Mi_nelaagggr On the Rocks

s : S _il.' ¥ S
"Land forude!”. Minelseggeren FYEN pa grund i Boknafjorden den 7. marts 1979. (Marinens Biblioteks arkiv)
Af Sgren Narby, cand. mag. Marinens Bibliotek.

Artiklen er blevet til i samarbejde med bl.a. davaerende orlogskaptajn og naestkommanderende om bord pa
FYEN, K. P. Hansen, pens. KK J. A. M. Ludvigsen og daveerende kaptajnlgjtnant og vedligeholdelsesofficer om
bord pa FYEN E. O. Mortensen.

Natten mellem den 6. og 7. marts 1979 stod den ca. 2000 tons store minelaegger FYEN op
gennem Boknafjorden mellem Stavanger og Haugesund. Mineleeggeren fungerede som sko-
leskib, og pa broen havde en sgkadet (herefter kaldet kadetvagtchefen) kommandoen som
led i sin uddannelse til vagtchef. Sejladsen blev overvaget af vagtchefen, en sekondlgjtnant,
der siden januar havde veaeret om bord i FYEN.

 EmaE I N81 FYEN var en af fire store minelaeggere af
- Siiiws 8 FALSTER-klassen, som blev finansieret under
| den sakaldte Cost-Sharingsaftale mellem USA
og Danmark i 1959. FYEN Igb af stablen fra
Frederikshavn Veerft og Flydedok A/S den 3.
oktober 1962 og var i tjeneste i fladen frem til
oktober 2003. (Marinens Biblioteks arkiv)

Malet med den natlige sejlads var, at sgkadetten skulle fa erfaring med jobbet som vagtchef,
samt at gve terrestrisk (optisk) navigation ved nattetid, og sejladsen foregik derfor primeert
ved hjeelp af fyrvinkler ind i fiorden. Dette var et normalt led i uddannelsen af kommende sgof-
ficerer, og foregik almindeligvis i danske farvande. Pa grund af is i farnaevnte farvande var det
dog i foraret 1979 nadvendigt at flytte sejladserne til norske farvande.

Natten mellem den 6. og 7. marts 1979 var en klar mgrk nat med rolig s@ og god sigtbarhed.
Det sneede en smule og vandtemperaturen var omkring de 5° C. Til hjeelp til navigeringen
havde vagtchefen pa broen bade et sgkort med fyrlinier og et pejldiopter (til at tage optiske
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navigeringer med) anbragt over gyrorepeater i brovingerne. Vagtchefen kunne endvidere kon-
trollere kadetvagtchefens pejlinger ved hjaelp af skibets 3 cm navigations- og 10 cm varslings-
radarer.
Da sejladsen op gennem fjorden saledes ikke skulle have givet de store problemer, gik mine-
lzeggeren med ca. 10 knobs fart, og klokken 0048 var FYEN ved indsejlingen til Boknafjorden.
Her skulle minelaeggeren dreje fra kurs 065 grader til 032, men kort for mangvren skulle gen-
nemfgres, blev det opdaget, at man var kommet for langt til bagbord i forhold til indsejling.
Vagtchefen gav derfor ordre til, at man i sma ti minutter skulle sejle kurs 038 i stedet for den
planlagte kurs 032.
Derved skulle man have veeret tilbage pa rette kurs, og kl. 0130 tog vagtchefen en kontrolpej-
ling ved hjeelp af 10cm radaren. Da han hermed fastslog minelaeggerens position, glemte han
dog at tage hgjde for, at en systemkontrol af samme radar havde vist at den havde en af-
e ~ standsfejl pa 300 yards. Den position,
N i {’f,, | 5%"” %/ som vagthavende herved fastlagde ved
Agusiam. | © Uieaw /|| hizelp af radaren, blev derved sat 300
T va P — T g TR /) yards for langt mod @st.
- g S N b Med sin position lagt (fejlagtigt) fast, fort-
g e CETL 0 satte FYEN og de 144 mand om bord pa
s/ kurs 032 ind i Boknafjorden.

