo politidistrikt i den
tro at det der ville bli tatt hand om der.
Det ble fortalt om en ledende person i
brannvesenet som ble forbannet da han
fikk vite at materialet var overlevert til



politiet og som skal ha sagt «dette var
det siste vi s til dette».

TK fortalte om hvor overrasket, og et-
terpa er sjokkerte over hvordan mann-
skapet fikk ga fritt omkring i skipet. Det
var ikke kontroll pa noen, vanligvis vil
ethvert brann asted stenges for andre en
de som jobber der, for at de ikke skal
kunne fjerne spor, bevis osv.

K1.10 Seminar Lysekil brannstasjon,
Rolf Nordberg (RN).

Det ble vist opptak filmet av Rolf Nord-
berg. Opptaket viste kraftige branner
som brant lenge. RN fortalte om hvordan
han bare matte dra ned. Introduserte seg
for ledelsen som sa «sett i gang og gj@r
det dere skal». Fikk fgrst beskjed om

at de matte vente seg mange dgde pa
bildekket og i bilene. De var overrasket
da de kom om bord, for pa bildekket var
det ingen mennesker og ingen lik. De
rundet et hjgrne og sa de fgrste 3 likene.
De 1a 1-2 meter fra dgren som ville vert
deres redning. Dgren som var merket
med utgang var blokkert, men det var en

dgr ved siden av de kunne gétt inn, om
det hadde vert merket ordentlig. Videre
innover sa de etter hvert hauger med lik.
Béde Nordberg og Kristiansen fortalte
om hvordan de opplevde at de ble feilsi-
tert av avisene/media hjemme etterpa.

KI1.11 Gisle Weddegjerde om nye funn
etc.

GW redegjorde for viktigheten av a
holde seg borte fra konspirasjonsteorier.
GW redegjorde for hvordan en i dag
mener a vite at det ikke kunne brenne s
lenge. Det jobbes med a finne ut hvordan
det allikevel kunne brenne sa lenge. GW
redegjorde for hvordan det na forelig-
ger opplysninger om personer som har
opptradt mistenkelig, utsagn fra tidligere
kaptein pa skipet som sa han hadde klare
mistanker til hvem som var brannstifter,
og at maskinsjefen ble funnet dgd 3 uker
etter at etterforskningen ble gjenopptatt
12014.

Det ble drgftet om det ble gjennomfgrt
en utredning av forsikringsselskapet for

utbetaling av forsikringssum. Skipet
ble ikke totalskadd, derfor ble det bare

utbetalt 14 av de 24 millioner dollar
skipet var forsikret for. Det siteres fra
sjgforklaringen hvor det ble sagt: «den
som gjorde dette ma ha vert en kaldblo-
dig djevelsk pyromans».

K1.1200 Hakon Winterseth: Teorier om
hva som kan ha skjedd.

HW redegjorde om muligheten for at den
fgrste brannen var en varslingsbrann som
skulle lede til evakuering. Deretter om
hvordan mannskapet skulle kontrollere
brannen med tilfgrsel av diesel. Gass-
flaskene skulle sprenge hull i skroget og
skipet ville gatt til bunns uten at noen
kunne fgre bevis for noe som helst.

Flere personer i mannskapet hadde
erfaring med flere skipsbranner tidligere,
rederiet har hatt et stort antall skipsbran-
ner de har kommet godt ut gkonomisk.
Flere forlis av rederiets skip har skjedd
pa flere tusen meters dyp, hvor bevisene
aldri har kunnet sjekkes.

Seminaret ble avsluttet k1.13. Felles
avreise tilbake til Oslo.

Her er vi ute pd kaien pa Grgtg hvor Scandinavian Star ld for 25 dr siden
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Nar det gjelder branner og forlis i rederiet Sea Escape

var ikke Scandinavian
Star det eneste skipet
som fikk problemer

Om du sgker litt rundt om
pa nettet, vil du finne mye
interessant. Selv fant vi en
hel del interessante op-
plysninger pda sidene il
www.faktaomfartyg.se.
Mange skip og enda flere
branner.

Det er ikke for ingenting at rederiet i
maritime kretser i Florida gikk under
navnet Fire Escape, De av rederiets skip
som forliste valgte tilfeldigvis & gjgre det
pa skikkelig dypt vann, gjerne flere tusen

meters dyp. De skipene som brant gjorde
det ogsa pa noen fornuftige mater.

Pa et skip vi kjenner veldig godt, Scan-
dinavian Star, hadde rederiet brukt for
oppdatering av maskinrommet.

Den16 mars 1988 begynner hun & brenne
utenfor gya Cozumel i Mexico. Maskin-
rommet blir nytt, pa forsikringsutbeta-
lingen vil vi tro. Sikkert forsikret litt i
overkant av hva det egentlig var verdt,
vil vi ogsa tro.

07. april — 1990 brenner hun igjen,
denne gang i Skagerrak, og som vi vet
na- i svensk farvann. Beklageligvis var

hun ikke alene om & lide en vanskjebne
i dette rederiet. Om alt var forsikrings-
svindel skal vi ikke ha noen bastante
meninger om.

Den som trodde at dette var fgrste gang
rederiet var «uheldig» med et av sine
skip, ma tro om igjen. Allerede 9. mars
1984 brenner MS Scandinavian Sea full-
stendig opp til det som populert innen
maritim sjargong blir benevnt som CTL
(Constructive Total Loss). Alle de 946
passasjerene ombord ble berget.

Neste episode lar ikke vente lenge
pa seg, allerede 20. august samme ar
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T/S SEABREEZE 1. Foto Pieter Inpijn samling.

brenner MS Scandinavian Sun ved kai i
Miami. Denne gang er ikke lykken like
blid, to mennesker blir drept og 31 blir

skadet.

Men det er pafallende at et av samme
reder, dansken Niels Erik Lunds skip,
denne gang er rederiets navn ISP (Inter-
national Shipping Partners) Skipet TS
Seabreeze I, ble kjgpt pa tvangsauksjon
i Halifax for fem millioner dollars og,
hold deg fast, forsikret for tjue millioner
dollar. Dette var i siste halvdel av de-
sember 2000. P4 reisen fra Halifax mot
Galveston kom skipet ut for styggever
og begynte a ta inn vann.

Maskinrommet ble fylt og hun mistet
maskinkraft og begynte a drive i det
stygge vearet, og etter ca. et dggn gikk
hun ned pa ca. 2500 meters dyp. Om
bunnventiler var apnet eller annen sabo-

tasje var gjort ble vanskelig a finne ut av.

Heldigvis ble nesten hele besetningen
berget. U. S Coastguard reddet 34 av
mannskapet pa 35.

