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Utgangspunktet

Saken starter med at Synnøve Bakke snakker med en kamerat på en fest i mai 2005. Bakkes kamerat, Geir Sætre, er tidligere kapteinløytnant i Sjøforsvaret og jobber nå som HMS-ansvarlig i Norsk Hydro i Bergen.

Denne kvelden er Sætre opprørt over noe han har lest i avisen. 11. mai 2005 bringer norske nettaviser og etermedier nyheten om at fire spanske arbeidere er døde samme dag i en arbeidsulykke om bord på den norske fregatten ”Roald Amundsen”. De fire døde av kvelning i en tank under dekk, mens de jobbet på en av fem nye fregatter Forsvaret har bestilt fra det spanske verftet.

Dødsulykken omtales i en del nett- og papiraviser, på NRK Kveldsnytt og i TV2-nyhetene, samme og påfølgende dag. Forsvaret er raskt ute med å fraskrive seg ansvar for dødsulykken, og det er dette som opprører Sætre.

”Vi har ikke noe ansvar så lenge skipet er under bygging, men som oppdragsgiver er det klart vi stiller strenge sikkerhetskrav”, sier underdirektør Birgitte Frisch i Forsvarets Logistikkorganisasjon til Bergens Tidende 12. mai.

Det blir stille

Deretter blir det stille om saken. Den synes ikke lenger å ha noen norsk nyhetsverdi.

Sætre kjenner fregattprosjektet fra innsiden og besøkte det spanske skipsverftet flere ganger mens han var i Forsvaret. Hans jobb var nettopp HMS-oppfølging av fregattene – men ikke i forhold til de spanske arbeiderne. Sætre skulle påse at fregattenes utforming og utrustning tilfredsstiller HMS-krav for det norske mannskapet som skal om bord når fartøyene en dag overtas av Forsvaret.

Sætre merket aldri noe til at Forsvaret stilte ”strenge sikkerhetskrav” for de spanske arbeiderne. Tvert imot hadde han selv påpekt til overordnede det han mente måtte være farlige arbeidsforhold på verftet, og fått beskjed om at det var et spansk anliggende, og ikke noe han eller Forsvaret skulle bry seg med.

Forsvarets uttalelser til media synes å bekrefte en slik holdning:

Underdirektør Birgitte Frisch til Dagbladets nettutgave 11. mai:

”- Fra norsk side har vi stor fokus på sikkerhetsarbeid. Når de norske medarbeiderne skal ned i tankene, er det gassmålinger umiddelbart før de går ned. 

Nordmennene har ingen innflytelse over reglene som gjelder for andre arbeidere. Frisch vet derfor ikke om de samme sikkerhetsprosedyrene gjelder for spanske ansatte, eller hvilke regler som er blitt fulgt.”

Ingen reagerer

Forsvaret vedgår altså åpent at de mangler både kjennskap til og innflytelse over sikkerheten for de spanske arbeiderne som bygger fregatter for Norge. Sætre synes dette er opprørende, og enda mer opprørende er det at ingen andre reagerer på det.

Gjennom sitt arbeid i Hydro er Sætre godt kjent med de meget strenge sikkerhetskrav den norske stat stiller til operatørselskap ved tildeling av konsesjoner for oljeutvinning. Disse kravene må selskapene ta med seg og sikre i alle sine kontrakter med leverandører og underleverandører. Sætre vet også at disse kravene har effekt: De har ført til radikal nedgang i ulykkesfrekvensen i bransjen.

Det bør stilles like strenge krav når staten selv innhenter anbud og inngår kontrakter, mener Sætre.  Det spanske verftet hadde laveste anbud da kampen om fregattkontrakten ble avgjort fem år tidligere. Sætre mener det ville være uetisk om Forsvaret har valgt billigste anbud, uten først å forsikre seg om at arbeidsvilkårene er forsvarlige.

Redaksjonen tar saken

Sætres engasjement gjør inntrykk på Bakke. Hun kjenner han som en samvittighetsfull og rettskaffen mann, og han har inngående kjennskap til både Forsvaret og HMS-spørsmål.

Hun får hans godkjenning til å ta saken videre til et internt redaksjonsseminar i NRK i Bergen. I første omgang holder hun tilbake Sætres navn og identitet for redaksjonen, fordi han ikke har avgjort om han ønsker å stå frem som åpen kilde.

Redaksjonen jobber videre med saken allerede på seminaret og i dagene som følger:

-Gjennomgår den spanske nyhetsoppfølgingen av dødsulykken.

-Gjør norske nyhetssøk på fregattanskaffelsen,  gjennom politiske vedtak, anbudsrunde, kontraktsinngåelse, milepæls-seremonier, subsidie-spekulasjoner med mer

-Gjennomfører kildesamtaler med blant andre Veritas, Aker Yards, ØEuropean Foundation for the Improvement of Living and Working Conditions, juridisk fakultet ved Universitetet i Bergen, Norsk Utenrikspolitisk Institutt m.fl.

For-researchen styrker vår hypotese:

Ved å fokusere ensidig på lavest mulig pris på fregattene, kan den norske stat ha bidratt til å sette liv og helse på spill for spanske arbeidere.

Bakke fortsetter sin research, i første omgang sammen med kollega Kjersti Knudssøn. Bakke får kontakt med en sentral kilde i Forsvaret. Kilden bekrefter at det slurves med sikkerheten ved verftet, men avviser at Forsvaret skulle ha noe ansvar for dette. Han synes Bakkes problemstilling er uinteressant.

Til gjengjeld har han andre opplysninger, som virker sensasjonelle: Åpent forteller han at det spanske verftet helt siden starten har slurvet med kvaliteten på fartøyene. Dette vil føre til feil og problemer på fartøyene etter levering.

Dessuten kan det bli leveringsproblemer og en krangel om regningen, fordi kontraktssummen er urealistisk lav. Dette hevdet kilden at han hadde han forsøkt å advare om i Forsvarsdepartementet allerede før kontraktsinngåelsen, men var blitt avvist. Han hadde også etter eget utsagn forsøkt å advare om at verftet måtte være subsidiert, slik at anbudskonkurransen ikke hadde vært reell.

Hypotesen ser nå slik ut, i juni 2005:

En urealistisk lav pris på fregattkontrakten kan ha ført til alvorlige kvalitetsmangler ved fartøyene - og kan ha rammet liv og helse for spanske arbeidere.