=l e Havarikommissionen udarbejdede efterfalgende

; s dette kort, der viser minelaeggerens rekonstruere-

g o de kurs, den bestikrettede kurs fra kl. 0130 samt
s PR den beordrede kurs. FYENS operationsofficer
oo udtalte under afh@ringen, at sejladsen var planlagt
ad . udfert séledes, at minelaeggeren pa intet tidspunkt
;A i kom neermere land end én samil. Det kom ikke til
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9w } : - Kl. 0149 gjorde vagtchefen kadetvagtche-
s /P s 4 wie  fen opmeerksom pa, at der snart skulle
' - drejes, og denne svarede bekraeftende.
Vagtchefen gik derefter ud pa den ene
| brovinge for at foretage en optisk pejling
A e—— Sow— ==& | af minelaeggerens position for derved at
kontrollere kadetvagtchefens drej. Des-
veerre var det ikke muligt for ham at identificere, hvilket af de mange hvide lys i pejlingen, der
kom fra Aarviks Fyr, og efter et par minutters forgeeves forseg gik vagtchefen igen ind pa bro-
en. Her fandt han kadetvagtchefen og dennes aflgser, der netop var kommet pa broen, sta-
ende bgjet over kortbordet.

Vagtchefen udtalte efterfglgende, at han havde undret sig over, at kadetvagtchefen stod bgjet
over kortbordet under et drej, men da vagtchefen kunne se Toftoy Fyr, der som ventet viste
grgnt, tog han det for givet, at minelaeggeren allerede var i drej. Vagtchefen matte efterfal-
gende indrgamme, at han ikke havde reflekterede over, at fyret sas om styrbord, og ikke som
det skulle om bagbord.

Det viste sig senere, at kadetvagtchefen var gaet i gang med sin navigatoriske overleveringen
til sin afleser, der var kommet pa broen fa minutter far, og derved fik kadetvagtchefen ikke
igangsat drejet som han skulle. Farst da vagtchefen igen kom ind pa broen, gav kadetvagt-
chefen ordre til at igangseette drejet, og minelaeggeren begyndte at dreje mod kurs 058.



Egentligt skulle kursen have vaeret 108, men da kadetvagtchefen pa grund af manglende er-
faring og rutine tidligere pa togtet havde vist, at han ikke var sa sikker pa mangvreringen af
den store minelaegger, havde vagtchefen pa eget initiativ givet kadetvagtchefen ordre til at
skeere et hjgrne af drejet.

On the Rocks

Klokken var ca. 0156 da vagtchefen opdagede, at der var noget galt. Lyset fra fyret ved Tof-
toy Lykt var meget teet ved, og da vagtchefen kontrollerede afstanden gennem sin kikkert, sa
han en smal hvid stribe, som han straks korrekt identificerede som en braending. Vagtchefen
beordrede straks roret lagt styrbord helt over, men da minelaeggeren pa dette tidspunkt var
under 200 meter fra braendingen, var det for sent til, at kollisionen kunne afveerges. Vagtche-
fen beordrede derfor kort efter skruerne sat pa bak og roret midtskibs. Sekunder senere ram-
te FYEN de forste klipper, og fa gjeblikke efter med-
delte rorgeengeren, at man havde mistet styringen.
Rorene la dermed fastlast bagbord 12-15°. Vagtche-
’ fen forsggte derpa at mangvrere minelaeggeren fri
0 K ved hjeelp af skruerne, men ogsa dette mislykkedes,
= ‘ og kl. ca. 0159 blev der beordret ngdstop pa maski-
nerne. Samtidig gav vagtchefen ordre til, at man skul-
~ le overga til lukningstilstand YANKEE (naesthgjeste
lukningsberedskab), og at chefen og kontrolrummet

skulle varskos.