Et annet av rederiets skip, denne gang
MS Regal Empress brenner ved kai

i New York, i fglge mannen som er
ansvarlig for at Scandinavian Star saken
aldri er lagt bort, Terje Bergsvag. Han
kan videre fortelle at neste skip ut var
Club Royal. Den 08 02.1995 forlot
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fartgyet Palm Beach for & unngé orkanen
”Erin”. Men sank 19 nautiske mil fra
Cape Canaveral. Tre besetnings med-
lemmer omkom.

Om noen trodde at «vanskelighetene» til
rederiet var over med dette, tar de feil.
TS Shalom synker 26. Juli 2001 utenfor
Madagaskar. Skipet er pa vei til India
for & hugges, ingenting spesielt med det,
det som er spesielt er at det blir pastatt at
skipet hadde massevis av kunst om bord
produsert av en kjent Israelsk kunstner.
Kunsten skal ha vert godt forsikret. Ski-
pet synker selvfglgelig pa dypt vann, og
arsaken blir vanskelig a finne ut av.

Unaturlig mange branner og havarier

har ridd rederiene og rederen; ISP/Sea
Escape og Niels Erik Lund & Co, ganske
kraftig. Litt for kraftig til & vere tilfel-
digheter vil sikkert noen mene. Etter

de opplysningene vi sitter inne med, er
ingen av disse hendelsene etterforsket.
Det fgrste av mange spgrsmal vil vere,
hva har vi politi og patalemakt for?

En skummel fellesnevner i mange av
brannene er at flere av mannskapene i
rederiet har vist seg & ha vert med pa
flere av hendingene. I fglge i den danske
sjgretten fortalte sjefselektrikker Hans
Rytter at han hadde vaert med pa hele
fem branner i sin tid i rederiet. Noe

politiet galant har hoppet bukk over, sa
langt. I tillegg har vi Jorge Rafael Curtis
Brown, som ser ut til & ha personlighets
problemer, i alle fall operer han med
bade forskjellige navn og fgdselsdatoer
pa mgnstringskontraktene, er dette for &
forvirre eventuelle etterforskere.

Kanskje vil etterforskningen bedre seg
nar Stortinget i hgst setter ned en egen
spesialgruppe, som skal se pa hele et-
terforskningshistorien.

Som et apropos til det overnevnte kan vi
nevne at skipsreder Dan Odfjell kunne
fortelle pa pressekonferansen stiftelsen
holdt i april 2013, at i hele rederiets tre
generasjoners drift, aldri hadde mistet et
skip i brann.

Hvorfor stilte ikke politiet spgrsmal nar
det gjaldt pengesporet, dvs. forsikrings-
svindel?

Hvordan kunne de bastant, gjennom
mange ar, pasta at det var en dansk trai-
lersjafgr som var ansvarlig for brannene?
Mannen ble frikjent for mistankene i juni
ifjor.

Og kanskje det viktigste spgrsmalet av
alle, hvorfor nektet Riksadvokaten hele
tre ganger a gjenoppta saken, hva gjorde
ham sa sikker i sin sak?
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M/S REGAL EMPRESS i Port Everglades 21/11-2004. © Foto Lars Helge Isdahl.

T/S SHALOM. Wkort genom Peter Asklander samling.
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Ungdommelig nysgjerrighet kan nok vaere en av grun-
nene til at vi gutter pd 1950-1970 tallet var sa ivrige etter
a komme oss ut til sjgs. Vi sa jo de eldre guttene komme
hjem med Brylcreeme i haret og amerikanske sigaretter
dinglende ned fra underleppa. Vi fikk hgre pa historier
hvor sikkert mye var oppdiktet. Vi hgrte om kvinner som
var sa frodige at det nesten ikke var til 3 tro, - 0g sa utro-
lig villige. De skulle vaere sa greie med unge sjggutter fra
Norge. Det at motene med de frodige ngstene ofte kostet
ungguttene en hel ukelgnn kom som regel som ei lita
ubetydelig bemerkning helt til slutt i historien. Sjogut-
tene ble sa forelsket at aldersforskjellen pa 25 ar, spilte
ingen rolle.
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AV PENSJONERT KAPTEIN KURT FROSTAD

Det som overrasket meg mest da jeg
kom om bord pa mitt fgrste skip var

de bugnende matbordene. Varm mat til
frokost erstattet brgdskiven hjemmefra,
og det var melk fra ei “jernku”. Kaffe
var noe som jeg ikke syntes sa mye om
de fgrste arene, men skulle det vere
kaffepause, -ja da var det bare a fa ned
den svarte smgrja. Til kaffen matte man
jo ogsa ha seg en rgyk og de fgrste arene
gikk det pa Chesterfield. Nar den typen
ble for svak ble det skiftet til Camel.
Frokosten de fleste guttene satte pris

pé var egg & bacon. Til middag var det



suppe, hovedrett og dessert hver dag, og
til kvelds var det varm hovedrett samt
palegg av mange typer, og brgd i mas-
sevis. Underlig er det & tenke pa i ettertid
hvor fort noen endrer holdning til mat.
Etter en stund begynte noen a klage pa
maten. Lurer pa hva de spiste hjemme i
Norge, i en fattig etterkrigstid

FORSTEREISGUTT!

15 ar og klar til & erobre verden. Slik
fgltes det der man to ganger pr. dag stakk
innom mgnstringskontoret for & hgre om
det var noen jobb. Jeg husker at det var
pa den svenske listen jeg sgkte jobb. Et-
ter noen dager i kgen ble det fast fisk. En
svensk malmbat ble mitt valg og jobben
var messegutt i mannskapsmessa. Der
ble man kaldt for Skanskalle. Baten var
ny og komforten var meget god. Det ble
egen lugar og turen skulle ga til Amster-
dam med malm.

September er en maned hvor det kan
blase storm pa kysten og det fikk jeg
oppleve. Nar jeg prgver a tenke tilbake
sa er det lite jeg husker fra sjgreisen.
Storm og lille meg, var noe som ikke
passet godt sammen. Jeg ble sé sj@syk at
det gjorde vondt langt inn i sjelen. Jeg
fikk hjelp av stuerten til a gjgre jobben,
men bestemte meg for & si opp jobben

og ga i land ved ankomst Narvik. Det ble
bare 11 dager om bord.

Etter hjemkomst tok det ikke mange
dagene fgr reiselysten meldte seg pa ny.
Denne gangen fikk jeg en liten stykk-
godsbat som gikk i malmfarten pa Eng-
land og Holland. Det var en koselig bat
med kjekke offiserer. Det var jo disse jeg
skulle traktere i offisersmessa. Jeg matte
ogsa holde lugarene deres i orden og det
var en stor utfordring for man hadde ikke
vert vant med a rydde a vaske hjemme.
Jeg trivdes sveart godt om bord, og un-
derlig nok ble jeg ikke sjgsyk. Stuerten
var et fantastisk fint menneske og jeg

ma takke han for s mye. Han lerte meg
hvordan jeg skulle oppfgre meg, og det
han lerte meg har fulgt meg i alle ar jeg
seilte til sjgs.

