
Overproduksjonen er på cirka
2.100 tonn, skriver Nationen.
Markedsregulatoren Nortura
ser imidlertid ikke på de ekst-
ra tonnene som noe problem.

– Vi venter ikke at det blir

nødvendig å sette ned prise-
ne, verken til produsent eller
forbruker, sier kommunika-
sjonsdirektør Nina Sund-
qvist. De samme prognose-
ne viser at salget av kylling
er i ferd med å flate ut etter
den store økningen i for-
bruket de siste årene. (NTB)

For mange egg i 2009
Prognosene viser at det vil
bli produsert for mange egg
til neste år. 

OVERFLOD: 2009 vil
det være flere egg på
markedet enn det vil
være etterspørsel etter.

Glad for at red
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Miljøvernminister Erik Solheim er
opprørt over at norske skip fortsatt

hogges opp på
strender i Bang-
ladesh, under
forferdelige for-
hold for arbei-
derne.

– Det er en
absolutt skan-
dale, helsemes-
sig, miljømes-
sig og nærings-
messig, sier han
til Dagbladet.

Også i India hogges skip opp på
stranda, men der er forholdene noe
bedre.

Tvilsom næring
Magasinet omtalte i går opphog-
gingen av tre skip som inntil i vår

var norskeide, på stranda i Chitta-
gong i Bangladesh. Magasinet kun-
ne ved selvsyn konstatere at bare få
av arbeiderne brukte elementært
verneutstyr som hjelm, vernesko
og sveisebriller. Lite hindret kje-
mikalier fra skipet i å bli skyllet ut
på stranda.

– Folk jobber under de abso-
lutt mest utrygge forhold, uten
kontroll med kjemikaliebruk.
Det er en av de mest tvilsomme
næringer som eksisterer noe
sted i verden. Det er ille at ikke
norske rederier fram til nå har
gjort mer for å bidra til at det
blir bygget opp en anstendig
næring på dette området, sier
Solheim.

– Hva sier det om de norske

redernes holdninger, at de fort-
satt sender skipene til de sam-
me strendene?

Ingen unnskyldning
– De som gjør det den dag i dag,
bryter med de aller mest grunnleg-
gende prinsipper for næringslivets
sosiale ansvar. Det går ikke an å
unnskylde seg, slik det ofte gjøres,
med at det i realiteten har gått gjen-
nom to-tre mellomledd før det

havner der, sier Solheim.
De børsnoterte rederiene BW

Gas og Odfjell, som eide de tre ski-
pene Magasinet omtalte i går, viste
begge til at de hadde solgt skipene
til noen andre, og at det var kjøper-
ne som hadde sendt skipene til
Bangladesh. Odfjell hevdet dess-
uten at rederiet ikke visste at kjø-
peren hadde tenkt å sende skipet til
opphogging.

For ti år siden tok Norge opp

Miljøvernminister
Erik Solheim mener
det er en skandale
at norske redere
sender skip til opp-
hogging på stranda
i Asia.

HOGGES OPP: Norske redere sender skip til opphogging i stranda i Asia, under forferdelige forhold for arbeiderne. Miljøvernminister Erik Solheim er opprørt over det han mener 

R E D E R S K A N DA L E N
Tekst: Halldor Hustadnes
hhu@dagbladet.no
Tore Bergsaker
tbe@dagbladet.no

Norwegians fly fra Tromsø
til London hadde avgangstid
06.50 lørdag morgen. Først
klokka 11.20 var flyet i lufta.

I mellomtiden satt passa-
sjerene i flysetene sine og
ventet. Årsaken var at
lufthavnvakta ikke ville at
passasjerene som skulle til
London, skulle blandes med
charterturister på vei til
Samos og Kreta, melder
Nordlys. Passasjerene til

London hadde vært gjen-
nom Schengen-kontrollen
på flyplassen. Etter at den-
ne passkontrollen var gjen-
nomført, forlot politiet
flyplassen. Charterturiste-
ne trengte ikke å gå gjen-
nom Schengen-kontrollen.

(NTB)

Satt fire og en halv time i fly i Tromsø
Da tåke lammet trafikken
på Tromsø lufthavn lørdag,
måtte passasjerer til 
London vente inne i flyet i
fire og en halv time.

OPPRØRT:
Miljøvern-
minister Erik
Solheim.

« Det er en av de mest
tvilsomme næringer som

eksisterer noe sted i verden
Erik Solheim, miljøvernminister



ere henges ut
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skipsopphogging i FNs skipsfarts-
organisasjon IMO (International
Maritime Organization), etter me-
dieoppslag og massive krav om
opprydding. Etter flere års diplo-
matisk tautrekking skal Norges
forslag til en ny FN-konvensjon
om skipsopphogging etter planen
vedtas av IMO neste vår. Så vil det
ta minst fem nye år før den kan tre i
kraft. Solheim innrømmer at dette
har gått altfor sakte.

– Det er opplagt at hvis de
som hadde dødd på strendene i
Bangladesh i stedet hadde vært
aksjemeglere i New York eller
journalister i Oslo, eller politi-
kere, ville det ha tatt mye korte-
re tid, sier Solheim.

– Dette er ei glemt gruppe med
få til å snakke for seg. Men rederier
kan ikke bare sitte og vente på in-
ternasjonale avtaler. Jeg imøteser
med stor glede at media henger ut
de rederiene som er verstinger på
området og holder fram som posi-
tive eksempler de rederiene som
forsøker å gjøre noe med det, fort-
setter han.

– For slappe krav
Den nye konvensjonen stiller blant
annet krav om at opphoggingsste-
dene må autoriseres av landets
myndigheter. Likevel mener
Greenpeace og andre miljøvernor-
ganisasjoner at den stiller altfor
slappe krav til rederne, og kritise-

rer at den ikke sier noe om at det
bør bli slutt med opphogging på
strender.

Solheim sier at han prøver å få

fortgang i å bedre situasjonen,
blant annet med et planlagt bi-
standsprosjekt i Bangladesh og en
ordning som gjør at rederier som

investerer i miljøvennlig skips-
opphogging får det godkjent som
miljøtiltak i rederiskatteordnin-
gen.

er en meget tvilsom næring. Foto: Shahidul Alam

F Ø LG  
S A K E N

Rederskandalen
h Magasinet skrev
lørdag om opp-
hoggingen av ett
skip som for få må-
neder siden var eid
av Odfjell-rederiet i
Bergen, og to skip
som var eid av det
børsnoterte BW
Gas, på stranda i
Chittagong i Bangla-
desh. Arbeiderne på
opphoggingsstede-
ne har minimalt med
verneutstyr, får
elendig betalt, og
miljøgifter fra skipe-
ne lekker direkte ut
på stranda. 
h De primitive for-
holdene gjør at
norske og inter-
nasjonale redere får
bedre betalt for
skipene, enn det
opphoggingssteder i
andre land kan tilby.
h Det har nå gått ti
år siden Norge lovte
å rydde opp. Fortsatt
vil det gå minimum
fem år før en IMO-
konvensjon om
skipsopphogging
som Norge tok initi-
ativ til, kan tre i kraft.

h Konvensjonen
kritiseres nå av
miljøvernere, som
mener at den ikke vil
føre til forbedringer,
men legalisere det
som burde regnes
som kriminell virk-
somhet.

Fredag kom ryktene om at

det tyske flyselskapet Luft-
hansa ønsker å kjøpe opp
SAS. I en pressemelding
bekrefter selskapet at de
har samtaler med andre
aktører, uten å nevne navn.
Tidligere konsernsjef i SAS,
Jan Reinås, tror på videre
konsolidering i bransjen.

– Denne prosessen har
foregått lenge. I så hen-
seende er det ikke unaturlig
at slike spekulasjoner og
diskusjoner om kjøp opp-
står, sier han til Dagbladet.

Han mener likevel det
bare er Lufthansa som kan
gi et mer fullstendig bilde

av spekulasjonene.
– Det er de som er store

og sitter på pengene.
Tidligere samferdselsmi-

nister Torild Skogsholm (V)
er positiv til et eventuelt
oppkjøp av SAS, men øns-
ker samtidig at selskapet
trekker ut Norge av avtalen.

– SAS Norge ser ut til å
ha gått bedre enn resten av
selskapet over tid nå. En
slik ordning ville gagnet
SAS og vært bra for Norge,
sier hun til Dagbladet.

Fremskrittspartiet mener
en fusjon mellom SAS og
Lufthansa er en god og

nødvendig løsning.
– For meg er det like-

gyldig om det står SAS eller
Lufthansa på flyets haleror.
Hovedpoenget er at vi får
et godt flytilbud i Norge,
sier andre nestleder i næ-
ringskomiteen, Øyvind
Korsberg, til NTB.

Reinås om det mulige SAS-oppkjøpet: – Det er opp til Lufthansa
Jan Reinås tror det kan gå
mot en konsolidering i
flybransjen. Eks-statsråd
Torild Skogsholm vil ha
Norge ut av SAS.