Grundst@dningen skete pa positionen 59155N 0540.2E. | for-
bindelse med den efterfalgende Havarikommissions arbejde
blev der udarbejdet denne skitse over selve grundstgdningens
forleb. Grundstadningen kunne tydeligt meerkes og hares over-
alt pa skibet, sa de af beseetningen, der var gaet til kajs, blev
veekket.

Chefen kom hurtigt pa broen og overtog kommandoen. Da FYEN la uden fremdrift, var det
ikke muligt at benytte rorene, og pa chefens kommando gjorde man endnu et forsgg pa at fa
minelaeggeren fri ved hjeelp af skruerne. Det viste sig dog hurtigt, at hverken styrbord eller
bagbord hovedmaskine kunne startes, og kl. 0205, kun seks minutter efter grundstgdningen,
matte minelaeggerens chef rekvirere to sleebebade fra Stavanger. Allerede kl. 0204 modtog
broen den fgrste rapport om vandindtraengen, i akselgangen treengte der vand ind gennem
styrbord akselpakdase, og der blev straks givet ordre om at begynde en laensning af aksel-
gangene. Minuttet senere gav chefen ordre til, at samtlige rum skulle inspiceres for mulig van-
dindtraengen.

Pa dette tidspunkt & FYENS staevn fast pa grunden, mens agterstavnen lgftede og satte sig i
takt med denningernes passage. Rystelserne herfra gik gennem hele skroget, og fa minutter
efter grundstgdningen matte man fra broen give ordre til, at afbryde stremmen til minelaegge-
rens radarer m.v., da rystelserne fik antennerne pa stormasten til at falde ned i byger af gni-
ster. De store radarer med deres tonstunge stabilisatorer blev dog siddende i masterne.



KI. 0220 gav FYENS chef ordre til, at motorerne pa skibets motorbade skulle
startes for derved at sikre, at de var klar til at blive sat i vandet, hvis det skul-
le vise sig nadvendigt at forlade skibet. For at hindre minelseggeren i at dri-
ve yderligere ind pa grunden havde naestkommanderende kl. 0224 beordret
en motorbad udsat for at udlaegge varpankrer agter. FYENs skibschef beor-
drede dog kl. 0235 udseetningen indstillet, da han frygtede, at den hérde
breending skulle udsaette mandskabet i motorbaden for unadig stor fare.
Derudover var vanddybden sa stor, at et varpanker kun havde meget be-
graenset mulighed for at komme til at virke. (Marinens Biblioteks arkiv)

De to norske slaebebade HAABULL og HAABRAND naede
forst frem kl. 0420, og i mellemtiden var skaderne pa FYENS
skrog begyndt at vise sig.

Hverken kadetvagtchefen eller
vagtchefen havde i marts 1979
erfaring med at sejle inden- ld"{A _
Skeaers, og det viste sig neer- AR

fatalt for minelseggeren FYEN. "%

Hvorfor vagtchefen ikke straks beordrede fuld kraft bak ved synet af
den hvide stribe fra braendingen star ikke klart. Det kan dog skyl-
des, at minelseggerne generelt var meget mangvredygtige, og at

vagtchefen derfor mente, at det var muligt at na at dreje af inden,
man ramte klipperne. (Marinens Biblioteks arkiv)

Allerede kl. 0247 blev der rapporteret om vandindtraengen i bade forreste og agterste ammu-
nitionsmagasin samt akselgang, keedekassen og artillerikeelderen. Disse skader blev kl. 0259
fulgt af indtrykning af skibssiden pa elevbanjerne og vand i pumperum C. Der er ingen tvivl
om, at mineleeggeren pa dette tidspunkt var i s stor ngd, at der var en reel fare for, at ska-
derne skulle blive sa omfattende, at skibets overlevelsesevne kunne komme i fare. Skibets
officerer var faren bekendt, og naestkommanderende tog nu det skridt at omlaegge bjeerg-
ningsrullerne fra bagbord side til styrbord. Reesonnementet bag denne beslutning var farst og
fremmest, at der om styrbord, mellem den forholdsvise store mineleegger og klippegen, var et
relativt fladt stykke vand. Her ville det vaere nemmere at komme i redningsbadene. Derudover
la det naermeste stykke fast land — en relativt sveer tilgeengelig klippeg — ogsa om styrbord.
Det var endvidere planen, at mineleseggeren skulle forlades i god tid — og inden den blev sa
ustabilt, at den kaentrede. For at lette en eventuel "forlad skibet’-mangvre, blev styrbord falde-
reb ogsa affiret, sa man kunne stige herfra og direkte over i redningsfladerne uden at skulle i
det kolde vand farst.