Avtaler besøk på verftet

På grunn av ferieavvikling og andre oppgaver blir saken liggende til september 2005. På dette tidspunktet overtar Astri Thunold ansvaret for å undersøke saken videre, med støtte fra Synnøve Bakke. Bakke skal parallellt jobbe med dokumentaren ”Kvikksølvbarna”, sammen med kollega Kjersti Knudssøn.

Det settes av inntil 8 uker til research og opptak.

Selv om det er langt fra sikkert at vi har stoff til en fjernsynsdokumentar, søker vi straks Forsvarets Logistikkorganisasjon (FLO) og verftet Navantia om å få besøke verftet. NRK i Bergen har uansett stort behov for bilder og forhåndsreportasje ifbm den nært forestående overleveringen av første fregatt, Roald Amundsen.

Forsvaret skal etter planen overta Nansen i november.

Samtidig vil teamet vårt kunne gjøre research i forhold til vår hypotese. I fjernsynsjournalistikk er det nødvendig å bruke kamera som verktøy og metode i research. Vår oppgave er å samle billed- og lydbevis, i tillegg til skriftlige og muntlige kilder.

Mange ubesvarte spørsmål

Mange spørsmål er ubesvart, og mange påstander må dokumenteres eller avkreftes:

Er kontraktssummen urealistisk lav, og har dette fått konsekvenser for kvaliteten på fartøyene og arbeidernes sikkerhet?

Er det funnet alvorlige feil og mangler ved de nye fregattene?

Hva har Forsvaret gjort for å avdekke, eventuelt skjule eventuelle feil og mangler?

Hvilke andre myndigheter kan ha ansvar for å avdekke eventuelle feil og mangler ved militære fartøy før og under bygging?

Hva kan konsekvensene bli av evt. feil og mangler for mannskapet som skal om bord, og for forsvaret av landet?

Hvordan er arbeidsforholdene på det spanske verftet?

Er ulykkesfrekvensen høy sammenliknet med andre verft?

Hva var årsakene til arbeidsulykken 11. mai og til dødsfølgen?

Var ulykken en enkeltstående hendelse?

Var ulykken et hendelig uhell?

Hvilke lover, regler og rutiner kunne ha hindret ulykken, og dødsfølgen?

Hvilket ansvar har Forsvaret, en statlig etat, for å påse at oppdrag utføres på en måte som ivaretar arbeidernes helse og sikkerhet?

Hvilke regler gjelder for HMS ved offentlige anskaffelser, og gjelder de samme kravene for Forsvaret?

Hva har Forsvaret gjort for å undersøke HMS ved verftet før kontrakten ble underskrevet?

Hva har Forsvaret gjort for å følge opp og påse at eventuelle krav og standarder etterleves?

Hovedkilde med uklar agenda

Bakke tar nå ny kontakt med hovedkilden til opplysningene om kvalitetssvikt. 

Thunold og Bakke gjennomfører flere samtaler med ham for å undersøke om, og hvordan, påstandene hans eventuelt kan dokumenteres.

Dette liker kilden dårlig.

Det blir et dilemma for ham og for oss at han selv må sies å være medansvarlig for de forhold han kritiserer. Etter eget utsagn forsøkte han å advare sine overordnede om problemene i flere rapporter, men at ingen ville høre på ham. Disse rapportene vil han imidlertid ikke vise oss. De lar seg heller ikke spore i postlistene til Forsvarsdepartementet. Etter hvert forteller kilden at rapportene er epostmeldinger, og at de neppe er tatt vare på av andre enn ham selv. Vi har fortsatt bare hans ord for at rapportene eksisterer.

Den rollen han tilskriver seg selv som whistleblower stemmer dårlig med det han tidligere selv har uttalt offentlig, og med opplysninger vi innhenter om ham. Vi får etter hvert mange holdepunkter for at kildens agenda er å forsøke å pynte sitt eget ettermæle. Det vil vi neppe kunne hjelpe ham med. Dersom det faktiske innholdet i påstandene hans stemmer, vil han selv måtte svare på kritiske spørsmål både fra oss og andre. Det er han ikke klar til.

Av hensyn til kildevernet kan vi ikke gå nærmere inn i disse vurderingene. Kilden har aldri på noe tidspunkt bedt om vern. Vi vurderer det likevel slik at kildevernet gjelder, så lenge vi ikke har funnet det mulig å kunne publisere kildens påstander.

Vanskelige kilder

I tiden som kommer bestiller vi alle dokumenter vi kan finne i Forsvarsdepartementets postlister som synes relevante mht økonomi- og kvalitetsstyring av fregattprosjektet. Vi merker oss også at det ikke er mulig å finne et eneste dokument i våre postlistesøk på fregattsaken som omhandler HMS generelt eller dødsulykken 11. mai spesielt.

Storparten av dokumentene som har interesse er unntatt offentlighet, blant dem fremdriftsrapportene fra prosjektleder Per Erik Gøransson til styringsgruppen for prosjektet. Vi får etter hvert nedgradert noen av rapportene. Disse er sterkt sladdet og vanskelig å tolke. Rapportene synes likevel å bekrefte at det har vært problemer med kvalitetssikring av fregattene.

Forsvarets Logistikkorganisasjon (FLO) er ansvarlig for fregattanskaffelsen. Fregattprosjektet har en stab på 11 faste inspektører på det spanske verftet – i tillegg til innleide konsulenter og eksperter. De skal følge opp en liste på 5000 kvalitetskrav. På direkte spørsmål fra oss svarer FLO at det på denne måten er avdekket i alt 1380 feil og mangler på fregattene (oktober 2005). Men vi får ikke vite hva feilene besto i, og hvor alvorlige de var. Dermed blir det vanskelig å vurdere omfanget og konsekvensene av feilene.

Kilder som kan hjelpe oss med å gjøre slike vurderinger sitter i Forsvaret.

Kvalitetsoppfølgingen av militære fartøy gjøres nemlig av Forsvaret selv, og ikke av utenforstående instanser som Veritas. Skulle det vise seg å være alvorlige mangler ved fartøyene, vil opplysninger om dette sies å true rikets sikkerhet. Det vil altså innebære stor personlig risiko for kilder i Forsvaret å gi oss opplysninger om dette.