– Hele næringen må forbedre for-
holdene, i et krafttak. Et enkelt lite
rederi kan ikke påvirke situasjonen
i Bangladesh. Vi kan ikke si at vi
skal gå foran, et bitte lite rederi, og
forandre verdenssituasjonen. Det
håper jeg også Dagbladet forstår,

sier Dag Bjørn Dyvik i HDS as.
Han mener at det også er positive
sider ved opphoggingsindustrien i
Bangladesh.

– Det er nok mye godt i dette og-
så. Uten dette, hvor hadde de da
vært? Hadde de vært døde av sult?,
spør Dyvik.

– Flere hundre båter hogges opp
hvert år, og det er ikke noe annet
sted som har kapasitet til å ta de bå-
tene. Da må hele systemet forand-

res, sier Karl Lødrup Kvalheim i
Champion Shipping i Bergen.

Han forteller at de fikk fem mil-
lioner kroner for en båt som ble
hogget opp i Norge etter en brann.
Det frister ikke til gjentakelse. I
Bangladesh tror han rederiet ville
fått rundt 25 millioner.

– Et lite rederi som vårt, om vi
aldri så mye vil være miljøvennli-
ge…da får Dagbladet betale mel-
lomlegget, for å si det sånn.

Norske redere vil ikke gå foran
– Vi kan ikke gå foran ale-
ne, sier de norske rederne
som sender skip til opp-
hogging på strender i Asia.

Disse norske båtene ble hugget 
opp i Bangladesh eller India
i 2007 og 2008

Kilde: Lloyds register
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BÅT BYGGEÅR HUGGESTED ÅR EIER

BW Gas ASA:
John Fredriksen eier fem 
prosent av det tidligere 
Bergesen-selskapet

Champion Shipping AS: 
Reder Karl L. Kvalheim

HDS AS: Dag Bjørn Dybvik
Jo Tankers AS: Johan Odvar Odfjell
Odfjell SE: Dan Odfjell

Salhus Shipping AS:
Per Heggen Hansen

Johan O. Odfjell

John Fredriksen

Dan Odfjell

Chittagong, august 2008. Ennå er det svalt og disig på
stranda hvor skipene hogges opp. På Ziri Subeder Ship-
breaking Yard er arbeidet i gang. Litt før klokka ni søker
sveiseren Jahangir (25) ly for regnet under en skipsdel,
sammen med to gutter på 17 og 14 år. De vet ikke at et
svært jernstykke over dem nesten er skåret løs. Bare
noen tynne fliser hindrer dødsfella i å klappe igjen. 

Da hører de en gnissende lyd. Av stål som knekker.

Det sølete strandstykket er et av de mange «verftene» i
Chittagong i Bangladesh som hogger opp skip. Hit sender
styrtrike redere gamle vrak, fulle av asbest, PCB og tung-
metaller. Ingen byr mer for skipsvrakene enn verfts-
eierne i Bangladesh. De betaler arbeiderne ei daglønn på
mellom fem og ti kroner, og har så godt som ingen ut-
gifter til sikkerhetsutstyr.

Lista over dem som skummer fløten inneholder mange
norske navn.

På et annet verft på den samme stranda ligger vrakene
av «Berge Eagle» og «Berge Sword». De er ikke like stolte
nå som da de tjente gode penger for BW Gas, et børsno-
tert rederi i Oslo. Der er tankmagnaten John Fredriksen
nest største eier. På et tredje verft ligger det som for få
måneder siden het «Bow Maasstad», og seilte inn penger
for den styrtrike Odfjell-familien i Bergen.

BW Gas og Odfjell fikk til sammen godt over 150 millio-
ner kroner da de solgte sine avdankede, gamle skip.

Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de skitne
forretningene på strendene i Bangladesh. Det skjedde
etter at europeiske og amerikanske medier hadde rappor-
tert om sjokkerende tilstander i skipsopphoggingsin-
dustrien i India, Pakistan og Bangladesh. Om barnear-
beid, miljøødeleggelser og livsfarlige forhold. Green-
peace og andre miljøvernorganisasjoner aksjonerte mot
rederne som profitterte på den forsvarsløse arbeids-
kraften.

Da saken sommeren 1998 brøt vannskorpa i den norske
pressen, gikk alarmen i Miljøverndepartementet. En
statssekretær var raskt ute og sa at Norge ville se på alle
muligheter for å få stoppet denne trafikken. En av de
første til å se hvilken sprengkraft saken kunne få, var
departementets rådgiver Sveinung Oftedal, som satt med
denne typen saker. Noe av det første han gjorde, var å
snakke med Rederiforbundets Terje Gløersen. 

Oftedal og Gløersen kjente hverandre godt. I norske
delegasjoner til FNs skipsfartsmøter deltar folk fra Sjø-
fartsdirektoratet og Miljøverndepartementet sammen
med Norges Rederiforbund, nøkkelspilleren som kjem-
per for redernes interesser.

Gløersen og Oftedal var helt enige: Saken måtte opp i
International Maritime Organization (IMO).

I denne FN-organisasjonen som skal sikre ryddige
forhold på verdenshavene, avgjøres medlemslandenes
innflytelse gjennom hvor stor tonnasje som seiler under
deres flagg. Blant de tyngste finner vi Norge, sammen
med flaggstater som Panama, Liberia og Hellas. Et ry som
foregangsland innen fred og miljø har skaffet Norge
ytterligere et fortrinn. I IMO lyttes det når Norge taler.

Et møte ble arrangert mellom Rederiforbundets da-
værende direktør Rolf Sæther og en statssekretær i Mil-
jøverndepartementet. Neste dag var Rederiforbundet og
departementet ute i pressen med samstemte uttalelser.

Shippingnasjonen Norge var på saken. Med Rederifor-
bundets hjelp skulle Norge tette smutthullene som
hadde gjort norsk vrakeksport til Bangladesh til gullkan-
tet forretning.

For Jahangir har verden gått i svart.
Da han og de to tenåringene hørte lyden av stålet som

brakk, var det for seint å løpe. Den ene tenåringen får
jernskrammelet over det ene beinet, den andre blir truf-
fet i håndleddet.

Jahangir ligger helt urørlig. Det skal gå ni timer før han

Chittagong

Bengal-
bukta

INDIA

Ganges

BURMA

BANG L AD E S H
INDIA

A S I A

100 km

Uttar Basta

Bansai

Dhaka
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Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de 

«Vi så at jernplata
falt, og prøvde 
å løpe, men vi kom
oss ikke unna.» 

Hilal (17)

q

Tidlig krøkes: Mange av dem som jobber med å hogge opp det tidligere Odfjell-skipet «Bow Maasstad» er i tenåra.

Magasinet i går, som i en 11 siders reportasje skrev om den livsfarlige
industrien.

kommer til bevissthet. Arbeidskollegene skjønner at de
ikke har noen tid å miste. De løfter ham forsiktig opp i en
av verftets biler og får ham av gårde til det offentlige
sykehuset.

En av dem ringer til Muhamed Ali Shahin i organisasjo-
nen Young Power in Social Action (YPSA). Shahin tar
kontakt med familien, og ringer ledelsen på verftet Ziri
Subeder Shipbreaking. Han vil at familien skal vite hva
de har krav på, og at eierne skal vite at han kjenner til
ulykken. Seinere på ettermiddagen ringer han til Magasi-
net og forteller at det har vært ei ulykke.

På det offentlige sykehuset i Chittagong ligger folk med
alle slags skader på senger og gulv. Det surrer av stem-
mer. Lufta er klam, med lukter av mat, svette og urin.

Det har gått åtte timer siden ulykken på Ziri Subeder
Shipbreaking. 17 år gamle Hilal, en av de to hjelpemenne-
ne som ble skadet på verftet, fikk bruddskader i foten og
skuldra da ei jernplate streifet ham.

– Vi så at jernplata falt, og prøvde å løpe, men vi kom
oss ikke unna, forteller han. 

Kameraten Nayan, som sier at han er 14, brakk hånda.
For Jahangir har det gått mye verre.
Den første halvtimen Magasinet er på det offentlige

sykehuset, er han bevisstløs. Bandasjen rundt hodet er
gjennomtrukket av blod. Rett før Magasinet forlater
sykehuset, kommer han til bevissthet, men er for svak til
at vi får snakket med ham.

Legene sier at han har brudd i ryggsøylen.
Hittil i år har Muhamed Ali Shahin og YPSA registrert ti

dødsulykker på de 32 opphoggingsverftene i Chittagong.
Nå frykter Shahin at Jahangir skal bli dødsoffer num-

mer elleve.

De norske planene om å få orden på skipsopphoggings-
industrien gjennom FN-organisasjonen IMO møtte raskt
motstand. I 1999 sa britiske tjenestemenn til norske
diplomater i London at de fryktet IMO jobbet for sakte.