Etter noe over tre maneder om bord sa
jeg opp for avmgnstring i Narvik. Na
fglte jeg meg som en sjgmann sa tiden
i land ble kort og jeg stilte meg pa tgrn
pa hyrekontoret. Det tok ikke mange
dagene fgr jeg hadde nytt dekk under
salene. Denne gang ble det messegutt
pa datidens stgrste malmtanker. Fra mitt
stasted syntes jeg baten var et smykke-
skrin. Flotte messer, fine lugarer, store
breie korridorer. Toalett og badefasilite-

tene var noe en bare kunne drémme om,
og sa var det et treningslokale hvor man
kunne spille ping pong, og ellers kjgre
kinoforestillinger.

De f@rste manedene ble det som Skan-
skalle men deretter fikk jeg ansvaret for
kokkemessen og underoffisersmessen.
Det var den beste jobben om bord og jeg
stortrivdes. Denne baten fgrte meg for
forste gang til en havn utenfor Europa
da en tur gikk til Seven Island i Canada.
Den turen husker jeg spesielt godt. Da
vi midt i Atlanteren kom ut for skikkelig
ruskever og en lysventil til offisersmes-
sen ble slatt inn og det ble utrolig vatt i
messer og korridorer. Her var det bare a
komme i gang a tgrke opp saltvannet og
skylle over med lett sapevann og til slutt
ferskvann.

Etter 6 maneder sa jeg opp stillingen og
mgnstret av i Narvik. Na fglte jeg meg
som en skikkelig sjgmann uten at jeg
fglte at jentene brydde seg om det. Jeg
fglte meg liten og sjanselgs mot mine
mye stgrre kamerater.

UNG OG UERFAREN.

Arbeidet til oss unggutter om bord var
ikke alltid det reineste. Nei, det var rust-
pikking, maling, rengjgring av tanker og
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Vassijaure - Svensk malmtanker

mye mer. Nar arbeidet var over ventet en
skikkelig vask. I motsetning til kattevas-
ken hjemme, - grunnet lite varmt vann

- ;mangel pa badekar eller dusj ble det
om bord mulig a sgle med varmtvannet,
nesten sa mye man bare ville. Man kan
vel med @rlighet si at de norske sjgmenn
var et reinslig folkeslag.

Husker at vi pa en av mine fgrste bater
matte varme vannet i en pgs med en

steam anordning, - for sd 4 t¢smme den
over hodet. Vi ble alltid reine og pene.

Jeg husker at vi noen ganger matte sy pa
ny og fersk asbestduk pa steam led-
ningene som hang under stormbruene.
Stormbruene fikk jo hard medfart nar
skipet var lastet og sjgen gikk hgy. L@s-
net isolasjonen matte den sys pa, ellers
var det fort borte igjen. Na sies det jo at
fersk asbests ikke er skadelig. Skade-

lig blir den fgrst nar den tgrker inn og
blir stgvet. Jeg er ikke sé sikker pa det.
Mange av mine tidligere kammerater fra
sjgen har astma/kols- problemer. Mye av
grunnen er sikkert rgykingen men neppe
alt.
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Nar vi skulle ned i lastetankene matte
man vere vaken. Seilte man med nafta
og flybensin i lasten, ja, -da rustet tanke-
ne noe fryktelig. Da tankene var tomme
og skottene tgrket, hang det svaere flak
med rust over det meste. Dette ble 1gsnet
slik at det falt ned og havnet mellom
bunnstokkene. Derfra ble det & fa det
opp i peser for sa a hive det opp til dekk.
Tankene var jo reingjort, men i bunn
hopet det seg opp en gass som Vi stadig
pustet inn. Jo mer vi rotet i rustflakene
og sglet ,- jo mer gass ble det. Tenker pa
hvor glade vi ble under dette arbeidet.
Gassen gjorde at den gamle matrosen
plutselig oppfg@rte seg som en stor ope-
rasanger. Det tok heller ikke lange tiden
for det var blitt et helt kor og de som

sto oppe péa dekk matte fglge ngye med,
og ropte pa den eller de som ble litt for
rgrete i stemmen. Godt var det at hver
2.time var det kaffepause eller matpause.
Man fglte en sdnn underlig smak i mun-
nen nar man kom opp i friluft. Vi var nok
godt forgiftet.

Fgr man kom sa langt at man kunne
krype ned i tankene for a fa opp rust

og bunnslam matte tankene spyles med
en sakalt ”Butterworth”, -en spyle-
anordning pa enden av en kraftig og
tung slange, som ble senket ned i tanken
i flere hgyder. Vannet var oppvarmet for
a fa lgst opp fett m.m. Vi benyttet ogsa
”steam injektorer” som ble stukket ned
i tanken og pasatt steam. Husker at de
kunne hyle noe fryktelig. Det var mye
arbeid i denne rengjgringsprosessen,

og nar man var i gang ble det ofte gatt
vakter slik at man kunne holde pa hele
dggnet.

Oljesglet ble pumpet rett ut i havet til fis-
ken, og bak tankeren kunne man se kur-
sen avspeilet i oljesgl. Nar man tenker
pa at det var hundreder med tankbater

pa reise fra Europa til Persiske Gulf kan
man bare tenke seg hvor mye olje som
ble spylt ut i de rene havene. Dette var jo
i en tid hvor man ikke tenkte sa meget pa
miljget, heller ikke pa sjgfolkenes helse.
Det viktigste var a fa fortjeneste til lan-
det slik at de kunne tilfgres nok penger
til beste for befolkningen hjemme. Ap-
pelsinene og bananene pa julebordet var
nok ofte betalt med slit og blod fra unge



sjégutter som pustet inn gasser i en skit-
ten tank, -ofte under fjerne himmelstrgk
med temperaturer langt over 40 grader.

NOEN PASSET IKKE TIL S)@S!

Flere av oss unggutter som kom til sjgs
som 15-16 aringer klarte ikke omstil-
lingen fra et fritt hjem til den strenge
stilen som var om bord i et fartgy. De
fikk problemer med seg selv og dette
prévde de a lgse pa forskjellige mater.
Jeg husker en som gikk i land i Italia for
sa a oppsgke et rekrutteringskontor for
fremmedlegionen. Han ble tatt imot med
apne armer og havnet i en treningsleir pa
Korsika.