Går i ring

Vi kontakter drøyt 20 personer med ulik tilknytning til fregattprosjektet for å undersøke omfanget og konsekvensene av problemene.

Alle kjenner alle. Alle vet hvorfor vi ringer så snart vi presenterer oss.

Omkring 10 av våre kontakter er personer vi har grunn til å tro har avdekket feil og mangler innenfor sine fagområder. Svært få vil bekrefte noe overfor oss, selv om vi tilbyr kildevern. De mener kildevernet vil være en illusjon fordi organisasjonen er liten og opplysninger lett vil kunne spores tilbake til konkrete personer.

Dette gjelder også personer vi snakker med i verftsindustri og forskningsinstitusjoner. Enten har de undertegnet taushetserklæringer i forbindelse med oppdrag, eller de ønsker å få eller beholde Forsvaret som kunde. Vi må ta en beslutning. Vi må innse at vi, innenfor våre tidsrammer, vanskelig kan få bekreftet opplysningene om feil og mangler ved fregattene, uten en kilde på innsiden som har egeninteresse av å bidra til at dette kommer frem. Opplysningene vi publiserer må være etterprøvbare. Minst en av kildene bør være villig til å la seg intervjue med navn og bilde. Konklusjonen vår er at vi må la dette sporet ligge inntil videre.

Arbeidsulykken og Forsvarets ansvar

Parallellt med dette har vi jobbet med HMS-sporet, selve utgangspunktet for saken. Fire mennesker er døde på jobb, på oppdrag for det norske Forsvaret. Ingen har til nå interessert seg for Forsvarets rolle og ansvar i dette. Uttalelser til oss og andre medier tyder på at Forsvaret selv mener verftsarbeidernes sikkerhet er et spansk anliggende.

Vår første hovedkilde har bekreftet til oss at det slurves med sikkerheten ved verftet, og at Forsvaret etter hans mening ikke har noe ansvar for dette. Han sier tvert om at han synes det ville være uhøflig dersom Forsvaret skulle etterprøve eller undersøke om verftet faktisk følger spanske lover og egne regler for arbeidernes helse og sikkerhet. Andre kilder i Forsvaret, blant dem tidl. kapteinløytnant Geir Sætre, har reagert på arbeidsforholdene og etterlyst mer innblanding fra Forsvarets side.

Standarden for etisk handel, slik den er formulert av Initiativ for etisk handel, krever at oppdragsgivere undersøker arbeidsforholdene hos leverandører og underleverandører og vektlegger dem ved velg av leverandør. Oppdragsgiverne har også ansvar for å se til at juridiske og etiske regler etterleves hos leverandøren etter kontrakten er undertegnet, og selv aktivt bidra til å forbedre HMS-resultatene.

Lovkrav og kontraktskrav

Lov og forskrift om offentlige anskaffelser og Forsvarets eget regelverk for anskaffelser stiller begge krav om at det skal foreligge en HMS-egenerklæring fra oppdragstakere, der de forplikter seg til å følge eget lands HMS-lover og -regler.

Selve kontrakten mellom Forsvarets Logistikkorganisasjon (FLO) og verftet Navantia (tidligere Bazan/Izar) er gradert fortrolig. Vi får avslag på vår søknad om nedgradering (FLO v/Birgitte Frisch). Frisch bekrefter likevel at ”kontrakten har en klausul om at verftet skal følge HMS-krav”.

Dette får vi seinere også bekreftet hos pensjonert admiral Jan Jæger, tidligere sjef for anskaffelsesmyndigheten, som da het Sjøforsvarets Forsyningskommando (SFK).

Jæger kan ikke huske om Forsvaret gjorde undersøkelser av verftets HMS-resultater før kontrakten ble underskrevet. Han er derimot sikker på at Forsvaret i hans sjefstid ikke har fulgt opp dette kontraktskravet, for å påse at det blir etterlevd.

Følger ikke opp HMS-krav

Vi kontakter en av Norges fremste eksperter på forebygging av arbeidsulykker, professor ved NTNU Urban Kjellén. Kjellén deltok i utformingen av NORSOK-standardene for helse, miljø og sikkerhet på norsk sokkel. Han er også HMS-rådgiver hos Hydro, spesielt i forhold til internasjonale kontrakter.

For oljeselskapene er det helt nødvendig å gjøre egne grundige undersøkelser av mulige leverandører, både før og etter kontraktsinngåelsen. De forsikrer seg om at papirsikkerhet faktisk gjennomføres i praksis blant annet gjennom å besøke arbeidsplassene og snakke med arbeiderne. Oljeselskapene har ikke råd til å slurve med dette, for da risikerer de å tape konsesjoner. 

Norske myndigheter krever nemlig tilfredsstillende ulykkesstatistikk fra oljeselskapene, når nye konsesjoner skal tildeles. Sikkerhetsresultatene hos alle leverandører og underleverandører teller også med i statistikken. Resultatet av denne kravstorheten fra den norske staten har vært stadig færre arbeidsulykker på norsk sokkel.

Våre undersøkelser tyder på at staten ikke stiller like strenge krav til seg selv når de inngår kontrakt med en leverandør. Da Forsvaret innhentet anbud på fregattkontrakten var det prisen det handlet om. Rammen for fregattkjøpet var gitt av Stortinget. For Sjøforsvarets Forsyningskommando (SFK) var oppgaven å få flest mulig fregatter for pengene. Dette får jeg seinere bekreftet av tidligere sjef for SFK, Jan Jæger.

Urban Kjellén bekrefter at det setter arbeidernes liv og helse i fare dersom en kunde presser prisen på varen, uten først å forsikre seg om at sikkerhetskravene er oppfylt. Jo lavere anbudet er, jo viktigere blir det å gjøre grundige HMS-undersøkelser.

Var prisen urealistisk lav?

I anbudsrunden kunne hovedkonkurrenten Blohm+Voss bare tilby tre fregatter innenfor budsjettrammen. Vi snakker med kilder både i Blohm+Voss og aktørene i den norske grupperingen Nor-Eskort. De fastholder alle at kontrakten var urealistisk lavt priset. Fellesforbundet, Teknologibedriftenes Landsforening og flere økonomiske eksperter hevdet allerede i anbudsrunden at det lave anbudet måtte bety at det spanske verftet var subsidiert, slik at konkurransen var urettferdig.