Det var flere kritiske røster.
Miljøorganisasjonene var redde for at skipsfartsnasjo-

nene som er toneangivende i IMO, ville undergrave
forbudet mot å eksportere farlig avfall fra rike til fattige
land. Dette forbudet finnes i en internasjonal FN-avtale
som heter Basel-konvensjonen. Med Basel-konvensjonen
som verktøy har Greenpeace og andre organisasjoner
gjennom åra stoppet flere skip som skulle hogges opp på
strender i Asia. Det mest kjente eksemplet er cruiseski-
pet «SS Norway», som ble hindret i å hogges opp i
Bangladesh. Samtidig har mange giftbomber seilt 

Sintsjef: Rubel (15) foran tidligere Odfjell-eide «Bow Maasstad». I salgskontrakten sto det at Odfjell-navnet
skulle overmales. – Hvorfor svarten har ikke kjøper oppfylt den forpliktelsen, sier Terje Storeng i Odfjell.

skitne forretningene på strendene i Bangladesh.

Billig i drift: Denne sveiseren kutter opp «Bow Maasstad», 
uten vernebriller.

Tekst: Sol Gabrielle Larsen
sgl@dagbladet.no
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Internasjonalt lovverk forbyr eks-
port av farlig avfall ut av OECD-
området. Men Dagbladet kan i
dag avsløre at minst fire norske
båter har seilt direkte fra en havn
innenfor OECD til opphogging
i Alang i India.
h Jo Tankers-båten Jo Rogn seilte
20. april 2007 fra Gebze i Tyrkia.
h BW Gas-skipet Berge Arrow
seilte 17. april 2007 fra Piraeus
i Hellas.
h BW Gas-båten Hesperus seilte
20. august 2003 fra Tampa i USA.
h Salhus Shipping-båten Saturn
seilte 13. desember 2006 fra
Gibraltar. 

Smutthull i regelverket og
passive norske myndigheter
gjør at redere så langt har slup-
pet unna lovens lange arm.

Lørdag fortalte Magasinet

hvordan unge gutter på strendene
i Bangladesh betaler med livet og
helsa for at blant annet norske
rederne skal få så mye som mulig
for sitt gamle skrot.

Tvilsom praksis
Ifølge konvensjonen er det eks-
portstaten, altså det landet skipet
seiler fra når det forlater OECD-
området, som skal håndheve for-
budet. Norge har også full anled-
ning til å følge opp reglene på bå-
ter som seiler under norsk flagg.

En skipsmekler som selger bå-
ter for opphogging sier at han ikke
kjenner til et eneste tilfelle der
norske båter har fått trøbbel fordi
de ikke har overholdt regelverket.
Skipsmekleren vil være anonym.

Heller ikke professor Erik
Røsæg ved Institutt for sjørett
i Oslo kjenner til et eneste til-
felle der norske myndigheter
har håndhevet regelverket. 

– Dette kommer i hvert fall
godt inn under ordlyden i forbu-
det, sier Røsæg. 

I tillegg til at reglene ikke
håndheves, er det enkelt for
rederiene å unngå bestemmel-
sene i konvensjonen. Loven
forbyr eksport av avfall. Da blir
spørsmålet når en båt går fra
å være et skip til å bli avfall. 

Jusprofessor Geir Ulfstein har
utredet dette for Miljøverndepar-
tementet. Han mener at båten blir
avfall i det øyeblikket det er be-

stemt at båten skal skrapes.
Går båten direkte fra et OECD-

land og til opphogging, tyder alt
på at beslutningen om skraping
var tatt da båten var i OECD-
området. Men når båten går inn-
om et land utenfor OECD, blir det
bortimot umulig å bevise når be-
slutningen om skraping ble tatt. 

Ikke tilfeldig praksis
Dagbladet har gjennomgått en
lang rekke norskeide og norsk-
flaggede båter som er blitt sendt
til opphogging de siste fem åra.
De aller fleste går innom en havn
utenfor OECD før de legger ut på
sin siste reis til India eller Bangla-
desh. Professor Røsæg tror ikke
dette er tilfeldig.

– Grunnen er nok at de vil

Sender skrapet gjen

HOGGES OPP NÅ: Det tidligere BW Gas-
eier cirka fem prosent av det børsnoterte 

Takket være juridiske
smutthull og passive
norske myndigheter
kan rederne sende
sitt gamle skrap
til opphogging
på strender i u-land.

Tekst: Halldor Hustadnes
hhu@dagbladet.no

Tore Bergsaker
tbe@dagbladet.no
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Chittagong, august 2008. Ennå er det svalt og disig på
stranda hvor skipene hogges opp. På Ziri Subeder Ship-
breaking Yard er arbeidet i gang. Litt før klokka ni søker
sveiseren Jahangir (25) ly for regnet under en skipsdel,
sammen med to gutter på 17 og 14 år. De vet ikke at et
svært jernstykke over dem nesten er skåret løs. Bare
noen tynne fliser hindrer dødsfella i å klappe igjen. 

Da hører de en gnissende lyd. Av stål som knekker.

Det sølete strandstykket er et av de mange «verftene» i
Chittagong i Bangladesh som hogger opp skip. Hit sender
styrtrike redere gamle vrak, fulle av asbest, PCB og tung-
metaller. Ingen byr mer for skipsvrakene enn verfts-
eierne i Bangladesh. De betaler arbeiderne ei daglønn på
mellom fem og ti kroner, og har så godt som ingen ut-
gifter til sikkerhetsutstyr.

Lista over dem som skummer fløten inneholder mange
norske navn.

På et annet verft på den samme stranda ligger vrakene
av «Berge Eagle» og «Berge Sword». De er ikke like stolte
nå som da de tjente gode penger for BW Gas, et børsno-
tert rederi i Oslo. Der er tankmagnaten John Fredriksen
nest største eier. På et tredje verft ligger det som for få
måneder siden het «Bow Maasstad», og seilte inn penger
for den styrtrike Odfjell-familien i Bergen.

BW Gas og Odfjell fikk til sammen godt over 150 millio-
ner kroner da de solgte sine avdankede, gamle skip.

Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de skitne
forretningene på strendene i Bangladesh. Det skjedde
etter at europeiske og amerikanske medier hadde rappor-
tert om sjokkerende tilstander i skipsopphoggingsin-
dustrien i India, Pakistan og Bangladesh. Om barnear-
beid, miljøødeleggelser og livsfarlige forhold. Green-
peace og andre miljøvernorganisasjoner aksjonerte mot
rederne som profitterte på den forsvarsløse arbeids-
kraften.

Da saken sommeren 1998 brøt vannskorpa i den norske
pressen, gikk alarmen i Miljøverndepartementet. En
statssekretær var raskt ute og sa at Norge ville se på alle
muligheter for å få stoppet denne trafikken. En av de
første til å se hvilken sprengkraft saken kunne få, var
departementets rådgiver Sveinung Oftedal, som satt med
denne typen saker. Noe av det første han gjorde, var å
snakke med Rederiforbundets Terje Gløersen. 

Oftedal og Gløersen kjente hverandre godt. I norske
delegasjoner til FNs skipsfartsmøter deltar folk fra Sjø-
fartsdirektoratet og Miljøverndepartementet sammen
med Norges Rederiforbund, nøkkelspilleren som kjem-
per for redernes interesser.

Gløersen og Oftedal var helt enige: Saken måtte opp i
International Maritime Organization (IMO).

I denne FN-organisasjonen som skal sikre ryddige
forhold på verdenshavene, avgjøres medlemslandenes
innflytelse gjennom hvor stor tonnasje som seiler under
deres flagg. Blant de tyngste finner vi Norge, sammen
med flaggstater som Panama, Liberia og Hellas. Et ry som
foregangsland innen fred og miljø har skaffet Norge
ytterligere et fortrinn. I IMO lyttes det når Norge taler.

Et møte ble arrangert mellom Rederiforbundets da-
værende direktør Rolf Sæther og en statssekretær i Mil-
jøverndepartementet. Neste dag var Rederiforbundet og
departementet ute i pressen med samstemte uttalelser.

Shippingnasjonen Norge var på saken. Med Rederifor-
bundets hjelp skulle Norge tette smutthullene som
hadde gjort norsk vrakeksport til Bangladesh til gullkan-
tet forretning.

For Jahangir har verden gått i svart.
Da han og de to tenåringene hørte lyden av stålet som

brakk, var det for seint å løpe. Den ene tenåringen får
jernskrammelet over det ene beinet, den andre blir truf-
fet i håndleddet.

Jahangir ligger helt urørlig. Det skal gå ni timer før han
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Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de 

«Vi så at jernplata
falt, og prøvde 
å løpe, men vi kom
oss ikke unna.» 

Hilal (17)

q

Tidlig krøkes: Mange av dem som jobber med å hogge opp det tidligere Odfjell-skipet «Bow Maasstad» er i tenåra.

kommer til bevissthet. Arbeidskollegene skjønner at de
ikke har noen tid å miste. De løfter ham forsiktig opp i en
av verftets biler og får ham av gårde til det offentlige
sykehuset.

En av dem ringer til Muhamed Ali Shahin i organisasjo-
nen Young Power in Social Action (YPSA). Shahin tar
kontakt med familien, og ringer ledelsen på verftet Ziri
Subeder Shipbreaking. Han vil at familien skal vite hva
de har krav på, og at eierne skal vite at han kjenner til
ulykken. Seinere på ettermiddagen ringer han til Magasi-
net og forteller at det har vært ei ulykke.