Andre stakk av i en eller annen havn, de
matte fa hjelp fra familien til & komme
seg hjem til Norge. Andre hadde ikke
den muligheten, og kanskje noen ikke
ville hjem. De havnet ofte pa den fgrste
”sjappa” hvor de kunne fa hjelp mot
betaling. Nar pengene var borte var som
oftest ogsa hjelpen borte. Det ble til a
livberge seg som best det lot seg gjgre.
Det var jo mye bater i havnene med
norske flagg og der var det ogsa hjelp a
fa med en matbit og kanskje noen kroner

til en ¢l. En del av disse guttene fikk det
hardt og havnet pa flasken. Dette var
gutter som aldri burde veart sendt ut til
sj#s. Alt om barnearbeid og beskyttelsen
mot dette kom sikkert 30 ar for sent. En
annen sak var at Norge var et land med
svak gkonomi og barn kunne brukes i
arbeid, -helt lovlig. Kjenner til at noen
unge sjggutter aldri kom hjem, og er
aldri funnet! Hvor ble de av? Ingen vet,
men noen havnet i dokkene. Hvordan

de havnet i dokkene og druknet har

nok mange arsaker. Noen hadde darlig
balanse etter en vt tur pa byen, andre
ble sikkert kastet ut over kaikanten mens
en tredje gruppe sikkert bare ville bort,
-bort fra den jammerdal som de ikke fant
fotfeste i.

DREIV TIL HAVS

Pa en av mine bater som mannskap,
hadde jeg en kamerat som likte & ta
sjanser. Spesielt uforsiktig var han da
inntaket av ¢l hadde vert stort. Han var i
land og porten ned til dokken ble stengt
ved midnatt. Det var en mulighet for &
komme seg om bord men da matte en en-
tre pa baugtrossene over apen vann. De
var tre stykker den kvelden som prgvde

seg. De to fgrste kom seg velberget om
bord mens den tredje falt i vannet. Ingen
hgrte rop om hjelp og ingen merket at
gutten var borte fgr basen skulle tildele
arbeid til guttene.

Det ble leitet igjennom hele baten men
ingen forsvunnet matros var a finne. Det
var ikke mulig a sgke langt ut fra baten
da det var tykk tike. Det ble en trist dag
og noen tarer tok nok veien ned over
flere hardbarkede sjggutters kinn. Alt var
bare trist helt til etter kaffetid klokken
tre. Da var det en som ropte at han hgrte
motorlyd. Etter en stund kom en fiskebat
opp langs siden og fremme pé dekket sa
vi den savnede matrosen i sin beste form.
Han fortalte senere at han hadde lagt seg
parygg i vannet, og ikke brukt krefter.
Slik 1a han mens han drev i strgmmen
lengre og lengre fra land.

Etter flere timer ble han oppdaget av
fiskerne og tatt om bord i fiskebaten. Der
fikk han i seg noe mat og en del rgd vin,
som han sa etterpa: Livet er herlig a leve.
Vi andre tenkte mer pa hva alternativet
kunne blitt.

Mange norske gikk i trelastfarten fra USWC & B,C, Her er Skaugran - (1949,0mb.62) som laster trelast i Vancouver. foto Arne Sognnes
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UGNSKEDE INDIVIDER OM BORD.
Pa flere av mine fgrste bater var det mye
kakerlakker. De florerte for det meste i
byssen, hvor der var varmt og fuktig og
hvor matosen transporterte mye god mat
til kriker og kroker hvor kakerlakkene
ventet. Kakerlakkene var flinke til a kla-
tre, og de lgp fort opp skottene (veggene)
og kunne ogsa bevege seg fint opp under
dekk (taket). Pa sin vandring over byssa
skjedde det svert ofte at de mistet taket
og ramlet ned pa byssen. Det ble ofte

en tur rett ned i kjgttsuppen ogsa, eller
sause kjgttet. Man kan vel pasta at maten
fikk et mer fyldig innhold uten at det
satte noe spesiell smak pa dette.

Kakerlakkene som oppholdt seg i luga-
rene var som regel a finne i bunnen av
kgyen, eller i skuffer og skap. Disse var
mer sosiale og kom ofte opp i kgyen og
inn under dynen nar lyset ble slokket.
Jeg husker at jeg brukte a sette ut et fat
med sukker pa dgrken dersom de ble for
plagsomme. De sgkte til maten og jeg
kunne sove uten innblanding. Husker jeg
hadde en kakerlakk som aldri gav meg
fred. Jeg bestemte meg for a farge den
litt, slik at jeg kunne kjenne han igjen fra
alle de andre. En liten hvit flekk pa stjer-
ten var nok, og jeg hadde full kontroll
med min kompis. Han, - eller hun, fikk
mye omsorg og trivdes tydelig i mitt sel-
skap og den fikk navnet smgrbukk etter
favorittmaten smgr.

Etter mange maneder sammen om bord
kom det noen ukjente om bord. De la lag
pa lag med et hvitt pulver der hvor smgr-
bukk likte seg best og etter noen dager
kom han ikke lenger til matfatet, - han
var dgd! Savnet var stort men tefatet ble
satt ut hver kveld. Kanskje kom han til-
bake! Jeg tror jeg var den eneste om bord
som fglte glede da det ble observert flere
kakerlakker om bord. Gleden sto hgyt i
taket da jeg en kveld sa ned mot tefatet
og oppdaget smgrbukk! Han var tilbake
og na fikk han egen innhegning hvor han
kunne kose seg. Han levde lenge men

en dag 14 han stiv og urgrlig, han hadde
vandret til de evige kakerlakkmarker.

TENKER TILBAKE

Nar jeg tenker tilbake fra mine fgrste ar
blant hardbarka sjgfolk husker jeg med
et smil alle de prgvelsene vi unggutter

info@{ffs.no — ww

matte igjennom. Landkrabben uten erfa-
ring i arbeidslivet,- og lite kjennskap til
ord og meninger om bord, ble lurt til de
grader. Selv var jeg i messa hvor en gaf-
fel var en gaffel og en kniv en kniv. Mye
verre var det pa dekk der dekksguttene
ble lurt trill rundt av de eldre guttene.
Det & hente stemmegaffelen til maskin
og det & ga ned a mate kjglsvinet var to
av de mest brukte lureriene.