EU har siden slått fast at verftet faktisk har mottatt subsidier, både til militær og sivil skipsbygging. Subsidier til militær skipsbygging er imidlertid tillatt i EU. Forsvaret hevder derfor at subsidiene ikke er noe problem. Prosjektleder Per Erik Gøransson sier attpåtil til oss at det må være bra at den spanske stat betaler for at vi i Norge skal få billige fregatter. Fra Forsvarets ståsted er det ikke noe problem at anbudskonkurransen faktisk var urettferdig, slik Fellesforbundet hevdet.

Subsidiene til den sivile skipsbyggingen ble kjent ulovlig av EU og måtte tilbakebetales. Det har fått alvorlige konsekvenser for verftet og for arbeiderne. Subsidie-avsløringen sendte verftet ut i økonomisk krise med nedbemanning som resultat. Dette har ført til at det i dag er leiearbeidere som bygger fregatter for Norge, under arbeidsforhold vi seinere skal få bekreftet er farlige.

Pris, tid, kvalitet

Forsvaret knytter all prestisje til at kontrakten med verftet skal overholdes på pris, tid og kvalitet. Forsvarsjournalist John Berg skrev allerede i 1999 at budsjettet umulig kunne holde til å bygge fem fregatter og spådde overskridelser. Dette skrev han som redaktør i Vårt Vern, medlemsbladet til krigsskoleutdannede offiserers forening (KOL).

Et av KOL-medlemmene var Jan Jæger, leder for Sjøforsvarets Forsyningskommando og ansvarlig for fregattanskaffelsen. Ifølge Berg krevde Jæger etter dette at medlemsbladet ble underlagt sensur. Berg hadde dermed ikke annet valg enn å gå av som redaktør. Jæger bekrefter seinere denne hendelsen på spørsmål fra oss. John Berg skriver i dag blant annet for det anerkjente internasjonale militærtidsskriftet Jane’s Defence Weekly og blir en viktig kilde for oss. 

Rammen for fregattprosjektet er i dag økt fra opprinnelige 12 milliarder til 21 milliarder kroner. Forsvaret nekter for at dette er en overskridelse av budsjettet. Ifølge Forsvaret skyldes utvidelsen valutendringer, pris- og lønnsutvikling, samt at politikerne har lagt midler til styringssystemer, våpen og helikoptre til rammen. Kontrakten med det spanske verftet er overholdt på pris, forsikrer Forsvaret.

Totalkostnaden ukjent

Gjennom kildesamtaler med medlemmer av Forsvarskomiteen får vi vite at de folkevalgte har lite innsyn i økonomistyringen av fregattanskaffelsen. Politikerne må bare nøye seg med å godta Forsvarets forsikringer om at kontrakten vil bli oppfylt til avtalt tid, pris og kvalitet. Fasiten kommer når siste fregatt skal være levert i 2009. Riksrevisjonen oppgir at de ennå ikke har gjennomført noen revisjon av fregattprosjektet, men at det er under planlegging.

Postlistesøk i Forsvarsdepartementet viser at konsulentfirmaet Metier har vært engasjert i fregattprosjektet. Vi bestiller Forsvarsdepartementets korrespondanse med Metier og en av rapportene. Alt er unntatt offentlighet, men vi får nedgradert noe av brevvekslingen med Metier.

I et av brevene skriver Metier blant annet at det ikke eksisterer noen totaloversikt over levetidskostnadene for fregattene. Metier nekter å kommentere innholdet i brevet, med henvisning til kundekonfidensialitet.

Forsvarsdepartementet nekter fortsatt å utlevere Metiers rapport. Sivilombudsmannen behandler for tiden vår innsynsklage på dette og flere andre viktige dokumenter.

Hemmelig internrapport

En kilde har fortalt oss at det skal finnes en kritisk, hemmelig internrapport om økonomien i fregattprosjektet. Rapporten skal være utarbeidet av Forsvarssjefens egen internrevisjon, som nå er nedlagt. Jeg får dette bekreftet av kilder i Forsvaret og finner henvisning til rapporten i postlistene. Jeg bestiller også denne.

Jeg kontakter tidligere leder for internrevisjonen, Oddbjørn Grinden. Han kan fortelle at internrevisjonen i rapporten frarådet Forsvaret å kjøpe 5 fregatter, blant annet fordi det neppe ville bli økonomisk mulig å drive flere enn 3. Ifølge Grinden holdt Forsvarssjefen denne rapporten tilbake. Han videresendte den ikke til Forsvarsdepartementet og Riksrevisjonen før det var for seint å endre beslutningen om antallet.

Grinden er villig til å la seg intervjue om dette. Men jeg må i tillegg se selve rapporten og få bekreftet hans påstander. Grinden er pensjonert og har ikke selv noen kopi av rapporten. Min eneste mulighet er å få den nedgradert. Jeg bombarderer Forsvarsdepartementet, Forsvarsstaben og FLO med e-post og telefonhenvendelser. I november får jeg nedgradert og tilsendt rapporten, to måneder etter at jeg bestilte den.

Forsvaret holdt tilbake advarsler

Rapporten og oversendelsesbrevet bekrefter det Grinden har sagt: Internrevisjonen advarte Forsvarssjefen mot å kjøpe 5 fregatter, og Forsvarssjefen videresendte disse advarslene til Forsvarsdepartementet først etter 6 måneder. Da var antallet på 5 fregatter bestemt.

Jeg kontakter både daværende forsvarsminister Arne Solli og hans etterfølger Sigurd Frisvold, men ingen av dem vil kommentere saken.

I november uttaler generalinspektøren for Sjøforsvaret, Jan Eirik Finseth, til Dagsrevyen at han ikke har midler til å holde fem fregatter i drift. Forsvarets Forskningsinstitutt bekrefter dette i en kronikk i Aftenposten samme måned. Til oss vedgår Kåre Helland-Olsen i Forsvarsdepartementet nå at minst en fregatt til enhver tid må ligge til kai.
Forsvaret har altså bestilt 5 fregatter, selv om det ikke vil bli mulig å holde flere enn 3-4 i drift.

For å få så mange fregatter som mulig, har Forsvaret har akseptert et urealistisk lavt anbud

Forsvaret har akseptert anbudet uten å undersøke grundig hvilke følger en så lav pris har for arbeidernes sikkerhet

Arbeiderne våger å snakke

Hvordan er arbeidsforholdene ved verftet?