Samtidig begyndte man kl. 0322 at forberede tilrigningen af et light-jackstay fra bakken og ind
til klipperne, og man overvejede, om man skulle saette iseer de 45 elever i land pa klipperne,
men man undlod dette skridt, da det kunne skabe en nervgs stemning hos de besaetnings-
medlemmer, der matte blive tilbage om bord.



Skader pé FYENS Skrog. Til venstre skibets staevn og til hgjre trykkede plader i akselgangen. Trods den efter-
falgende reparation af skibet forvandt det aldrig skaderne helt. FYENS topfart ndede aldrig samme niveau som
far grundstadningen, og maskineriet blev plaget af en reekke lyde, som ikke havde veeret der for den 7. marts
1979. (Marinens Biblioteks arkiv)

Kl. 0425 begyndte de to norske slaebebade forsgget pa at bringe minelaeggeren flot, men det
viste sig ikke at veere nogen nem opgave. Begge sleebebade blev fagrst gjort fast agter i mine-
laeggeren, og kl. 0430 begyndte farste forseg pa at treekke FYEN flot. Sma ti minutter senere
sprang HAABRADS trosse, og den del af trossen, der var fastspaendt til FYEN, kom bragende
ind over deekket. Trossens fart var sa hgj, at store dele af raelingen blev skaret rent over af
den tunge trosse, men heldigvis havde officererne pa FYEN taget deres forholdsregler og
sgrget for, at der ikke var nogen besaetningsmedlemmer pa daekket.

Der blev rigget en ny trosse til, men uden starre succes. Kl. 0455 sprang HAABRANDS tros-
se igen, fulgt tre minutter senere af HAABULLS trosse. Et nyt forsgg lidt over kl. 0500 havde
samme resultat, og kl. 0540 rekvirerede man endnu en slaebebad fra Stavanger. Det lykkedes
dog til slut - kl. 0524 — ved et moderat og konstant traek i FYENS haek, at holde den fra yderli-
gere beskadigelser af agterskibet. Der gik dog endnu et par timer, fgrend FYENS havaripa-
trulie kl. 0700 kunne meddele broen, at man nu havde situationen under kontrol, og igen
overgik til kvartersvagt.

Et centralt element i arbejdet med at stabilisere minelseggeren var at seette de beskadigede
rum under tryk. Derved lykkedes det at fa pumpet en del af det indtreengte vand ud igen, og
trykket holdt vandet ude. Det lykkedes dog naturligvis ikke at fa presset alt vandet ud igen, og
ved ankomsten til Stavanger svarede FYENS dybgang til den amning, som minelaeggeren
havde, nar minedeekket var fyldt med miner.

Efter fem sadanne forgaeves forsgg pa at traekke FYEN fri, skiftede man kl. 0840 HAABULLS
slaebewire fra agterdaek til fordaek, hvor den blev gjort fast i fundamentet til ankerspillet. | mel-
lemtiden var akselgangene om bord pa FYEN blevet vandfyldte og lukket af, fuldt kort tid efter
af en vandfyldning af pumperum C.

Pa et tidspunkt under bjeergningen var HAABRAND meget taet pa at keentre. En sg drejede
slaebebaden tveers i sgen, og da dens nedrider var slaekket, trak slaebebaden sig selv ned.
Heldigvis lykkedes det at udigse spillet om bord p4 HAABRAND, og fra broen pa FYEN sa
man slabebaden rejse sig op med vandet drivende ned over overbygningen, lanterner og
skibslys.