På det offentlige sykehuset i Chittagong ligger folk med
alle slags skader på senger og gulv. Det surrer av stem-
mer. Lufta er klam, med lukter av mat, svette og urin.

Det har gått åtte timer siden ulykken på Ziri Subeder
Shipbreaking. 17 år gamle Hilal, en av de to hjelpemenne-
ne som ble skadet på verftet, fikk bruddskader i foten og
skuldra da ei jernplate streifet ham.

– Vi så at jernplata falt, og prøvde å løpe, men vi kom
oss ikke unna, forteller han. 

Kameraten Nayan, som sier at han er 14, brakk hånda.
For Jahangir har det gått mye verre.
Den første halvtimen Magasinet er på det offentlige

sykehuset, er han bevisstløs. Bandasjen rundt hodet er
gjennomtrukket av blod. Rett før Magasinet forlater
sykehuset, kommer han til bevissthet, men er for svak til
at vi får snakket med ham.

Legene sier at han har brudd i ryggsøylen.
Hittil i år har Muhamed Ali Shahin og YPSA registrert ti

dødsulykker på de 32 opphoggingsverftene i Chittagong.
Nå frykter Shahin at Jahangir skal bli dødsoffer num-

mer elleve.

De norske planene om å få orden på skipsopphoggings-
industrien gjennom FN-organisasjonen IMO møtte raskt
motstand. I 1999 sa britiske tjenestemenn til norske
diplomater i London at de fryktet IMO jobbet for sakte.

Det var flere kritiske røster.
Miljøorganisasjonene var redde for at skipsfartsnasjo-

nene som er toneangivende i IMO, ville undergrave
forbudet mot å eksportere farlig avfall fra rike til fattige
land. Dette forbudet finnes i en internasjonal FN-avtale
som heter Basel-konvensjonen. Med Basel-konvensjonen
som verktøy har Greenpeace og andre organisasjoner
gjennom åra stoppet flere skip som skulle hogges opp på
strender i Asia. Det mest kjente eksemplet er cruiseski-
pet «SS Norway», som ble hindret i å hogges opp i
Bangladesh. Samtidig har mange giftbomber seilt 

Sintsjef: Rubel (15) foran tidligere Odfjell-eide «Bow Maasstad». I salgskontrakten sto det at Odfjell-navnet
skulle overmales. – Hvorfor svarten har ikke kjøper oppfylt den forpliktelsen, sier Terje Storeng i Odfjell.

skitne forretningene på strendene i Bangladesh.

q

Billig i drift: Denne sveiseren kutter opp «Bow Maasstad», 
uten vernebriller.

Magasinet lørdag.

være helt sikre på at reglene
ikke skal anvendes mot dem,
sier han.

Dagbladet har vært i kontakt
med rederiene med båter som er
sendt til India for opphugging. 
Ingen av dem vil vedgå at det har
foregått noe ulovlig.

SFT-direktør Ellen Hambro be-
krefter at det er SFT som håndhe-
ver Basel-konvensjonen i Norge.

– Vi kan bare sørge for at disse
reglene følges opp når båtene for-
later norsk farvann som skrap.
Det er det få båter som gjør, sier
hun.

I motsetning til sjørettspro-
fessor Røsæg mener hun SFT
ikke har anledning til å hånd-
heve regelverket utenfor
Norsk territorium.

FA K TA
Rederskandalen
h Magasinet skrev lørdag om opp-
hoggingen av ett skip som for få måne-
der siden var eid av Odfjell-rederiet
i Bergen, og to skip som var eid av det
børsnoterte BW Gas, på stranda i 
Chittagong i Bangladesh. Forholdene til
arbeiderne er forferdelige og miljøgifter
fra skipene lekker direkte ut på stranda. 
h Det har nå gått ti år siden Norge lovte
å rydde opp. 



MANDAG 15. SEPTEMBER 2008 11N Y H E T

nnom smutthull

skipet Berge Sword hogges nå opp i Chittagong i Bangladesh, under svært kummerlige forhold for arbeiderne. Tankmagnaten John Fredriksen 
rederiet BW Gas. Foto: Shahidul Alam

Nå varsler han aksjoner mot dem
som hogger opp skipene sine un-
der livsfarlige forhold på stranda i
Bangladesh og India.

– Vi vil gjøre bedrifter som er
avhengige av transport oppmerk-
somme på hvilke rederier som ik-
ke vil gå foran. Vi legger opp til et
system hvor samarbeidspartner-
ne våre i Bangladesh skal kunne
ha ressurser til å avsløre og følge
med på hvert eneste skip, sier Bel-
lona-lederen. Han vil ta i bruk bå-
de anmeldelser og offentliggjø-
ring.

For ti år siden lovet Norge å
rydde opp i skipsopphoggingsin-
dustrien. Frederic Hauge mener
at Erik Solheim og miljøvernmi-
nistrene før ham har latt byråkra-
tiet styre den svært resultatfattige
prosessen i FNs skipsfartsorgani-
sasjon IMO. 

Hauge frykter at en ny IMO-
konvensjon som Norge har tatt
initiativet til, bare vil gjøre vondt
verre.

– Jeg er veldig redd for at de for-
slagene Norge går inn for i IMO er
såpass slappe at vi bare kommer
til å legitimere en virksomhet
som er ulovlig.

Vil aksjonere
mot rederne
– Pinlig, sier bellonaleder Fre-
deric Hauge om at norske re-
dere ikke har råd til å hogge
opp skip miljøvennlig.

SLAPT:
Fredrik
Hauge 
er ikke
fornøyd
med 
Norges
innsats. 



F Ø LG  S A K E N
Rederskandalen
h Magasinet skrev lørdag om
opphoggingen av et skip som
for få måneder siden var eid av
Odfjell-rederiet i Bergen, og to
skip som var eid av børsnoterte
BW Gas, i Bangladesh. 
h Forholdene for arbeiderne er
forferdelige og miljøgifter fra
skipene lekker ut på stranda. 
h Det har nå gått ti år siden
Norge lovte å rydde opp. 
h Bellona-sjef Frederic Hauge
frykter at kravene i en ny IMO-
konvensjon er så slappe at de vil
legitimere det som i dag er
ulovlig virksomhet.
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De nådeløse forholdene beskrives
i en fersk rapport om barnearbeid
i skipsopphoggingsindustrien i
Bangladesh. Et av barna som om-
tales, Abul Kasem, var bare 15 år
gammel da han måtte amputere
en arm og et bein etter ei ulykke
på stranda hvor skipene hogges
opp.

Ifølge sykehusets opptegnelser
skjedde ulykken den 6. august
2006. Ei jernplate falt fra et skip
som lå på stranda og ble hogget

opp, og ødela armen og beinet til
Abul Kasem. Han måtte ampute-
re høyre arm og bein, og er nå av-
hengig av rullestol.

11 dødsulykker i år
– Før jeg begynte på opphog-
gingsverftene, likte jeg å gå på
skolen. Nå er skolen en fjern
drøm, forteller Abul Kasem i rap-
porten «Childbreaking yards»,
som offentliggjøres i dag.

Rapporten er laget av den ver-
densomspennende menneske-
rettsorganisasjonen International
Federation for Human Rights i
samarbeid med NGO Platform on
Shipbreaking, hvor Bellona er
med. 

Den forteller om barn som
ofrer liv og helse for å tjene
penger til familien, og tapte
muligheter til skolegang.

Skipsopphoggingsindustrien
regnes som en av verdens farligs-
te. Organisasjonen Young Power
in Social Action i Bangladesh har

hittil i år registrert 11 dødsulykker
på stranda i Chittagong, i tillegg
har svært mange blitt invalide.

For eierne av opphoggingsverf-
tene er dette god butikk. Dagbla-
det har de siste fire dagene avslørt
hvordan norske redere tjener fett
på å sende sine utrangerte skip til
opphogging på strendene i Bang-
ladesh og India. 

Ingen betaler bedre for utran-
gerte båter en opphoggingsverf-
tene i Bangladesh. De har de siste
åra fått en stadig økende andel av
verdensmarkedet for skip som
hogges opp. En viktig grunn er
den billige arbeidskraften.

Lett å kontrollere
«Barn representerer billigere ar-
beidskraft som er lett å kontrolle-
re og som sjelden forsvarer sine
rettigheter», står det i rapporten.

De mange barna som er inter-
vjuet forteller at økonomiske
problemer tvang dem inn i den
livsfarlige skipsopphoggingsin-

Barn hogger
norske båter
Barn helt ned i ni–
årsalderen ofrer
helse og skolegang
på skipsopphogging 
i Bangladesh.

KVESTET: Abul Kasem er avhengig av rull

Tekst: Halldor Hustadnes
hhu@dagbladet.no

Tore Bergsaker
tbe@dagbladet.no

R E D E R S K A N D A L E N

dustrien. Ofte var årsaken at faren
døde eller at familien ble rammet
av flom eller andre katastrofer. Ca.
30 000 personer arbeider med
skipsopphogging i Chittagong i
Bangladesh.