Det jeg syntes var mest moro var da
tgmmermann hadde beordret den fer-
skeste dekksgutten a bare ved til byssa.
Tgmmermannen hadde masse avskjer
og dette ba han dekksgutten bare til
byssa. Der skulle han stable det pent opp
mens kokken hadde hvilepause mellom
klokken ett og klokken tre pa dagen.
Dette ble gjort med stor presisjon og
dekksgutten ventet spent pa god respons
fra kokken. Kokken var kjent for a vifte
med knivene dersom han ble sint. Da
han kom ut i byssa gretten etter en kort
sgvn pa sofa “en ble han fgrst stille, sa pa
all veden, deretter pa dekksgutten og sa
hylte han hva fa... er dette? Dekksgutten
sa ned i dekket og svarte: Det er fyrings-
ved fra tgmmermannen! Kokken hylte

til igjen og denne gan sa hgyt at den
stakkars masen som hadde vaglet seg pa
solseilribben tok til vettet og satte kursen
mot land. Det kunne ikke” dekken” gjgre
men han lurte seg bak akter vinsjen.
Kokken kom ut av byssa, klasket tresko-
ene i dekket og tok peiling pa tgmmer-
mannsjappa. Der satt tgmmermann og
ventet intet angrep men der tok han feil.
Den lille gretne kokken hadde tatt med
seg noe av “fyringsveden” og den klas-
ket han til tgmmermannen med mens han
ropte ord som ikke passer seg pa trykk.
En ting er klinkende klart: Tgmmeren
provde aldri a lure en stakkars dekksgutt
igjen.

Min fgrste tid som dekksgutt var pa et
malmskip som hadde lagt krigen bak seg
som oljetanker. Ombyggingen pa Lakse-
vag ved Bergen var nok godt utfgrt men
gav ikke mannskapet den store luksusen.
Darlige lugarer og elendige hygieniske
forhold pa alle omrader. Det & sette seg
ned pa utedoen pa feil side i forhold til
vinden kunne bli en trist opplevelse.

Etter at man hadde sluppet den faste

ballasten og utfgrt den mest ngdvendige
reingjgringen ville liksom papiret ikke ut
den rette veien. At papiret fulgte med oss
“gutta” ut dgren var ikke uvanlig.

Pa den lille tomannslugaren var det ikke
mye a rope hurra over. Et lite skrivebord
og en sofa hvor det var plass til to sma
personer. Det var ingen vask som man
kunne sla lens pa dersom veret oppe

péa dekk var av den triste sorten. Dette
kan vare arsaken til at da jeg en mor-
gen skulle ta pa meg stgvlene stakk jeg
beina ned i en stgvel full av piss. Vel,

det gjorde ikke stgrre skade en at det ble
a skifte strgmper. Det som var bra om
bord pa den gamle damen var maten.
Det ble ikke spart pa noe og smaken var
utmerket.

Vi hadde en gammel Bergenser som
batsmann om bord. Det var en kjempe-
kjekk kar som likte noen glass med ¢l for
og etter maten. En dag fikk jeg og den
andre dekksgutten jobben med a male
leideren ned til pumperommet forut.

Vi fikk utlevert malerkoster og to pgser
med maling, -en med rgdbrun farge og
en med grgnn farge. Hvordan vi skulle
gjgre jobben fikk vi ingen informasjon
om, men basen mumlet noe om leider-
trinnene.

Vi kom da i gang og det var med store
problemer vi fikk malt annet hvert trinn
rgdbrunt og de andre grgnne. Vi hang

i armene, -seilte pa rekkverket....vi

var reine sirkusartistene. Da vi ende-

lig sto gverst pa plattformen diskuterte
vi hvorfor ikke alle trinnene kunne ha
samme farge. Vi fant ingen svar. Neste
dag fulgte vi basen forover for a fa ny
jobb. Vi passerte dgren til pumperommet
og basen kikket inn: Han ble stille, helt
stille men sa kom det: Man kan ikke set-
te de engelske guttene til & gjgre en enkel
jobb, se gutter! jeg og den andre dekks-
gutten nikket og var enig med basen. Bra
at det var flere engelske unggutter om
bord, gutter som basen ikke syntes noe
serlig om og som denne gang berget oss
for kjeft. Bra var det ogsa at basen hadde
glemt at det var vi to nordlendinger som
hadde utfgrt kunstverket.

DEKKSGUTTEN!
Det var mye en fgrstereisgutt skulle
laere det fgrste aret. Det & vaske var noe

-y
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de fleste kjente til hjemmefra, men der
var det som regel mor som tok seg av
reingjgringen. Na var det dekken” og
maskingutten som matte til pers. Som
regel var lugarene til dekksfolkene pa
skipets babord side under dekk mens
maskingjenget bodde pa styrbord. Det
var som regel en gang mellom disse to
kvarterene. Her kunne skillet vaere mar-
kert med en strek ellers kunne dgrken
pa dekksiden vere malt grgnn mens det
var rgdbrun dgrk pa maskinsiden.

Bakstgrn var navnet pa reingjgringen
som ble foretatt onsdag og lgrdag. Da
hadde ungguttene mye a gjgre, det matte
bli skikkelig rent bade i gang, pa luga-
rene, toalett og baderom. Ofte var det
slik at kaptein, overstyrmann, maskin-
sjefen gikk inspeksjonsrunde sammen
med stuerten. De bergrte de plasser som
det var vanskelig & komme til og fant de
stgv og skit sa var det bare a sette i gang
a fa det bort.

Mange av oss gutter ble dyktige vaskere
og dyktige til & forutse hvor storka-

rene prgvde a finne skit. Som regel tok
batsmannen seg en runde i forkant av
inspeksjonene og kunne si fra dersom
noe var tvilsomt rengjort. Nar jeg tenker
tilbake til de harde 50 arene og minnes
de kjekke batsmennene som beman-

net skipene blir jeg rgrt. Mange av dem
hadde lagt bak seg en krig som varte

i 5 ar. De hadde mistet nere venner,
skipskammerater som aldri fikk oppleve
freden, og den skammelige takken fra et
samlet Norge som satte andre bragder
sa mye, mye hgyere enn det sjgfolkene
gjorde.

Krigsseilerne jeg seilte sammen med tok
seg svart godt av oss unggutter. Noen av
dem hadde nerver, de drakk seg til tider
sanselgse men de nektet oss unggutter

a drikke. Norske sjgfolk har i alle tider
fatt et stempel pa seg for at de drakk for
mye, men ingen tok tak i problemet for &
finne ut hvorfor det var slik. Det som er
fakta er at en norsk sjgmann aldri drakk i
sjgen, det var tabu og var ikke akseptert.
Fylla i sjgen kunne resultere i 14 dagers
logging(trekk i lgnnen) Under land

RUSTESTING

Medi 3 tilbyr raskt og effektivt rustesting om bord i fartgy,
bade i Norge og i utlandet. Testing utfgres av helsepersonell.
Resultat er klart umiddelbart. Testing kan ogsa utfgres

I Medi 3 sine lokaler i .Z\Iesund, Molde eller Ulsteinvik, om

gnskelig.

derimot ble det mye vatt som passerte
drgvelen.