Klokken ét minut over ti sprang HAABULLS slaebetrosse igen, og det stod nu helt klart, at de
to sleebebaden ikke var nok til at fa FYEN af grunden. KI. 1020 fik man besked om, at endnu
en sleebebad var afgaet fra Stavanger, og at den forventedes fremme omkring kl. 1200. Sam-
tidig blev der sendt signal til Commander Naval Forces Southern Norway (COMNAVSONOR)
med besked om, at der var brug for laegtere til borttransport af ca. 100 tons gasolie. Malet
med dette var at lette skibet, hvis det ikke viste sig muligt pa anden made at fa minelaeggeren
fri af grunden.

. . ¥ °h Skaderne inspiceres. FYENs officerer husker alle besaetningen som
_- TR | veltraenet og god.(Marinens Biblioteks arkiv)
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| de naeste timer, hvor man ventede pa, at den tredje
slaebebad skulle na frem, opretholdt de to andre slaebe-
bade det konstante traek i mineleeggerens haek, der skulle
forhindre, at FYEN fik yderligere skader. Det lykkedes
herved at hindre en yderligere forveerring af minelsegge-
rens situation. Den tredje — og sterre — slaebebad, NOR-
MAN ROCK, ankom preecis kl. 1300 og 55 minutter sene-
re var de tre slaebebade klar til at ggre et faelles forsgg pa at fa FYEN trukket fri. Dette lykke-
des kl. 1409. Samtidig havde SOK hjemme i Danmark udsendt den forste pressemeddelelse
om grundst@dning. Heri slog SOK bl.a. fast, at mineleseggerens besaetning ikke havde veeret i
fare. SOKs vurdering af sagen var ikke et forsgg pa at dackke over de alvorlige begivenheder,
som FYEN havde vaeret igennem, men skyldtes mere, at de signaler, som i lgbet af natten
var blevet afsendt fra FYEN alle havde veeret forholdsvis afdeempede og ikke havde givet
egentlige detaljer om skadernes omfang.

Efter FYENS flotbringning klarede NORMAN ROCK og HAABRAND den videre bugsering af
minelaeggeren, og der blev givet besked til COMNAVSONOR om, at der ikke var brug for olie-
lzegterne.

KIl. 1746 kom sagkyndige fra Sevaernets Materielkommando om bord pa FYEN, og efter en
inspektion af minelaeggeren blev det besluttet at ga ind til Stavanger, hvortil minelzeggeren
ankom kl. 2047. Det norske havnefartgj, EIVINDSIK, som havde bragt de fem specialister fra
SMK om bord pa FYEN, tog skoleskibets 43 elever og to befalingsmaend med retur til Sta-
vanger.

Efterspillet

De naeste maneder gik med reparationer af minelaeggeren. Fgrst en reekke ngdtarftige repa-
rationer, der foregik pa veerftet i Stavanger, hvorefter FYEN den 11. marts blev slaebt til Haa-
kongsvern. Her blev minelaeggeren den 12. marts sat i dok, hvor en raeekke midlertidige ud-
bedringer af skrogets lzekager kunne gennemfgres. Imens anlgb mineleeggeren SJALLAND
Haakonsvern, hvor den bl.a. tog FYENS ammunition og elever med hjem til Fladestation Fre-
derikshavn.

Den 16. marts var FYEN klar til at blive slaebt hjem til Frederikshavn. Bugseringen var plan-
lagt til at tage ca. 48 timer, men trods en klar vejrudsigt reg man i Skagerrak ind i en stiv ku-
ling, og minelaeggeren og Svitzers bugserbad FRIGGA matte ligge underdrejet i over 24 ti-
mer, farend bugseringen kunne fortseettes. Man havde inden afsejlingen fra Haakonsvern
forsagt bl.a. at teetne en af de agter ballasttanke. Uden olie og ammunition var skibet meget
let, og det ville derfor have veeret en fordel, om man kunne have taget vandballast om bord.
Teetningen lykkedes dog ikke, og under bugseringen viste FYEN sig meget sveer at styre.