Vi kontakter arbeiderkomiteen ved verftet, en sammenslutning av alle fagforeningene som representerer de omkring 5000 verftsarbeiderne, for å sette oss inn i deres syn på saken. Til dette får vi hjelp av produksjonsleder Bjørg Langeland. Hun behersker spansk flytende og kan hjelpe oss med skriftlig og muntlig kommunikasjon.

Dødsulykken 11. mai har opprørt arbeiderne og gjort at flere våger å snakke med oss om arbeidsforholdene, selv om de ikke har sikkerhet for jobbene sine. Vi får løfte om samtaler med kollegaer av de omkomne og deres etterlatte, med verneombud og leder for arbeiderkomiteen, når vi kommer til verftsbyen Ferrol i oktober. Vi vil vite mer om hvordan dødsulykken kunne skje, hvordan sikkerhetskravene etterleves i praksis i arbeidet på fregattene, og hvordan Forsvaret følger opp disse kravene.

De fire omkomne døde av kvelning fordi de gikk ned i en tank som viste seg å inneholde argon i stedet for oksygen. Et kjernespørsmål blir hvordan noe slikt kunne skje. Norske og internasjonale HMS-regler beskriver i detalj hvilke prosedyrer som skal følges for å unngå en slik ulykke. Manglet verftet slike prosedyrer, eller ble de brutt? Kjente ikke arbeiderne risikoen?

Leiearbeidere ulykkesutsatt

Av spanske nyhetsarkiver går det frem at alle de fire omkomne var leiearbeidere. For å spare penger har verftet førtidspensjonert storparten av sine egne ansatte i flere omganger, i siste runde fra 52 år. I deres sted har verftet leid inn arbeidere på korte kontrakter. Nå er flertallet av arbeiderne innleid. Ifølge en spansk undersøkelse gjengitt i La Voz de Galicia har spanske kontraktsarbeidere dårligere arbeidsvilkår og er mer utsatt for arbeidsulykker enn fast ansatte kollegaer.

En gjennomgang vi gjør av internasjonal arbeidsmiljøforskning viser det samme: Innleide arbeidsfolk har høyere risiko for å bli skadet på jobb. De tør ikke si nei til farlig arbeid av frykt for å miste jobben, og de får ikke god nok opplæring.

Se bl.a. ”The global expansion of precarious employment..”, Quinlan, Mayhew, Bohle 2001:

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?cmd=Retrieve&db=PubMed&list_uids=11562003&dopt=Abstract
Av spanske nyhetsarkiver går det også frem at inspeksjonsmyndingheten, arbeidstilsynet, er sterkt underbemannet.

Verftet bryter arbeidsmiljøloven

Et vendepunkt i saken blir når vi får tak i rapporten fra det spanske arbeidstilsynet om dødsulykken 11. mai. Rapporten er datert juni 2005. Likevel er den på dette tidspunkt (september 2005) ikke publisert noe sted. Den er unntatt offentlighet i Spania. Spansk arbeidstilsyn beskriver årsakene til arbeidsulykken og konkluderer med at ulykken og dødsfølgen skyldes grove brudd på spansk arbeidsmiljølov. Rapporten slår blant annet fast at arbeiderne gikk ned i tanken uten at gassnivået var målt, og uten at det forelå entringstillatelse.

Det spanske arbeidstilsynet vil ikke uttale seg om rapporten til oss. Verftet vil heller ikke kommentere innholdet i rapporten før en domstol har avgjort skyldsspørsmålet. Senere sier Forsvaret til oss at de ikke kjenner til rapporten, og først får kjennskap til den når vi legger den frem i intervju med prosjektleder Per Erik Gøransson.

Ber om sikkerhetsresultater

Arbeiderkomiteen ved verftet forteller at sikkerheten for arbeiderne har blitt stadig dårligere i takt med nedbemanningen. Blant annet er tjenestene både for ulykkesforebygging og for varsling og redning underbemannet. Tre av de fire arbeiderne døde fordi de selv, uten friskluftsmasker eller annet utstyr, forsøkte å redde sin kollega da hun falt om nede i tanken.

Vi ber arbeiderkomiteen skaffe frem tall for arbeidsulykker ved verftet de siste 10 årene. Seinere vil vi også innhente tall fra verftets ledelse, for å sikre oss at det er enighet om faktaopplysningene. Vi venter med å be ledelsen om ulykkestall til vi har gjennomført besøket på verftet. Vi regner med at både verftsledelsen og Forsvaret blir mindre gjestfrie hvis vi ber om slike opplysninger på forhånd.

Vi reiser til Ferrol i uke 40.

Selve omvisningen på verftet er planlagt å ta én dag. Vi har bedt om å få komme om bord både i Fritjof Nansen og Roald Amundsen. Begge er sjøsatt, men fortsatt under arbeid. Vi har også bedt om tilgang til verkstedhallene, der modulene til Helge Ingstad settes sammen, og til slippen, der Otto Sverdrup er under arbeid med planlagt sjøsetting mai/juni 2006. Videre har vi bedt om adgang til fregattprosjektets norske kontor på  verftsområdet, og om å få være med på en av fregattprosjektets kvalitets-inspeksjoner.

Vi har fått vite at vi ikke får oppholde oss på verftsområdet uten å være i følge med representanter fra enten verftet eller Forsvaret.

Forsvaret slipper nyhet om forsinkelse

Forsvaret gir oss en grundig omvisning om bord på Fritjof Nansen hvor vi også får følge en kvalitetsinspeksjon av mannskapslugarer. Vi får ikke komme om bord i Roald Amundsen, eller besøke den norske staben på prosjektkontoret. Etter omvisningen har vi avtale om å intervjue byggeleder Terje Nylund og Frisch om fremdriften i prosjektet.

I intervjuet slipper Frisch nyheten om at overleveringen av Fritjof Nansen er inntil 6 måneder forsinket. Dette skal ifølge Frisch ikke få økonomiske konsekvenser for Forsvaret, og heller ikke for tidsplanen for de neste 4 fartøyene. Frisch vil ikke si noe om årsaken til forsinkelsen, og henviser oss til verftsledelsen for kommentarer til dette. Forsvaret overlater oss nå til verftsledelsen v/informasjonsansvarlig Esther Benito Lope.