’Miljøvernminis-
ter Erik Solheim er
opprørt over nors-
ke rederes ansvars-
fraskrivelse. Da
Dagbladet snakket
med ham før hel-
ga, svingte han
slegga mot redere
som selger båtene
sine for opphog-
ging på stranda i Bangladesh. Et-
ter å ha lest helgas avsløringer var
han enda sintere.

– Det er ganske sjokkerende.
De sier at de bare selger skipet til
disse mellomfirmaene, og så er
man ferdige med ansvaret. Den
går ikke. Man kan diskutere i det
vide og det brede om Telenor kan
stå ansvarlig for hva en underle-
verandør gjør i Bangladesh. Men å
selge en hel båt til et firma og så
løpe fra ansvaret, den går ikke,
sier Solheim.

– Ikke vårt skip
Tankmagnaten John Fredriksen
eier fem prosent av børsnoterte
BW Gas, som i vår sendte to skip
for opphogging under primitive
forhold i Bangladesh. 

Fredriksens høyre hånd Tor
Olav Trøim viste til at Fred-
riksen ikke har operasjonellestol etter ei stygg ulykke på opphoggingsstranda for to år siden.
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innflytelse, og henviste til le-
delsen i selskapet.

«Det er jo ikke vårt skip. Det er
jo solgt til noen andre», sa BW
Gas-sjef Jan Håkon Pettersen.

– Selvsagt kan den som selger
til en mellommann stille krav til
hvor og hvordan opphoggingen
skal skje, sier Solheim.

– Vi oppfordrer norske redere
til å ta med forpliktende klausuler
i avtaler med oppkjøperne, som
sikrer en forsvarlig resirkulering
av skip, sier Rederiforbundets ad-
ministrerende direktør Sturla
Henriksen til Dagbladet.

Inn på teppet
Solheim avviser at han og hans
forgjengere har latt byråkratiet
styre arbeidet med skipsopphog-
ging, slik Bellona-sjef Frederic
Hauge sa i Dagbladet i går. 

– Dette er et område hvor
Norge har stor internasjonal
innflytelse, og det er en av
grunnene til at jeg engasjerer
meg så sterkt i det, sier Sol-
heim.

Solheim kalte i går inn til et
møte for å følge opp hvordan re-
derne håndterer utrangerte skip. 

Sint, sintere..
Søndag var Erik Solheim
sint på norske redere som
sender skip til opphug-
ging i Asia. Etter å ha lest
Dagbladets artikler om
forholdene på verftene er
han enda sintere

ENGASJERT:
Erik Solheim
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Chittagong, august 2008. Ennå er det svalt og disig på
stranda hvor skipene hogges opp. På Ziri Subeder Ship-
breaking Yard er arbeidet i gang. Litt før klokka ni søker
sveiseren Jahangir (25) ly for regnet under en skipsdel,
sammen med to gutter på 17 og 14 år. De vet ikke at et
svært jernstykke over dem nesten er skåret løs. Bare
noen tynne fliser hindrer dødsfella i å klappe igjen. 

Da hører de en gnissende lyd. Av stål som knekker.

Det sølete strandstykket er et av de mange «verftene» i
Chittagong i Bangladesh som hogger opp skip. Hit sender
styrtrike redere gamle vrak, fulle av asbest, PCB og tung-
metaller. Ingen byr mer for skipsvrakene enn verfts-
eierne i Bangladesh. De betaler arbeiderne ei daglønn på
mellom fem og ti kroner, og har så godt som ingen ut-
gifter til sikkerhetsutstyr.

Lista over dem som skummer fløten inneholder mange
norske navn.

På et annet verft på den samme stranda ligger vrakene
av «Berge Eagle» og «Berge Sword». De er ikke like stolte
nå som da de tjente gode penger for BW Gas, et børsno-
tert rederi i Oslo. Der er tankmagnaten John Fredriksen
nest største eier. På et tredje verft ligger det som for få
måneder siden het «Bow Maasstad», og seilte inn penger
for den styrtrike Odfjell-familien i Bergen.

BW Gas og Odfjell fikk til sammen godt over 150 millio-
ner kroner da de solgte sine avdankede, gamle skip.

Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de skitne
forretningene på strendene i Bangladesh. Det skjedde
etter at europeiske og amerikanske medier hadde rappor-
tert om sjokkerende tilstander i skipsopphoggingsin-
dustrien i India, Pakistan og Bangladesh. Om barnear-
beid, miljøødeleggelser og livsfarlige forhold. Green-
peace og andre miljøvernorganisasjoner aksjonerte mot
rederne som profitterte på den forsvarsløse arbeids-
kraften.

Da saken sommeren 1998 brøt vannskorpa i den norske
pressen, gikk alarmen i Miljøverndepartementet. En
statssekretær var raskt ute og sa at Norge ville se på alle
muligheter for å få stoppet denne trafikken. En av de
første til å se hvilken sprengkraft saken kunne få, var
departementets rådgiver Sveinung Oftedal, som satt med
denne typen saker. Noe av det første han gjorde, var å
snakke med Rederiforbundets Terje Gløersen. 

Oftedal og Gløersen kjente hverandre godt. I norske
delegasjoner til FNs skipsfartsmøter deltar folk fra Sjø-
fartsdirektoratet og Miljøverndepartementet sammen
med Norges Rederiforbund, nøkkelspilleren som kjem-
per for redernes interesser.

Gløersen og Oftedal var helt enige: Saken måtte opp i
International Maritime Organization (IMO).

I denne FN-organisasjonen som skal sikre ryddige
forhold på verdenshavene, avgjøres medlemslandenes
innflytelse gjennom hvor stor tonnasje som seiler under
deres flagg. Blant de tyngste finner vi Norge, sammen
med flaggstater som Panama, Liberia og Hellas. Et ry som
foregangsland innen fred og miljø har skaffet Norge
ytterligere et fortrinn. I IMO lyttes det når Norge taler.

Et møte ble arrangert mellom Rederiforbundets da-
værende direktør Rolf Sæther og en statssekretær i Mil-
jøverndepartementet. Neste dag var Rederiforbundet og
departementet ute i pressen med samstemte uttalelser.

Shippingnasjonen Norge var på saken. Med Rederifor-
bundets hjelp skulle Norge tette smutthullene som
hadde gjort norsk vrakeksport til Bangladesh til gullkan-
tet forretning.

For Jahangir har verden gått i svart.
Da han og de to tenåringene hørte lyden av stålet som

brakk, var det for seint å løpe. Den ene tenåringen får
jernskrammelet over det ene beinet, den andre blir truf-
fet i håndleddet.

Jahangir ligger helt urørlig. Det skal gå ni timer før han
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Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de 

«Vi så at jernplata
falt, og prøvde 
å løpe, men vi kom
oss ikke unna.» 

Hilal (17)

q

Tidlig krøkes: Mange av dem som jobber med å hogge opp det tidligere Odfjell-skipet «Bow Maasstad» er i tenåra.

Magasinet lørdag
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– Vi så at jernplata falt, og prøvde å
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Den første halvtimen Magasinet er
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Sintsjef: Rubel (15) foran tidligere Odfjell-eide «Bow Maasstad». I salgskontrakten sto 
skulle overmales. – Hvorfor svarten har ikke kjøper oppfylt den forpliktelsen, sier Ter

skitne forretningene på strendene i Banglad

Billig i drift: Denne sveiseren kutter opp «Bow Maasstad», 
uten vernebriller.



TIRSDAG 16. SEPTEMBER 200838 K U LT U R

D E B AT T

KOMIKEREN SABINA GUZZANTI
har i flere år vært blant de mest
hardtsparkende kritikerne av
Silvio Berlusconis måte å styre
Italia på. Hun har fått millioner av
fans i hjemlandet, men også kjent konsekvensene av at landets
statsminister ikke er så fryktelig redd for å blande seg inn i hva
slags humor som bør kringkastes til italienske lyttere og seere.
Hun har følt seg sensurert tidligere, men i forrige uke nådde reak-
sjonene et nytt lavmål, da en romersk rettsinstans anklaget henne
for å ha fornærmet paven. Med henvisning til en paragraf fra 1929,
åpnes det for at Guzzanti kan dømmes til fem år i fengsel.

BAKGRUNNEN ER GUZZANTIS opptreden på et mye omtalt pro-
testmøte i juli, der flere profilerte opposisjonspolitikere, journalis-
ter og komikere deltok. Guzzanti sveipet innom flere ledende sam-
funnsaktører i sin tale fra scenen, men traff hardest da hun kritiser-
te Vatikanets forhold til homofili (Og spilte på rykter om at pave
Benedict XVI selv er homofil): «Om tjue år er Paven der han burde
være - i helvete, der han blir plaget av svære homodjevler», sa
Sabina Guzzanti. Og la til at djevlene kom til å være av den aktive,
ikke den passive sorten.