Fra Frederikshavn gik turen et par dage senere mod Svendborg Veerft, hvor minelaeggeren
kom til at tilbringe fem maneder (april til september 1979). | mellemtiden matte sgvaernet
overfgre skoleskibets elever til korvetten BELLONA og minelseggeren MJEN.

Farst den 22. oktober 1979 kunne minelaeggeren igen hejse kommando og indga i Skolede-
lingen.

Havarikommissionens undersggelse

Den 21. marts 1979 blev Sgvaernets Havarikommission bedt om hurtigst muligt at klarleegge
arsagen til uheldet og afggre om nogen af de indblandede officerer skulle holdes ansvarlige
for de omfattende skader pa FYEN.

Havarikommissionen havde efterfglgende en lang liste over skader pd minelseggeren: Faolgende rum var sléet
leek: Rum 4A (kaedekasse), 4C (seebekaelder), 4C (forreste ammunitionsmagasin), tankene 5JY1, 6JY2, rum 5J0
(ammunitionsrum). Der var kraftige indtrykninger i styrbords akselgang, leekage i styrbords steevnrar og indtryk-
ning af tank 5J og rum 3J (elevbanjer). Styrbords ror var slaet op, rorkvadranten deformeret og bagbords KaMe-
Va defekt. Udgifterne i forbindelse med reparationer m.v. androg kr. 11.215.000 kr. (Marinens Biblioteks arkiv)

Den fagrste, der blev afhgrt, var naturligvis FYENs chef, der havde det overordnede ansvar for
skibets sejlads. Han havde veeret chef for minelaeggeren siden juni 1977, og udtrykte under
afhgringen, at han havde haft fuld tiltro til den ansvarlige vagtchef, som skibschefen selv hav-
de veeret med til at udtjekke. Minelzeggerens chef havde godkendt ruten ind i fjorden, som
sgkadetten havde udarbejdet i samarbejde med skibets operationsofficer, men chefen slog
samtidig fast, at vagtchefens beslutning om at skaere et hjgrne af ruten ud for Toftoy fyr var i
modstrid med den fastsatte ordre for sejladsen.

Den 7. marts havde chefen sidst vaeret pa broen ved 0030-tiden, men da farvandene i Bokna-
fiorden ikke var specielt snaevre, seerligt trafikerede eller pa anden made udgjorde en stgrre
navigationsmaessig udfordring, havde han ikke fundet det ngdvendigt, at han blev pa broen
og overvagede indsejlingen.

Chefen gjorde i sin forklaring ogsa opmeerksom pa, at han var rystet over, at den ansvarlige
vagtchef ikke havde haft sin fulde opmaerksomhed rettet mod skibets drej, idet noget sadant
burde sidde enhver vagtchef i blodet.

Havarikommissionen skgnnede efterfglgende, at chefens dispositioner ikke havde veeret
uforsvarlige, men slog samtidig fast, at det havde veeret pa sin plads om chefen — vagtche-
fens manglende rutine i sejlads i de norske farvande taget i betragtning — havde fart ngjere
opsyn med navigeringen ved de fgrste drejepunkter.

Vagtchefen havde som naevnt kun veeret om bord i mineleeggeren i sma tre maneder, og Ha-
varikommissionen papegede efterfaglgende det uhensigtsmaessige i at saette en sa relativ uru-
tineret officer pa vagt sammen med en sgkadet.



Vagtchefen udtalte til Havarikommissionen, at han havde bestraebt sig pa ikke at give kadet-
vagtchefen indtrykket af, at han blev overvaget. Derfor havde vagtchefen valgt ikke at afsaette
de pladser, som han havde taget under sejladsen ind i fjorden, pa sgkortet, da han var bange
for, at det ville fa kadetvagtchefen til at fgle, at vagtchefen havde mistillid til ham. De pejlinger,
som vagtchefen havde taget under sejladsen ind i fjorden, havde dog ikke givet ham grund il
at tro, at minelaeggeren var pa forkert kurs.