Vi har fått en nyhetssak i fanget som bør ut straks. Vi ringer nyhetsredaksjonen i Bergen og blir først med saken på radio og nett. Benito Lope vil ikke kommentere og henviser til sin overordnede i Madrid. Vi ringer dit og innhenter kommentarer. Vi gjør avtale med redaksjonen i Bergen om å spille over intervju og bilder til fjernsynsnyhetene, hvis vi finner en TV-stasjon som kan hjelpe oss med det tekniske.

I regi av verftsledelsen får vi deretter en litt amputert omvisning på slippen og i verkstedhallene. Arbeiderne er i ferd med å gå for dagen, og vi får avtale om nye opptak i verkstedene neste dag. Deretter kjører vi til Santiago og får bildene over, og saken kommer på samme kveld.

Billedbevis og vitnesbyrd

Dagen etter er vi tilbake på verftet og får følge arbeidet i verkstedhallene på nært hold. I løpet av omvisningen denne dagen og dagen før får vi mange billedbevis for brudd på sikkerhetsregler, bl.a. hjelmpåbudet.

Forsvaret har nektet oss adgang til Roald Amundsen, der dødsulykken skjedde. Men i løpet av omvisningen får vi se og filme en tank som vår omviser fra verftsledelsen bekrefter er identisk med tanken der dødsulykken skjedde.

Vi blir en uke i verftsbyen Ferrol. Vi har fått avtaler med kollegaer av de omkomne, med etterlatte, verneombud og andre tillitsvalgte, som vi intervjuer i dagene som kommer. Produksjonsleder Bjørg Langeland fungerer som tolk. Hun snakker flytende spansk og har bidratt i research-arbeidet siden starten. Hennes medvirkning gir oss en unik tilgang til våre spanske kilder.

Arbeidere og tillitsvalgte forteller alle om et stort arbeidspress for å holde tidsfristene og kvalitetskravene i fregattkontrakten. Kontrakten er samtidig avgjørende for verftets økonomi og arbeidsplassene i regionen.

Forsvaret følger nøye opp tidsfrister og kvalitetskrav. Verftet straffes økonomisk hvis arbeid blir forsinket eller må gjøres om. Leiearbeiderne forteller at oss at de selv straffes direkte med bøter av verftet i slike tilfeller.

Ingen av arbeiderne eller de tillitsvalgte vi snakker med har noen gang opplevd at Forsvaret har undersøkt arbeidsforholdene og sikkerheten for arbeiderne.

Modige arbeidere

Leiearbeiderne er spesielt utsatt. Mange leiearbeidere er unge og mangler erfaring. Arbeidere vi snakker med forteller at de ikke har fått nødvendig sikkerhetsopplæring, og at brudd på sikkerhetsregler er en dagligdags ting. De sier skikken er å følge ordre uten å stille spørsmål, og at det blant annet har vært vanlig å gå ned i tanker uten å sjekke om det forelå entringstillatelse. Folk er redde på jobb, sier en kollega av de omkomne. 

Nå er Nansen forsinket. Verftet har forpliktet seg til å hente inn forsinkelsen. Tidsplanen for de fire neste fregattene skal holdes. Det betyr at både Nansen og Amundsen må overleveres i 2006. Dette vil øke presset på arbeiderne og dermed faren for nye ulykker, frykter verneombudet.

Leiearbeiderne sier de risikerer jobben ved å protestere, i et arbeidsmarked hvor ledigheten er 20 prosent. De tar åpenbart en risiko også ved å fortelle oss om forholdene. Vi spør dem om dette. De sier åpenhet er nødvendig etter en så forferdelig ulykke. Sannheten må frem for å hindre at det skjer igjen. At arberne tar en personlig risiko ved å fortelle, øker selvsagt også troverdigheten i deres beretninger.

Vi vurderer at det vil bli vanskelig for verftsledelsen å straffe arbeiderne for å ha bidratt til å avsløre kritikkverdige arbeidsforhold.

De har også støtte fra fagforeningene sine. Vi vil følge opp de medvirkende og bidra til å ansvarliggjøre Forsvaret, dersom det får skulle få negative følger for arbeiderne at de har vært modige nok til å varsle om forholdene.

Bekreftelse fra Forsvaret

Etter besøket i Ferrol har vi funnet mange nye holdepunkter for den opprinnelige hypotesen:

Ved å fokusere ensidig på lavest mulig pris på fregattene, kan den norske stat ha bidratt til å sette liv og helse på spill for spanske arbeidere.

Billedbevis for sikkerhetsbrudd og troverdige vitnesbyrd fra arbeidere og tillitsvalgte, sammen med den hittil upubliserte rapporten fra spansk arbeidstilsyn, dokumenterer sterkt kritikkverdige og farlige arbeidsforhold.

Vi trenger likevel en bekreftelse i klartekst fra Forsvaret på at de ikke på noe tidspunkt har gjort noen grundig undersøkelse av arbeidsforholdene på verftet. Vi trenger også å få åpent bekreftet at målet fra starten var lavest mulig pris.

Tidl. kapteinløytnant Geir Sætre har nå bestemt seg for å la seg intervjue om det han selv har sett og opplevd på verftet i Ferrol, selv om han vet at mange av hans kamerater i Forsvaret vil mene det er illojalt av ham å uttale seg. Det er svært verdifullt for oss at Sætre bidrar med det han har førstehånds kunnskap om.

Sætre har imidlertid ikke hatt innsyn i kontrakten eller kontraktsforhandlingene, og kjenner ikke til hva, om noe, Forsvaret har gjort for å avdekke og forebygge farlige arbeidsforhold ved verftet. Selve kontrakten er hemmelig, og det har vært vanskelig til å få kilder i Forsvaret til å uttale seg offentlig.

Jan Jæger bekrefter

Fra nyhetsarkivene har vi kunnet lese oss til at den tidligere ansvarlige for fregattanskaffelsen, pensjonert admiral Jan Jæger, er svært stolt av at han halte i land en kontrakt med et verft som kunne bygge hele fem fregatter til en eventyrlig lav pris. Han vil bli glad for en anledning til å fremheve sin innsats og forsvare seg og kontrakten mot påstander om prisoverskridelser.

Derfor vil det være lurt å intervjue ham før vi konfronterer FLO som i dag har ansvar for fregattanskaffelsen.