REAKSJONENE VAR nokså krasse i sommer allerede, også fra
venstresidens politikere og kommentatorer. Mange følte Guzzanti
og hennes komiker-kolleger går så langt i sin samfunnskritikk at de
gjør mer skade enn gavn, fordi de støter potensielt regjerings-
kritiske folk fra seg. Men når trusselen om fengsel dukker opp, står
opposisjonen samlet. Den profilerte kommentatoren Curzio Malte-
se er ikke i tvil: Guzzantis pavevits var «en fornærmelse mot Guz-
zantis tilhengeres intelligens og mot hennes eget talent.» Men
med nyheten om mulig fengselsstraff er vi tilbake til hekseproses-
sene, skriver Maltese, og ser fram til andre rettssaker i nær fremtid:
«Kanskje vi bør ta opp igjen Galileos spørsmål – er vi helt sikre på
at jorda går i bane rundt sola? Eller hva med spørsmålet om hvor-
vidt kvinner har sjel?» Og hva med Dante, som i sin guddommelige
komedie forviste paven til en ublid skjebne i helvete – bør han ikke
fjernes fra pensumlistene ved skolene i Italia, spør Maltese.

KAMPEN OM KIRKENS ROLLE i italiensk samfunnsliv har blusset
opp igjen de siste årene, ikke minst takket være Pave Benedikt
XVIs iver etter å påvirke italieneres holdning til viktige verdispørs-
mål. Selv om Guzzanti neppe ender i fengsel nå, er det ingen grunn
til å tro at vatikan-debatten blir mindre saftig i tida framover. 

– Jeg håper Paven ender i helvete, og 
blir plaget av svære homodjevler, sa 
Sabina Guzzanti. Nå trues hun med 
fengselsstraff.

KRASS: Italienske Sabina Guzzanti tester grensene for sam-
funnskritisk humor. Foto: Scanpix

M I D T  I  D E B AT T E N

Simen 
Ekern
sek@dagbladet.no

SEX I BARNEBØKER: Med sin nye
bok «Tjuven» presenterer Rune
Belsvik småskolebarn for porno
og skildrer tre klassekamerater
(ca. 7 år?) som tilfredsstiller seg
seksuelt med utgangspunkt i et
pornoblad. «Det kjem eit bilde av
ei dame som ligg på rygg. Ho har
føtene ut til sidene. Ho held fin-
grane slik at det går an å sjå opnin-
ga i tissen.»

DAGBLADETS ANMELDER Cath-
rine Krøger er negativ og mener
boka bør utstyres med varseltre-
kant. 

Moraldebatten gnistrer på
bloggene, mellom formidlere
som ikke synes porno egner seg
for leserne av lettlestbøker, og
forfattere som forsvarer retten til
å skrive hva de vil. Rune Belsvik
sier at handlinga bygger på selv-
opplevde hendelser. Han mener
at han har skrevet barnevennlig
om seksualitet på en måte som
kan fungere som motvekt til all
pornoen som allerede florerer på
gutterommet.

UANSETT HVILKEN side man
velger i moraldebatten, kan vi væ-
re enige om at Belsvik har skrevet
en bok som ikke passer for alle i
gruppa boka lanseres for, 9-12-
åringer. Barnebokforfatterne i
dette landet har kjempet hardt for
å overvinne kravet om at enhver
barnebok skal passe for ethvert
barn i en bestemt aldersgruppe.

Grensesprengende bøker er
nødvendige for å løfte barnelitte-
raturen til et felt for pulserende
skrivekunst. Da ender vi nødven-
digvis opp med en del eksperi-
mentelle bøker som trenger mye
hjelp fra en litteraturformidler for
å nå fram til nettopp sine lesere.
Belsviks bok gir formidlerne en
utfordring i særklasse.

BEHØVER MAN KJENNE barne-
bokfeltet for å bestemme hvilke
bøker barn bør skånes for? Altfor
mange bibliotekarer, lærere og
foreldre har uttalt seg i denne de-
batten uten å ha lest boka. Det sy-
nes i overkant banalt når forfatte-
ren beskyldes for å være en gris,
mens litteratureliten stempler
kritikerne som moralister. Vi må
huske at formidlerne trenger den-

ne debatten for å kunne gjøre job-
ben sin. 

Langt flere må lese og uttale seg
om «Tjuven» før vi kommer nær-
mere svaret på viktige spørsmål:
Hvem passer eksperimentelle bø-
ker slik som Belsviks bok for? Og
hvordan presenterer man den for
hvilken målgruppe?

Å formidle småbarnsporno

« Det synes i overkant banalt 
når forfatteren beskyldes for å være 
en gris.

HOMOBRYLLUP: Justisminister
Knut Storberget støtter kirkelig
anarki. Hans voldsomme utfall
mot biskop Kvarme i går kan ikke
leses annerledes. Og det bør være
pinlig for en mann som skal være
opptatt av lov og orden.

BISKOP KVARME er modig. Han
har aldri holdt hemmelig sitt syn i
spørsmålet om homofilt samliv –
og har våget å fronte dette. Hans
argumentasjon er hva Bibelen
sier, og selv om splittelsen er dyp i
Den norske kirke, er det ingen tvil
om at han har sterkt støtte inter-
nasjonalt. For eksempel støtter
den katolske kirke hans syn på
homofilt samliv – en kirke med en
milliard medlemmer. Det samme
gjelder for en halv milliard pinse-
kristne.

BISKOPEN ER ALTSÅ kirkens

øverste leder i Oslo. I andre deler
av samfunnet er vi ikke helt
ukjente med at en leder overkjø-
rer underordnede – i hvert fall når
disse handler stikk i strid med lo-
ver og regler. Kanskje til og med
Storberget har opplevd å bli korri-
gert av statsministeren.

Likevel klarer ikke Storberget å
vise et snev forståelse eller re-
spekt for Kvarme. Biskopen har
dessverre ikke et flertall av kir-
kens biskoper i ryggen, men han
har et tydelig kirkemøtevedtak i
denne saken. Foreløpig er det ikke
mulig å foreta «vielser» av homo-
file i Den norske kirke. Dette viss-
te også de som planla en slik sere-
moni Kampen kirke.

JUSTISMINISTEREN PÅSTÅR at
Kvarmes handlinger kan føre til
hat mot homofile. Det presterer
han å si til en biskop som blant an-
net har bygd gode relasjoner til
homoikonet blomster-Finn.

Min vurdering er derimot at
justisministerens angrep på Kvar-
me er at det kan føre til hat og

mobbing mot kristne. Når ikke en
gang en justisminister kan klare å
vise toleranse overfor en biskop
som arbeider for det han tror på og
mener Kirken skal stå for, kan
konsekvensene bli ubehagelige
for dem som mener det ikke
handler om fordommer å hevde at
et homofilt samliv er noe helt an-
net enn et ekteskap mellom en
mann og en kvinne.

INNAD I Den norske kirke har
det vært et slags mantra å gjenta
og gjenta at vi må vise respekt for
ulike syn i homofilispørsmålet.
Det er verdt en del ettertanke at
justisministeren forventer at en
biskop skal endre sitt syn bare for-
di regjeringen har vedtatt en
ny lov – mot kirkens solide fler-
tall.

Storbergets drøm om anarki
Espen
Ottosen
Informasjonsleder i
Misjonssambandet

REDERSKANDALEN: I en serie
artikler de siste dagene påviser
Dagbladet uakseptable forhold

ved opphugging av skip på stran-
den i Bangladesh. Rederiforbun-
det tar dette meget alvorlig. For-
holdene som påvises er ikke fo-
renlig med de standarder vi øns-
ker at norske rederier skal holde
på områdene miljø, sikkerhet og
sosialt ansvar. Vi arbeider aktivt
for å gjøre noe med dette.

NORGES REDERIFORBUND øns-
ker at det stilles strenge interna-

sjonale krav til næringen. Gene-
relt holder norske rederier meget
høy teknologisk og driftsmessig
kvalitet, og de ligger i forkant in-
ternasjonalt når det gjelder miljø,
sikkerhet og sosialt ansvar.

DET VAR Norges Rederiforbund
som i sin tid tok initiativ overfor
FNs maritime organisasjon, IMO,
for å utvikle et internasjonalt re-
gelverk for resirkulering av skip.

Norske rederier
tar ansvar

R E T T  F R A  N E T T

Kvarme og homobryllup

« ’’Knut Storberget hardt ut
mot Ole Christian Kvarmes

forsøk på å stanse homobryllup’’.
Dette er en utidig innblanding i
saker som angår den norske kirke
og trosfriheten i Norge. Knut
Storberget burde vite at homofile
vielser er omstridt i kirken, og at

> > > S i  d i n  m e n i n g  p å  d b . n o /d e b a t t

Oslo-biskop 
Kvarme gir 
grobunn for 
hatvold ved
å stoppe 
homobryllup, 
mener 
Justisministeren. 

« Biskop Kvarme
har blant annet
bygd gode rela-

sjoner til homoikonet
blomster-Finn.