Med hensyn til &ndringen af minelaeggerens sejlplan, havde vagtchefen pa eget initiativ givet
kadetvagtchefen lov til at dreje til 058° i stedet for til 108° i Aarviksholmens hvide vinkel. Ar-
sagen til afvigelsen fra sejlplanen var, som tidligere neevnt, at kadetvagtchefen ved tidligere
lejligheder havde vist, at han ikke var god til at dreje skibet.

Vagtchefen havde kl. 0149 mindet kadetvagtchefen om, at der snart skulle drejes, og havde
derfor forventet, at kadetvagtchefen umiddelbart efter ville have pabegyndt drejet. Han var
derfor gaet de fa meter ud pa den ene brovinge for at tage en pejling til land, og det var farst,
da han et par minutter senere returnerede til broen og da hgrte, at kadetvagtchefen gav or-
dren “styrbord lidt, stotte pé 058”, at vagtchefen opdagede, at drejet ikke var blevet begyndt
som planlagt.

Vagtchefen indremmede selv efterfglgende, at han ikke havde bidt meerke i, at Toftoy Fyr
ikke havde veeret placeret til bagbord, som det ellers skulle have vaeret under et drej, men
han mente samtidig, at grundstgdningen hovedsageligt skyldtes, at kadetvagtchefen ikke hav-
de igangsat drejet, som han skulle. Vagtchefens egen forklaring pa, hvorfor kadetvagtchefen
ikke havde givet ordren som planlagt var, at han var begyndt overleveringen af kommandoen
til sin efterfglger midt i det, som skulle have veeret et drej. Samtidig indrammede vagtchefen
dog ogsa, at han havde brugt for megen tid pa at se efter Aarviksholmen fyr ude om bagbord,
hvilket betad, at han ikke tids nok havde opdaget, at drejet ikke blev ivaerksat.

Skaderne pa skrog og skruer var tydelige. (Marinens Biblioteks arkiv)

Kadetvagtchefen forklarede Havarikommissionen, at hans erfaring med sejladser med de sto-
re minelaeggere begraensede sig til ca. tre uger i en anden minelaegger af FALSTER-klassen
samt yderligere 274 ugers tjeneste om bord i FYEN. Han havde i alt gaet ca. 20 vagter som
kadetvagtchef.

Havarikommissionens centrale spgrgsmal var selvfelgelig, hvorfor kadetvagtchefen ikke hav-
de drejet som planlagt. Her forklarede kadetvagtchefen, at han havde ment, at man var pa
rette kurs, da fyret var ret for, men at han efterfglgende ikke kunne afvise, at fyret havde vee-
ret lidt om styrbord.

Samtidig indremmede kadetvagtchefen, at han muligvis havde fejlafleest loggen, og da hans
opmaerksomhed samtidig blev afledt af aflgserens ankomst til broen, blev kadetvagtchefen
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ikke opmaerksom pa, at drejet var umiddelbart forestdende. Under afhgringen forklarede han
videre, at han pa intet tidspunkt havde taget en pejling til Toftoy Lykt pa pejldiopteret for at
kontrollere denne. Samtidig kunne han ikke lokalisere Aarviksholmens fyr, og mente, at det
eventuelt kunne skyldes, at fyret var slukket. Kadetvagtchefen baserede sig derfor udeluk-
kende pa afstanden ret for til drejepunktet. En afstand som han altsa ikke havde fuldt overblik
over.