Dette viser seg å holde stikk. Jæger har ikke noe problem med å vedgå at lavest mulig pris var målet, og han fastholder at kontrakten i hovedsak er overholdt både på tid, pris og kvalitet. Alle avvik fra kontrakten straffes med sanksjoner. Dette vil forverre verftets økonomi, og det vil igjen forverre arbeidsforholdene, ifølge verneombudet ved Navantia.

Jæger vedgår også at Forsvaret nøyde seg med en egenerklæring fra verftet om HMS. Han sier at han ikke kan huske om Forsvaret gjorde undersøkelser av verftets sikkerhetsresultater og rutiner før kontrakten ble underskrevet. Han bekrefter imidlertid at HMS-kravet i kontrakten ikke ble fulgt opp i hans sjefstid. Jæger mener det ikke var Forsvarets sak å undersøke om verftet fulgte spanske lover og regler for sine egne arbeidere.

Jæger driver i dag eget konsulentfirma, Admiral Consulting, og sier selv at han har oppdrag for Forsvaret. Han gjør det klart at han kjenner til vårt besøk i Ferrol, og legger vekt på å vise oss at han er svært oppdatert om fregattprosjektet. Vi avtaler at han skal se gjennom sin egen medvirkning før intervjuet blir sendt.

Hva viser skadetallene?

Etter besøket i Ferrol kontakter vi verftsledelsen i Madrid og ber om tilsvar på vitnesbyrdene vi har samlet inn fra leiearbeiderne, og på ulykkesrapporten fra spansk arbeidstilsyn. Verftet vil ikke gi kommentarer til oss om noe som helst tema. Informasjonsansvarlig Esther Benito Lope sier verftet ikke vil uttale seg før det er falt dom i saken om dødsulykken.

Jeg ber henne i det minste bidra til at vi bringer korrekte tall for skadde og omkomne i arbeidsulykker ved verftet, og for hvor mange som til enhver tid er ansatt og innleid. Jeg sender henne en tabell over tallene vi selv har fremskaffet, dels med hjelp fra arbeiderkomitéen og dels fra spanske nyhetsarkiver, og understreker at vi har felles interesse av at tallene er riktige. Lope går med på å gjennomgå og korrigere tallene.

Det viser seg å bli en svært tidkrevende prosess. Jeg legger merke til at skadetallene faller i takt med nedbemanningen, og får mistanke om at jeg ikke har fått skadetall for de midlertidig ansatte. Det er avgjørende å få med disse tallene, for å underbygge eller avkrefte vår antagelse om at midlertidige arbeidere er mest skadeutsatt. Størstedelen av arbeidsstokken er i dag leiefolk, og det er de som bygger fregatter for Norge. De fire som omkom 11. mai var alle innleide.

Høye skadetall for leiearbeiderne

Etter gjentatte henvendelser får vi ettersendt skadetall for midlertidig ansatte. Først sier Lope at tallene skal legges til de vi allerede har fått, deretter sier hun at de skal trekkes fra. Når vi gjør oppmerksom på at en slik regnestykke enkelte år vil føre til et negativt antall skader på fast ansatte, sjekker hun saken igjen, og slår fast at skadene på midlertidig ansatte skal legges til.

Dermed kan vi med hjelp av Excel beregne skadefrekvensen for midlertidig ansatte og sammenlikne den med fast ansatte. Resultatet bekrefter at leiearbeiderne har mye høyere skaderisiko.

Men er skadefrekvensen samlet sett høyere enn for eksempel i norsk skipsbygging? Vi kontakter flere enkeltverft, TBL, Fellesforbundet og Direktoratet for Arbeidstilsynet for å få svar på dette. Det er vanskelig å finne gode sammenlikningsgrunnlag.

Må lage ny statistikk

Så store verft som dette, med 5000 arbeidere, finnes ikke i Norge. Dessuten er skaderegistreringen mangelfull. Oljerelaterte verft har svært omfattende skaderegistrering og gode resultater, men både TBL, Fellesforbundet og Arbeidstilsynet fraråder oss å sammenlikne slike verft med rene skipsbyggingsverft.

Vi kommer frem til at vi må finne frem til sysselsettings- og skadetall for samlet norsk skipsbygging, for å få en målestokk for det spanske verftets sikkerhetsresultater. Dette gjør vi i nært samarbeid med Statistisk Sentralbyrå og Arbeidstilsynet.

En egen statistikk for skipsbygging er ikke laget tidligere, så dette er nybrottsarbeid. Både skader og sysselsettingstall registreres etter næringsgrupper. Skipsbygging skjuler seg i næring 34-35 transportmidler, sammen med bl.a produksjon av motorkjøretøyer, oljerigger, jernbanemateriell, invalidevogner m.m.

Problemer med underraportering 

Vi kontakter SSB for å få skilt ut sysselsettings-/arbeidstakertall for undergruppene som gjelder bygging, reparasjon og utrustning av skip og skrog. Vi ber Arbeidstilsynet skille ut skadetallene for de samme gruppene. Dette er et tidkrevende arbeid. Vi tar også kontakt med TBL for å forsikre oss om at disse undergruppene til sammen kan defineres som ”norsk skipsbygging”.

Tallene bearbeider vi i tett samarbeid med Arbeidstilsynet. Vi finner at skipsbygging også i Norge er en skadeutsatt næring. I tillegg gjør Arbeidstilsynet oss oppmerksom på at underrapporteringen kan være så høy som 60 prosent.

Av forsikringsgrunner føres det mer detaljert skadestatistikk i Spania.

Vi legger derfor tallene frem for seerne med alle mulige forbehold. Likevel kommer det tydelig frem at verftet i Spania har et stort skadeproblem. Særlig er dødstallene høye, 10 omkomne på 10 år. Det viktigste funnet er likevel den påfallende høye skadefrekvensen for leiearbeiderne, som i dag er i stort flertall på verftet og fregattene.

Konfronterer FLO med våre funn

Vi har kontaktet Birgitte Frisch i anskaffelsesmyndigheten, Forsvarets Logistikkorganisasjon, og bedt om et intervju for NRK Brennpunkt om fregattanskaffelsen. Hun utpeker nåværende prosjektleder for fregattprosjektet, Per Erik Gøransson, til å svare.