11. september.
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for foreningen !les – sier
«Tjuven» er det nærmeste
hun er kommet pornografi
for barn.

– Jeg leser det meste som
kommer ut av barnelittera-
tur, og har ikke lest noe så
eksplisitt for så unge barn
før, mener hun.

Forfatter Rune Belsvik er
glad for at boka hans disku-
teres.

– Ingen debattbok
– Jeg ville skildre hvordan
barns naturlige lyster kan te
seg i møte med for eksem-
pel et pornoblad. Jeg prøver

Pornografi 
for barn?

GLAD FOR DEBATT: Barnebokforfatter Rune Belsvik.

Barneboka 
«Tjuven» beskriver
barns sexliv langt
mer inngående enn
det som er vanlig i
norsk barnelittera-
tur. Nå skaper boka
debatt i bibliotek-
miljøet. Det er
forfatter Rune 
Belsvik glad for.
L I T T E R AT U R -
D E B AT T
T k t J ki

Arbeidet med dette har tatt lang
tid. Vi har derfor rådet våre med-
lemmer til allerede nå, før kon-
vensjonen blir vedtatt, å følge de
retningslinjer som forventes å bli
gjort gjeldene.

Vi vil også gjøre hva vi kan for å
bidra til et regelverk som reelt gir
positiv effekt for arbeiderne på
verftene i Bangladesh.

REDERIFORBUNDET ARBEIDER

for å etablere utviklingstiltak på
verft i land som hugger opp
gamle skip. Vårt initiativ har fore-
løpig resultert i at norske utvik-
lingsmyndigheter, IMO og myn-
dighetene i Bangladesh konkret
planlegger forbedringer på verfte-
ne.

VI ØNSKER OGSÅ på dette områ-
det å sette en ny standard for in-
ternasjonal skipsfart.

Sturla Henriksen
Administrerende
direktør
Norges Rederiforbund

Guri 
Fjeldberg 
Litteraturkritiker

Ine Marit Torsvik 
Bertelsen 
Litteraturformidler
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D E B AT T
I D A G B L A D E T

DAGBLADET HAR de siste par dager satt et
viktig søkelys på hvordan norske skip i dag
hogges opp på strendene i Bangladesh. Vi
har sett denne skremmende virkeligheten
på nært hold, og jobbet sammen med orga-
nisasjoner i Bangladesh og India for en end-
ring i lang tid.

På opphoggingsstrendene i Chittagong i
Bangladesh er det tidevannet som renser
skipet for olje. Kabler brennes på stranda,
asbest videreselges og stål smeltes uten at
giftholdig maling er strippet. Ting gjøres
fort og billig, døgnet rundt. En av fire arbei-
dere er barn, noen så unge som ni år. Alle
kjenner noen som har omkommet eller blitt
skadet for livet på jobb.

Lokale fiskere blir nødt til å søke jobb på
dødsstrendene fordi det er ingen fisk å fiske
lenger. Men få får endene til å møtes, bort-
sett fra verftseieren som tjener grovt. For-
søk på å kreve bedre arbeidsvilkår blir stop-
pet av «konkurransehensyn», ofte med vol-
delige midler.

VI HAR LEST kommentarene fra myndig-
heter og skipsfartsnæring. Sveinung Ofte-
dal i Miljøverndepartementet mener opp-
hogging på en strand ikke er så ille og viser
til at dagens skipsmalinger ikke inneholder
like mye PCB, TBT etc. som tidligere. Der-
med «glemmer» han at de skip som hogges
opp i dag ofte er over 30 år gamle, er bygd
etter helt andre regelverk og standarder enn
dagens skip og inneholder store mengder
PCB, tungmetaller, asbest og andre miljø-
farlige stoffer. Bjørn Dyvik i HDS mener det
er mye godt i denne opphoggingspraksisen
også – «Uten dette, hvor hadde de da vært?
Hadde de vært døde av sult?». Heldigvis be-
skriver de fleste – fra departement til rederi-
næring – arbeidsforholdene på strendene i
Bangladesh som forferdelige og uakseptab-
le. Samtidig er man enig om at det hele er
noen annens feil. Solheim skylder på reder-
ne mens rederne skylder på en tøff interna-
sjonal konkurranse – «intet enkelt rederi
kan gjøre noe med situasjonen». Redernes
oppførsel er skandaløs og uetisk. Men det
fritar ikke norske myndigheter for ansvar.

Norske myndigheter bør, istedenfor å le-
ne seg tilbake og nøye seg med å påpeke re-
dernes skandaløse atferd, diskutere sin
egen rolle når de lar norske posisjoner i for-
handlingene rundt ny konvensjon under
FNs skipsfartsorganisasjon IMO (Interna-
tional Maritime Organization) ta mer hen-
syn til rederinæringens profitt enn behovet
for å sikre forsvarlig håndtering av miljøgif-
ter og forsvarlige arbeidsforhold. Den sam-
me ryggesløse pragmatismen ligger bak den
manglende politiske vilje til å håndheve
norsk lov på norske skip: man er redd for at

skipene vil flagge ut om lovverket håndhe-
ves.

TIDEN ER overmoden for å ta politisk
kontroll over norske skipsfarts- og for-
urensingsmyndigheter og håndheve norsk
lov på norske skip. Rike lands og rederiers
økonomiske «behov» kan ikke fortsette å
overkjøre menneskene på strendene i
Bangladesh. Tiden er overmoden for å sette
grenser for pragmatismen.

Slik utkastet til IMO-konvensjonen ser
ut i dag er den svært så «næringsvennlig»
og løser ikke utfordringene så godt beskre-
vet i Dagbladet. I stedet risikerer den å un-
dergrave en Baselkonvensjon som – selv
om den har en del smutthull – like fullt har
etablert noen grunnleggende og nyttige
prinsipper: Rike land skal ikke kunne sen-
de sitt avfall til fattige land, land uten mu-
lighet til å håndtere avfallet på en tilfreds-
stillende måte.

I forhandlingene så langt ligger det an til
at ansvaret flyttes til de stater der opphog-
gingen pågår og til flaggstater – i økende
grad bekvemmelighetsflagg som Tuvalu og
Mongolia for skip som nærmer seg slutten
av sin levetid. Ansvaret for å løse proble-
mene med skipsopphogging flyttes der-
med i stor grad til aktører som ikke har noe
å tjene på å bedre forholdene. Resultatet vil
være et kontinuerlig «race-to-the-bottom».
Det går allerede rykter om at det vil være
mye penger å tjene på strendene i Soma-
lia…

UTKASTET TIL konvensjon krever ingen
utfasing av «beaching»-metoden, til tross
for at Norge og 169 andre land har anbefalt
dette under Baselkonvensjonen. Oftedal

sier til Lørdagsdagbladet at det kan være for-
svarlig å hogge opp skip på en strand. Få
mennesker som har sett virksomheten på
nært hold deler hans syn. Miljøgifter kan ik-
ke kontrolleres på en strand og bruk av løf-
teutstyr og andre elementære sikkerhetstil-
tak er heller ikke mulig.

En IMO-konvensjon må bidra til å for-
andre situasjon på strendene i Chittagong
og andre steder for å ha livets rett, og det gjør
den ikke. Grove brudd på «forurenser beta-
ler»-prinsippet vil kunne fortsette også med
en IMO-konvensjon.

Grunnen til at India og Bangladesh i dag
representerer størstedelen av global opp-
hoggingskapasitet er at de med sine lave
miljøstandarder og elendige arbeidsforhold
har fått lov til å utkonkurrere alle bedre al-
ternativer. Dette er ikke en praksis Norge
bør bidra til å opprettholde, verken under en
IMO-konvensjon eller via bistandshjelp.

ISTEDENFOR BARE å skylde på disse styrt-
rike rederne bør norske myndigheter hand-
le innenfor sitt mandat og ansvarsområde:
h Bidra til at forhandlingen i IMO ikke en-
der i en konvensjon som ikke forandrer en
tragisk virkelighet, men legitimerer og lega-
liserer den. Her kan Norge alliere seg andre
store sjøfartsnasjoner som Danmark og Ne-
derland.
h Søk allianse med EU i arbeidet for å inn-
føre en vrakpant også på skip.
h Også på hjemmebane kan det gjøres mer:
Gjør som England, utvikle en nasjonal stra-
tegi for bedre resirkulering av skip og bidra
til at det bygges opp akseptabel opphog-
gingskapasitet i egne nærområder.
h Og kanskje viktigst av alt: sørg for at
norsk lov følges på norske skip – også ved
reisens slutt.

DE FLESTE seriøse bedrifter ønsker samar-
beidspartnere som tar samfunnsansvar og
som respekterer lover og regler. Heldigvis
finnes det ansvarlige norske og utenlandske

rederier. Disse vil være mer passende sam-
arbeidspartnere for dagens og framtidas
bedrifter som vil måtte tåle en stadig grun-
digere eksponering av forretningspraksis
og samfunnsansvar.