Konklusionen

Havarikommissionens konklusioner var fglgende: Den slog fast, at besejlingen af Boknafjor-
den ikke skulle have udgjort nogen vanskeligheder, og hvis vagtchefen og kadetvagtchefen
havde fulgt den beordrede sejladsplan, ville besejlingen vaere sket ganske forsvarligt.
Vagtchefen havde imidlertid valgt at tilsidesaette chefens ordre, bade hvad angik ruten og ved
at lade kadetvagtchefen benytte radar i stedet for som planlagt at navigere ved hjaelp af fy-
rafmaerkningerne. Dette skete, uden at chefen blev varskoet, selv om det var en klokkeklar
afvigelse fra hele formalet med sejladsen, der jo netop var at uddanne kadetvagtchefen i posi-
tionsbestemmelser via fyrlinier.

Bade vagtchefen og kadetvagtchefen blev ogsa kritiseret for ikke at have pejlet korrekt i for-
hold til fyrafmaerkningerne i fijorden. Iszer kritiserede Havarikommissionen, at ingen af dem
havde taget en optisk pejling til Toftoy Lykt, der var synlig i ca. 30 minutter fgr grundstadning.
En sadan pejling ville, ifalge Havarikommissionen, havde vist, at kursen var forkert, og givet
tid til at rette kursen inden grundstadningen. | det hele taget drejede meget af kritikken sig
om, at bade vagtchefen og kadetvagtchefen ikke havde holdt ordentligt gje med skibets posi-
tion i forhold til fyrene i fijorden. Isaer kadetvagtchefen blev kritiseret, og havarikommissionen
skagnnede direkte, at han i laengere tid generelt havde veeret i vildrede med navigeringen.
Derudover mente kommissionen, at kadetvagtchefen var blevet distraheret af sin aflgsers
ankomst pa det kritiske tidspunkt.

Da FYENS chef rekvirerede sleebebadsassistance, blev det ikke
preeciseret om det drejede sig om en bjeergning eller en bugse-
ring. Det gav efterfalgende et retsligt efterspil, da bjeergningsfol-
kene ved en bjaergning har ret til 50 % af det bjaergede skibs
veerdi. Vaerdien af mineleeggeren blev efter sigende sat lavt til 20
mio. kr. og sgvaernet matte derfor betale ejerne af slaebebadene i
alt ti mio. kr. (Marinens Biblioteks arkiv)

Havarikommissionen kritiserede ogsa, at vagtchefen
ikke straks havde beordret de "rgde dere” lukket
e (vandteet lukning overalt) og fandt det ogsa bemaerkel-

sesveerdigt, at der ikke blev afgivet et generelt alarm-
signal til minelaeggerens besaetning samt udsendt et radiosignal til evt. naerliggende skibe.
FYENS skibschef forklarede dette med, at man ikke gnskede at skabe ungdig uro blandt be-
saetningen, men da minelaeggeren, med Havarikommissionens ord var: “grundstadt, slaet laek
og gjort mangvreudygtigt pa klippekysten af et farvand, hvis dybde falder stejlt umiddelbart ud
for kysten”, burde skibschefen ikke have taget hensyn til risikoen for at opskreemme beszaet-
ningen.

Chefen for Sgveaernet fandt pa baggrund af Havarikommissionens rapport, at vagtchefen hav-
de groft tilsidesat sine pligter i henhold til Instruks for Vagtchefen, og han blev derfor idemt en

! Sovaernets Havarikommissions Arsberetning 1979, s. 19.



bade pa kr. 1.500,-, samtidig med, at hans bestaelse af Vagtchefskursus Il og Il blev midler-
tidigt annulleret.

| henhold til sgveernets traditioner for vagtchefsuddannelse, der er nedskrevet i gaeldende
instrukser og bestemmelser, kunne kadetvagtchefen ikke tillaagges noget ansvar for haendel-
sen.

Samtidig anbefalede Chefen for Sgveernet dog, at man fremover ved udstikning af officerer til
tieneste som vagtchefer i skoledelingen, skulle sgrge for, at der var en markant forskel mel-
lem skibets officerer og elever i alder, grad, uddannelse, feerdigheder, erfaring og kompeten-
ce.
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