Temaene for intervjuet er oppfølgingen av kontrakten på tid, pris, kvalitet og HMS. Gøransson ber om, og får, hovedspørsmålene på forhånd. Jeg lurer jo på om jeg også kan få svarene på forhånd, slik at jeg kan stille enda bedre spørsmål. Men det får jeg jo ikke.

Også Gøransson fastholder at kontrakten i hovedsak holder på tid, pris og kvalitet, og at Forsvaret bruker sanksjoner for å sikre seg dette. Når det gjelder HMS-kravet i kontrakten sier Gøransson at oppfølgingen begrenser seg til orienteringsmøter med ledelsen og deltagelse i noen brannøvelser.

Gøransson bekrefter at Forsvaret har aldri snakket med arbeiderne for å undersøke hvordan sikkerhetsreglene etterleves i praksis. Gøransson kjente ikke til rapporten fra spansk arbeidstilsyn om dødsulykken 11. mai. Han visste ikke at flertallet av arbeiderne på fregattene er innleid, og at de er svært utsatt for skader.

Programmet sendes i NRK Brennpunkt 13. desember.

Konklusjon og foreløpige konsekvenser

*Vi publiserer hittil ukjente fakta om årsakene til dødsulykken om bord på den norske fregatten Roald Amundsen

*Vi påviser farlige arbeidsforhold på verftet.

*Vi påviser at de farlige arbeidsforholdene henger direkte sammen med at kontrakten er lavt priset

*Vi påviser at Forsvaret ikke har gjort noen grundig undersøkelse av arbeidsforholdene, verken før eller etter kontrakten ble inngått

*Vi sannsynliggjør at Forsvaret ikke vil ha råd til å drifte flere enn tre av de fem bestilte fregattene

Våre avsløringer publiseres i NRKs nyhetssendinger på radio og fjernsyn og i  aviser samme dag og dagene som kommer. Også det spanske nyhetsbyrået EFE og flere spanske aviser publiserer artikler om dokumentaren og forsvarsministerens reaksjon.

14. desember, dagen etter sending, varsler forsvarsminister Anne-Grethe Strøm-Erichsen at hun vil granske sikkerheten ved det spanske verftet.

Kontrakter for Forsvaret skal ikke gå på liv og helse løs for arbeiderne, sier Strøm-Erichsen til NRK-nyhetene.

15. desember vedgår også Strøm-Erichsen at minst en av de nye fregattene etter overtagelsen vil ligge til kai til enhver tid

16. desember sier Birgitte Frisch i FLO til NRK at Forsvaret mener de har hatt en god oppfølging av arbeidsmiljøet ved det spanske verftet

21. desember blir det kjent at den norske styringsgruppen for fregattprosjektet pålegger prosjektledelsen å skjerpe oppfølgingen av arbeidernes helse og sikkerhet, etter avsløringene i Brennpunkt.

I skrivende stund er det bare en måned siden programmet gikk på luften.

Vi kommer til å følge opp forsvarsministerens varslede gransking av arbeidsforholdene.

Vi holder kontakt med arbeidere og tillitsvalgte ved verftet for å forsikre oss om at de ikke lider overlast på grunn av motet de viste ved å stå frem.

Verftet kommenterer fortsatt ikke dødsulykken, arbeidsmiljøet generelt eller NRKs avsløringer, verken i norske eller spanske medier. Vi følger saken til det kommer en konklusjon fra domstolen.

Kilder, oppsummering:

Muntlige:

Samtaler og intervjuer med omkring 30 kilder i fregattprosjektet og i Forsvaret ellers

Samtaler med arbeidere og tillitsvalgte ved det spanske verftet Navantia

Samtaler med representanter for ledelsen ved verftet i forbindelse med omvisning og opptak på Navantia i oktober 2005

Samtaler med fagfolk innen HMS og kvalitetssikring

Samtaler med kilder i Fellesforbundet, Riksrevisjonen, Forsvarsdepartementet, Statistisk Sentralbyrå, Arbeidstilsynet, Statoil, Hydro, TBL, Veritas, BI, Initiativ for Etisk Handel, Blohm u Voss, Aker Yards, Bergen Yards, Umoe Mandal m.fl.

Skriftlige:

Rapport fra Arbeids- og trygdetilsynet i Spania om dødsulykken ved det spanske verftet Navantia (tidl Izar/Bazan)

Rapport fra arbeiderkomiteen ved verftet om dødsulykken og de bakenforliggende årsakene

Føreløpig rapport fra avdelingen for sikkerhet og forebygging ved verftet.

Innhenting og bearbeiding av skadetall fra verftet Navantia.

(Endelige tall bekreftet av informasjonsansvarlig Esther Benito Lope.)

Innhenting og bearbeiding av skadetall fra norsk skipsbygging

(Tallene kvalitetssikret av Arbeidstilsynet og Statistisk Sentralbyrå)

Skadetall fra bl.a. Aker Yards, Umoe Mandal og Kimek

Skadestatistikk og rapporter fra Petroleumstilsynet, EU m.fl.

Rapport fra Forsvarssjefens Internrevisjon om fregattanskaffelsen, datert mars 1999, med høringsuttalelser og oversendelsesdokumenter.

I alt omkring 50 dokumenter om fregattanskaffelsen, nedgradert fra Forsvarsdepartementet

Lover, regler og standarder for HMS, norske og internasjonale, blant dem Lov og forskrift om offentlige anskaffelser, Anskaffelsesregelverk for Forsvaret, NORSOK-standarder, ILO-konvensjoner, retningslinjer fra Initiativ for etisk handel mm

Norske og internasjonale forskningsrapporter om HMS og ulykkesforebygging, blant dem ”The global expansion of precarious employment, work disorganization, and consequenses for occupational health: A review of recent research”, Quinlan, Mayhew, Bohle 2001:

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?cmd=Retrieve&db=PubMed&list_uids=11562003&dopt=Abstract
EUs avgjørelser i subsidiesaken mot Izar (nå Navantia, tidl Bazan)

Norske og spanske nyhetsarkiver om fregattanskaffelsen og Bazan/Izar/Navantia, 1995-2005

Diverse stortingsmeldinger, -proposisjoner og -debatter vedr. fregattanskaffelsen, bl.a. St.prp nr 48 (1999-2000)

Forsvarets nettsider

Nyhetsbrev til Sjøforsvaret (internavis)