DET FINNES OGSÅ I DAG flere anlegg for
skipsopphogging som tilfredsstiller mo-
derne krav. Men sikker håndtering av mil-
jøgifter og tilfredsstillende arbeidsforhold
koster ekstra. Det må derfor snarest kom-
me på plass reelle økonomiske insentiver
som sikrer at forurenser betaler og interna-
sjonale kontrollmekanismer som krever
uavhengig godkjennelse av opphoggings-
verft med krav til miljø og arbeidsforhold.
Norge bør være en pådriver – ikke sinke – i
dette arbeidet.

Dagens praksis i India og Bangladesh hø-
rer fortida til. Under paraplyorganisasjo-
nen NGO Platform on Shipbreaking jobber
Bellona og andre sammen med organisa-
sjoner i India og Bangladesh for å forbedre
opphoggingspraksisen. Vi jobber ikke mot
folket der, vi jobber med dem.

K R O N I K K
OPPHOGGING AV SKIP: Norske myndigheter og rederier må rydde
opp i skipsfartens skitne bakgård, krever kronikkforfatterne.

Skammens bakgård
Ingvild 
Jenssen
NGO Platform on Shipbreaking

« Og kanskje viktigst av alt: sørg for 
at norsk lov følges på norske skip – 

også ved reisens slutt.

Konrad
Pütz
Bellona
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Chittagong, august 2008. Ennå er det svalt og disig på
stranda hvor skipene hogges opp. På Ziri Subeder Ship-
breaking Yard er arbeidet i gang. Litt før klokka ni søker
sveiseren Jahangir (25) ly for regnet under en skipsdel,
sammen med to gutter på 17 og 14 år. De vet ikke at et
svært jernstykke over dem nesten er skåret løs. Bare
noen tynne fliser hindrer dødsfella i å klappe igjen. 

Da hører de en gnissende lyd. Av stål som knekker.

Det sølete strandstykket er et av de mange «verftene» i
Chittagong i Bangladesh som hogger opp skip. Hit sender
styrtrike redere gamle vrak, fulle av asbest, PCB og tung-
metaller. Ingen byr mer for skipsvrakene enn verfts-
eierne i Bangladesh. De betaler arbeiderne ei daglønn på
mellom fem og ti kroner, og har så godt som ingen ut-
gifter til sikkerhetsutstyr.

Lista over dem som skummer fløten inneholder mange
norske navn.

På et annet verft på den samme stranda ligger vrakene
av «Berge Eagle» og «Berge Sword». De er ikke like stolte
nå som da de tjente gode penger for BW Gas, et børsno-
tert rederi i Oslo. Der er tankmagnaten John Fredriksen
nest største eier. På et tredje verft ligger det som for få
måneder siden het «Bow Maasstad», og seilte inn penger
for den styrtrike Odfjell-familien i Bergen.

BW Gas og Odfjell fikk til sammen godt over 150 millio-
ner kroner da de solgte sine avdankede, gamle skip.

Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de skitne
forretningene på strendene i Bangladesh. Det skjedde
etter at europeiske og amerikanske medier hadde rappor-
tert om sjokkerende tilstander i skipsopphoggingsin-
dustrien i India, Pakistan og Bangladesh. Om barnear-
beid, miljøødeleggelser og livsfarlige forhold. Green-
peace og andre miljøvernorganisasjoner aksjonerte mot
rederne som profitterte på den forsvarsløse arbeids-
kraften.

Da saken sommeren 1998 brøt vannskorpa i den norske
pressen, gikk alarmen i Miljøverndepartementet. En
statssekretær var raskt ute og sa at Norge ville se på alle
muligheter for å få stoppet denne trafikken. En av de
første til å se hvilken sprengkraft saken kunne få, var
departementets rådgiver Sveinung Oftedal, som satt med
denne typen saker. Noe av det første han gjorde, var å
snakke med Rederiforbundets Terje Gløersen. 

Oftedal og Gløersen kjente hverandre godt. I norske
delegasjoner til FNs skipsfartsmøter deltar folk fra Sjø-
fartsdirektoratet og Miljøverndepartementet sammen
med Norges Rederiforbund, nøkkelspilleren som kjem-
per for redernes interesser.

Gløersen og Oftedal var helt enige: Saken måtte opp i
International Maritime Organization (IMO).

I denne FN-organisasjonen som skal sikre ryddige
forhold på verdenshavene, avgjøres medlemslandenes
innflytelse gjennom hvor stor tonnasje som seiler under
deres flagg. Blant de tyngste finner vi Norge, sammen
med flaggstater som Panama, Liberia og Hellas. Et ry som
foregangsland innen fred og miljø har skaffet Norge
ytterligere et fortrinn. I IMO lyttes det når Norge taler.

Et møte ble arrangert mellom Rederiforbundets da-
værende direktør Rolf Sæther og en statssekretær i Mil-
jøverndepartementet. Neste dag var Rederiforbundet og
departementet ute i pressen med samstemte uttalelser.

Shippingnasjonen Norge var på saken. Med Rederifor-
bundets hjelp skulle Norge tette smutthullene som
hadde gjort norsk vrakeksport til Bangladesh til gullkan-
tet forretning.

For Jahangir har verden gått i svart.
Da han og de to tenåringene hørte lyden av stålet som

brakk, var det for seint å løpe. Den ene tenåringen får
jernskrammelet over det ene beinet, den andre blir truf-
fet i håndleddet.

Jahangir ligger helt urørlig. Det skal gå ni timer før han
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Det er ti år siden Norge lovet å rydde opp i de 

«Vi så at jernplata
falt, og prøvde 
å løpe, men vi kom
oss ikke unna.» 

Hilal (17)

q

Tidlig krøkes: Mange av dem som jobber med å hogge opp det tidligere Odfjell-skipet «Bow Maasstad» er i tenåra.
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kommer til bevissthet. Arbeidskollegene skjønner at de
ikke har noen tid å miste. De løfter ham forsiktig opp i en
av verftets biler og får ham av gårde til det offentlige
sykehuset.

En av dem ringer til Muhamed Ali Shahin i organisasjo-
nen Young Power in Social Action (YPSA). Shahin tar
kontakt med familien, og ringer ledelsen på verftet Ziri
Subeder Shipbreaking. Han vil at familien skal vite hva
de har krav på, og at eierne skal vite at han kjenner til
ulykken. Seinere på ettermiddagen ringer han til Magasi-
net og forteller at det har vært ei ulykke.

På det offentlige sykehuset i Chittagong ligger folk med
alle slags skader på senger og gulv. Det surrer av stem-
mer. Lufta er klam, med lukter av mat, svette og urin.

Det har gått åtte timer siden ulykken på Ziri Subeder
Shipbreaking. 17 år gamle Hilal, en av de to hjelpemenne-
ne som ble skadet på verftet, fikk bruddskader i foten og
skuldra da ei jernplate streifet ham.

– Vi så at jernplata falt, og prøvde å løpe, men vi kom
oss ikke unna, forteller han. 

Kameraten Nayan, som sier at han er 14, brakk hånda.
For Jahangir har det gått mye verre.
Den første halvtimen Magasinet er på det offentlige

sykehuset, er han bevisstløs. Bandasjen rundt hodet er
gjennomtrukket av blod. Rett før Magasinet forlater
sykehuset, kommer han til bevissthet, men er for svak til
at vi får snakket med ham.

Legene sier at han har brudd i ryggsøylen.
Hittil i år har Muhamed Ali Shahin og YPSA registrert ti

dødsulykker på de 32 opphoggingsverftene i Chittagong.
Nå frykter Shahin at Jahangir skal bli dødsoffer num-

mer elleve.

De norske planene om å få orden på skipsopphoggings-
industrien gjennom FN-organisasjonen IMO møtte raskt
motstand. I 1999 sa britiske tjenestemenn til norske
diplomater i London at de fryktet IMO jobbet for sakte.

Det var flere kritiske røster.
Miljøorganisasjonene var redde for at skipsfartsnasjo-

nene som er toneangivende i IMO, ville undergrave
forbudet mot å eksportere farlig avfall fra rike til fattige
land. Dette forbudet finnes i en internasjonal FN-avtale
som heter Basel-konvensjonen. Med Basel-konvensjonen
som verktøy har Greenpeace og andre organisasjoner
gjennom åra stoppet flere skip som skulle hogges opp på
strender i Asia. Det mest kjente eksemplet er cruiseski-
pet «SS Norway», som ble hindret i å hogges opp i
Bangladesh. Samtidig har mange giftbomber seilt 

Sintsjef: Rubel (15) foran tidligere Odfjell-eide «Bow Maasstad». I salgskontrakten sto det at Odfjell-navnet
skulle overmales. – Hvorfor svarten har ikke kjøper oppfylt den forpliktelsen, sier Terje Storeng i Odfjell.

skitne forretningene på strendene i Bangladesh.

q

Billig i drift: Denne sveiseren kutter opp «Bow Maasstad», 
uten vernebriller.
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MÅ TA POLITISK KONTROLL: Rike
lands og rederiers økonomiske «behov»
kan ikke fortsette å overkjøre menneske-
ne på strendene i Bangladesh, skriver
kronikkforfatterne. 
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