Flere grunner kan vere arsak til at det
utviklet seg til fyll. Savnet til de hjemme
var en arsak som var kjent. Tenk dere at
man kanskje matte vere ute pa samme
bat i opp til 2 ar, fgr mann hadde krav

pa hjemreise. Hva med de som var gifte
og som i de fleste tilfeller hadde barn i
ekteskapet. Tenk pa rykter som kunne
spre seg, en utro kone hjemme mens

en selv arbeidet livet av seg pa en ofte
flytende lik-kiste. Vi kan bare i liten grad
tenke oss hvor tungt det matte vere for
de mange familiefedrene som sjelden og
aldri fikk brev hjemmefra. Dette var bare
en av grunnene til drikkingen. Jeg kunne
nevnt mange flere!

Fortsetter i neste nummer.

Ta kontakt pa tIf. 70 11 71 31 - for bestilling / informasjon.

www.medi3.no

b S

Medi 3

-

Alesund - Ulsteinvik - Molde - Kristiansund

www.medi3.no
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Jeg skulle gjerne ha kormentert den siste saken ang NIS og norsk eller utenlandsk crew, men jeg har fatt beskjed
ifra venner som jobber pd 2 forskjellige rederikontorer at rederne sjekker Facebook g andre plasser om vi kom-
menterer. Det gir igjen vanskeligheter for & fa jobb.

Jeg har slettet mange tidligere innlegg pga. dette.

slik jeg ser dette med redernes oppfarsel ovenfor mannskapet 0g politikerne na, sa er vi norske sjofolk i stor fare
for & ende pa nav om ikke lenge.

Rederne jobber jamt og trutt med politikerne og far grensene flyttet bit for bit, og plutselig sa tar utenlandske
vikar/bemanningsbyra over mannskapsavdelingene og vi er borte alle som en om vi ikke gar med pa nye
urimelige arbeidskontrakter. OSM har allerede kommet seg langt inn i mannskapsavdelingene til flere rederi.

sparsmalet jeg vil stille politikerne, uansett parti, er om de vil ha nordmenn i arbeid. Om de vil godta 0g berike
rederne ved hver motbakke, nar de sloser sa til de grader med verdiene sine nar det gar godt.

Gradigheten til rederne har na fart til at mange bater ligger i opplag. Alle rederne bygde bater som galne for a
tiene mer penger. Det gikk bra det, mens det herjet klondikestemning i markedet, men na er det gutta pa golvet

som ikke klarer & betale sine lan.

Vi norske sjofolk, som bor i Norge med det norske kostnadsnivaet, har ikke r3d til & miste en manedslann. Vi lever
et heilt arbeidsliv med konstant frykt for framtiden. Har vi jobb neste ar? Har vi jobb om 2 maneder? Eller om en

uke?

Er vi kommet dit hen her i landet at det kanskje er mer lgnnsomt & ha folk pa nav?

Hilsen stresset sjpmann.



Human

factor

A

Artikkelfotfatter Tor Krokstad

Hva er det som gjor at vi mennesker
lager system som er nesten umulig
for mennesker a bruke?

Behandling av risiko er blitt
en vitenskap som er sa om-
fattende at effekten av tilt-
ak blir uklar.

Vi har aldri hatt flere krav og styrings-
verktgy enn det vi har i dag og dersom
dette var lgsningen burde farlige hendel-
ser veert avskaffet for lenge siden, men
hendelser og ulykker skjer stadig vekk.

Ledere som er opptatt av gkonomi og
effektivitet innfrir kravene til begge ved
a investere i avanserte systemer som
automatiserer prosesser om bord. Disse
krever ikke lgnn eller sosiale goder og
gjgr jobben mer effektivt enn mennesker.
Det gjgr valget enkelt for management,
men krav om gkonomi og effektivitet
kan skape feil fokus pa sikkerhet.

FFES onsker alle sine )
medlemmer en riktig flott }l@sf

Kompliserte system kan skape forvirring
fordi de kan presentere store mengder
informasjon til de som opererer dem. Jo
mer informasjon jo mer tankevirksomhet
kreves for & forstd hva som er i ferd med
a skje. I luftfart er det et begrep som kal-
les CFIT (Controlled flight into terrain.)
Det betyr at man flyr friske flymaskiner

1 bakken fordi pilotene ikke var i stand
til & forsta hva som skjer tidsnok. Det er
ikke vanskelig & overbelaste mennesker
med informasjon med dagens teknologi.
Det er betydelig vanskeligere a tilpasse
teknologien til menneskelige begrensnin-
ger for det betinger at man ma vere klar
over hva disse er.

Derfor blir automasjon ukritisk tatt i
bruk og nar det likevel skjer farlige
situasjoner s er forundringen stor fordi
”vi har jo noe av det mest avanserte
utstyret som finns”. Det betyr ikke at

sikkerheten er blitt bedre, men at det kan
oppsta problemer pa helt andre omrader
som ingen har vert i stand til 4 forutse.
Sikkerhets-gevinsten med slike system
er ikke innlysende og krever bade forsta-
else for human factor og mye trening pa
hva som kan ga galt.

I USA skjer det minst 3000 ulykker pr
ar fordi folk tror de er i stand til 4 skrive
tekstmeldinger nar de kjgrer bil. Til og
med noe som er sa “enkelt” kan gjgre
effekten av menneskelige begrensnin-
ger dgdelig. Da er det ikke vanskelig

a skjgnne hvor lett det kan ga galt pa

en avansert bro i et krevende operativt
miljg.
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Kunstnerisk fremstilling av det doble superhullet I kvasaren Markarian 231 og skiven av superhete gasser som omgir duoen.

Hllustrasjon: NASA, ESA, and G. Bacon (STScl)

DOBBELT-

hULL FORARSAKER

MYSTISK FENOMEN

Siden 1962 har astrono-
mer studert et merkelig
fenomen i sentrum av svaert
fierne galakser, sdkalte
kvasarer. Na har under-
sgkelser av den naermeste
kvasaren vist at to enorme
sorte hull danser rundt
hverandre mens de sluker
gass og stjerner fra omgiv-
elsene.

1 1962 studerte astronomene et par bla
stjerner de trodde befant seg i Melke-
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veien og fant til sin svert store over-
raskelse ut at objektene i virkeligheten
befinner seg flere milliarder lysér fra
Jorden og derfor var blant de fjerneste
fenomenene som til da var observert.
For a kunne observeres med relativt
sma teleskoper pa sa stor avstand, matte
lyskildene vere ekstremt kraftige — mye
kraftigere enn noe annet som til da var
observert. Fenomenet fikk betegnelsen
«kvasar», og etter hvert ble mange slike
objekter oppdaget.

Etter femti ars studier mener forskerne
at kvasarer skyldes at superstore sorte
hull i sentrum av fjerne galakser slurper i
seg store mengder stoff fra omgivelsene.
Selv om sorte hull per definisjon ikke

Av Knut Jorgen Rged Odegaard




gir slipp pa noe som helst og slett ikke
sender ut lys, pavirker de paradoksalt
nok omgivelsene sd voldsomt at enorme
energimengder ofte sendes ut fra disse
omradene. Sorte hull er derfor arsaken til
flere av de mest lyssterke fenomenene vi
kjenner i Universet. Kvasarer kan sende
ut mer enn 100 ganger mer energi enn
Melkeveiens 300 milliarder stjerner til
sammen, og det fra et omrade som bare
er litt stgrre enn vart eget solsystem!

Nar gass og stjerner nermer seg et
superhull, dannes en bred skive av
virvlende, hete gasser som strgmmer i
spiral innover mot det kosmiske sluket.
Underveis blir gassene kraftig oppvarmet
slik at de stréler intenst. Litt av materia-
let blir til slutt skutt ut igjen langs hullets
poler uten a ha vert inne i det sorte
hullet og forarsaker to intense jetstraler
som beveger seg i hver sin retning vekk
fra hullet.

Dobbelthull i kvasarens kjerne
Ved hjelp av romteleskopet Hubble
har forskerne nylig undersgkt objektet

Markarian 231 som med sin avstand

pa 581 millioner lysar er den nermeste
kvasaren. Til sin store overraskelse fant
de ikke bare ett, men to supertunge sorte
hull. Superhullene farer rundt hverandre
og stammer fra to galakser som rela-
tivt nylig har smeltet sammen. Det var
detaljerte studier av den virvlende gass-
skiven som viser at det ma vare to og
ikke bare ett sort hull i sentrum av dette
objektet.

Det minste hullet gér i bane ved in-
nerkanten av en store virvelskive og er
omgitt av sin egen miniskive med gass
som sender ut ultrafiolett straling. Opp-
dagelsen kan tyde pa at mange kvasarer
skyldes doble superhull, og dette er et
stort skritt i & fa bedre forstaelse av Uni-
versets merkeligste og mest dramatiske
fenomener.

Ogsa i sentrum av Melkeveien finnes
det et superhull, og dette inneholder 4,1
millioner ganger mer masse enn Solen,
men for tiden er det lite Igst materiale

Kunsmerisk fremstilling av et superstort sort hull omgitt av en virvlende skive av hete gasser.

Hllustrasjon: NASA/JPL-Caltech

i hullets omgivelser og derfor «sulter»
dette hullet. Antagelig forarsaket ogsa
dette hullet et kvasarfenomen i Melke-
veiens barndom og periodevis senere da
det fantes mye mer materiale som hullet
kunne sluke.

Superhullene i Markarian 231 har
henholdsvis 150 millioner og 4 millio-
ner ganger Solens masse og farer rundt
hverandre pa 1,2 ar. Det minste av disse
hullene stammer fra en galakse som
kolliderte med og smeltet sammen med
hovedgalaksen. Rester av kollisjonen
ses i form av store mengder nydannede,
varme og energirike stjerner som dannes
nar galakser kolliderer.

Mer om sorte hull: http://www.astro-
events.no/sortehull. html

Les mer om kvasarer pa http://www.
astroevents.no/kvasarer50.html
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erry Lee Lewls

00) huumor

Né e der et saftigt angasjemang rundt spprsmilet om
ka det ska ver Lov te & sppga med. Eg har sjpl provd a
sppoa ow det mesta, med vekslande hell. Har blitt op-
pbankte, og fitt mordtruslar. Har ikkje gitt meg), for
eq) har fplt behovet for & prpva b flytta grensar, ofta
pletistisk snevre grensar.

Eg har av og te blitt skremde pve ka folk Lar seg provo-
cera av. Kor Lide sé ska te fpr det kan ble ein alvorlige
konflikt.

{ april 1985 va eg Rowferansier pa et kgntri/rockeshow
P Tjensvold. Bare amerikanske avtistar; Tanya Tuck-
er, David Allen Coe 09 Emmylow Harris pa k@gntrisidd,
0g) rockaren Jerry Lee Lewis som avslutta nde hovedat-
’crulQSjow.

Tusenvis av tilskuare, halvparten med kobboikler. Liv-
ligt bag scenen, ko Jerry Lee gjekR bananas i garde-
roben sin. Hawn drakk wiski, jevnt og trutt, og herr
Lewis har den livsfilosofien at et wiskiglass ska du
bare drikka av ein gang. DA hive du glasset L veggen,
knuse det, og far et nytt glass med wiski. S der blel
ein del glasskir, Litt kuttskadar og hyling, L gardero-
bew hans. Han hadoe ein Livakt pa 150 kilo, som va
konstant krakilske og hissige, 0g som va sygeligt opp-
tatt av at “Kongen” sko fa ver L fred for & lada opp-Jojo-
Gode stemning i salen, og e ferk beskjed om at
Kongen sko ha eln Rovte, Rjappe intro. Sk eg sa: "N
ska me fa bespg av ein Liden gutt fra Amerika, st ska
synga og spela Litt piano for oss. Ta vel imod: Jerry Lee
Lewis!” Stormande jubel.

—

-
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-
-
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Livvakten kunne da fortella meg at Kongen ville
venta Litt. Han va (kRje heilt motiverte eand. Folk
klapte o9 klapte, og venta. ltte 20 minutt orkte de k-
Rje klappa merv, dé blei de heller Litt Lrriterte. ttte 40
minutt entre Jerry Lee scenen. Han e sé drita at de mdé
stptta haw opp trappd, sé pege de pa flygelet, 09 sende
han inin retning instriumentet. Haw dette wer pi Rrak-
ken, spele feil melodiar i et Rvarter, fpr haw klare G ta
seg shpass samewn at det mesten minne om musikR.
Totalt sett noksd pinligt, sper du meg.

itte konserten maétte eg ha politieskorte ud av hallew,
inin L bilen min, og hjem te Myllegada. For dd eg sko
introdusern Bnumylow Harris sé sa eg: "€ der niagen
fra Kvinesdal her?” 20-20 styrRer, i kobboikler, rakk
opp handé, hylte og skreig JAL” "Gar det an & fa disse
flerna wed ein gang?” sa eg, "9 Ran ikRje fordra folk
fra Kvinesdal. De e dumme i havet, iRRje ser de ud, 09
de lukta svette.”

Dette va ein morsomhed eg hadde brukt hundrevis av
gangar, om. folk fra Sandnes, Hjelmeland, Sverige,
Karmgpy eller Ror s helst. Men denne gangen va der
20-20 stykker si ikRje syns det va morsomt. Be trodde
eg wmeinte det, 0g wit Raw de vaggande, ganske kRjapt,
opp mod scenen, for i banka og dreba meg.

(ke konserten va de Liga iltre, 0g stod klar, rett ved
artistudgangen, for & slé meg i hjel. Det blei farligt og
nifst, og ein haug politiar mitte sRjerma meg bort te
bilen min, og kjgra foran og bag meg ud fra plassen.

-

€ det Lpye der e Rrig L verden?
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Riktig svar sendes innen 30.11.15 til: FFFS, Eidsvdgbakken 1, 5105 Eidsvag

Vinnere nummer 1 2015: Adne og Sivert Sulebakk, Frekhaug - Sonja G. Sundsbak, Ulset. -
Kersti G. Johansen, Trysil

NAVN:

ADRESSE:

FFEES onsker alle sine
medlemmer en riktig flott lyés
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Har du flotte bilder fra
arbeidslivet til sjos?

Send dem til oss, hvert brukte bilde belgnnes med 4 Flax lodd

Kontingentsatser FFFS

Kaptein og maskinsjef, kr. 315,-

Styrmann, maskinist, stuert/forpleiningssjef, hotellsjef, restaurantsjef, hovmester, husgkonom,
husgkonom ass, butikksjef, tekniker, elektriker, ingenier, fabrikksjef fiske kr. 305,-

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

fyrbater, assistent, pumpemann, arbeidsleder, barkeeper, fiskere kr. 285,-
Lettmatros, kadett og smearer kr. 260, -
Leerling kr. 50,-

Skoleelever, pensjonister, langtidssykemeldte over seks maneder, samt medlemmer som avtjener
forstegangs militeerplikt har kontingent fritak. Satsene er vedtatt av landsmotet 19.09.2014.
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Fellesforbundet For Sjofolk
INNMELDING

Innmelding i henhold til Fellesforbundet For Sjefolks vedtekter.

Innmelding og fullmakt sendes snarest til.
Fellesforbundet For Sjefolk

( Husk & melde fra til rederiet om 4 stoppe trekket til det forbundet du forlater).

FULLMAKT
JBE o o comemmmnmmm s s me SN SR S S A SRS Y S RSN S
S R A R SR e Forbund,
gir herved
Fellesforbundet For Sjefolk
fullmakt til & melde meg ut av ovennevnte forbund.
a7 ) L I cneasoons cssa I DOCESIEHE o cvccemmmsmvmmmmuisumnanss

Drapen 02/15 53



1N ddI™

[

(@)
L5
= %
8T
O wl
> 9
o —
L W)

FFFS

54 Drapen 02/15



E-post adresser

Vi vet al mange har PC hjemme, derlor henstiller vi samllige medlemmer som har e-postadresse om a sende den til oss.

Dere kan bruke var e-postadresse, info@fifs.no
Dersom vi har e-postadressene kan vi na dere foriere om det skulle vare nodvendig.
Som dere vel er vi en lorening der dere skal vare med a beslemme.
Derfor er det situasjoner der vi trenger deres rad og innspill fort, og den letteste maten & nad dere pa er pr. mail.

Pa forhand takk for hjelpen!

Adresseforandring/endringer

Mavn Data Medlemsnr.
Adresse

Tif: Fax: E-Post:

Skip: Rederi:

Merk:

STERKE MENINGER?

BESOK VART CHATTEFORUM, ELLER SEND 0SS DITT LESERBREV

info@fffs.no — wwwiils.n0O




RETURADRESSE

B - b I a d FFFS Eidsvagbakken 1
5105 Eidsvag

Har du sertifikatene dine i orden?

Fristen for alle som skal oppdatere STCW sertifikatene naermer seg.
Innen 31.12.2016 ma alle ha oppdaterte sertifikater.

Ta kontakt med en av vare kunderadgivere dersom man skulle ha noen spgrsmal vedrgrende de nye STCW kravene.
Nosefo leverer kurs i Bergen og pa Tau:

Beskrivelse

Grunnleggende sikkerhetskurs

Grunnleggende sikkerhetsopplaering

Grunnleggende sikkerhetsopplaering for fiskere
Grunnleggende sikkerhetsopplaering for fiskere, oppdatering
Grunnleggende sikkerhetsopplaering, oppdatering
Hurtiggaende MOB-bat

Hurtiggaende MOB-bat, oppdatering

Medisinsk behandling

Medisinsk behandling, oppdatering

Medisinsk farstehjelp

Medisinsk fgrstehjelp, oppdatering

Oppgradering av sikkerhetskompetanse for dekksoffiserer
uten dokumentert 12 mnd fartstid siste 5 ar

Oppgradering av sikkerhetskompetanse for maskinoffiserer
uten dokumentert 12 mnd fartstid siste 5 ar

Passasjer og krisehdndtering

Pabygging grunnleggende sikkerhetsopplaering fra NOG til STCW
Redningsfarkoster og MOB-bater (konvensjonell)
Redningsfarkoster og MOB-bater (konvensjonell), oppdatering
Redningsfarkoster og MOB-bater (sliske)

Redningsfarkoster og MOB-bater (sliske), oppdatering

Ship Security Officer (SSO)

Sikringsbevisstet (Kurs for sjgfolk uten saerlige sikringsplikter)
Sjefolk med szerlige sikringsplikter

Videregdende sikkerhetskurs

Videregdende sikkerhetskurs, oppdatering

Antall timer
50
50
50
20
16
32
16
40

8
24
8
66

66

16
18,5
32
8
32
8
16
5
8
80
24

Tabell
A-VI/1,1 til 4
A-VI/1-1,1-2,1-3 0g 1-4
STCW-F kap Il
STCW-F kap Il
A-VI/1-1,1-2,1-3
A-VI/2-2
A-VI/2-2
A-VI/4-2
A-VI/4-2
A-VI/4-1
A-VI/4-1
A-VI/1-1,A-VI/1-2,A-VI/1-3,
A-VI/2-1,A-VI/3, A-VI/4-1 og A-VI/4-2
A-VI/1-1,A-VI/1-2, A-VI/1-3, A-VI/2-1,
A-VI/3 og A-VI/4-1
A-V/2
A-VI/1-1,1-2,1-3 09 1-4
A-VI/2-1
A-VI/2-1
A-VI/2-1
A-VI/2-1
A-VI/5
A-VI/6-1
A-VI/6-2
A-VI/2-1,3 og 4-1
A-VI/2-1,3 og 4-1

Spesialtilpasning:
Nosefo kan ogsa spesialtilpassede kurs for maritime kunder med
spesielle behov og gnsker:

- Oppgradere tidligere kursbevis til STCW kursbevis.

- Samsvarsmatriser

- Utarbeide interne kurs for 8 imgtekomme selskapsinterne
krav eller utenlandske krav.

- Kursing om bord eller i utlandet

Nosefo Tau AS
NOSEFO Breivikvegen 25,N-4120 Tau

Tel.:05241
e-mail: post@nosefo.no
www.nosefo.no

Nosefo Bergen AS
Bontelabo 8A, N-5003 Bergen
Tel.:05241

Norsk Senter for e-mail: post@nosefo.no
Offshoreutdanning www.nosefo.no




