
  [image: 1.png]


  
    [image: ]

  


  
    


    [image: ]


    [image: ]


    [image: ]


    [image: ]


    vidarforlaget

  


  
    


    Forord


    Klokka 1825 mandag 24. januar 1994, ble fregatten KNM Oslo, med 114 personer ombord, kastet på grunn på skjæret Skjer­skaget ved Marstein fyr vest av Bergen i stiv til sterk kuling fra nordvest og fire til fem meter høye dønninger. Det var dårlig sikt med snøbyger, fire grader i lufta og fem grader i sjøen. Fregatten hadde fått motorstopp. Det hadde ikke latt seg gjøre å få maskinene i gang, og far­tøyer i nærheten hadde ikke rukket fram i tide, før den drev på grunn.


    I de tunge dønningene ble KNM Oslo kastet opp på skjæret med inntil 70 graders slagside, mens grønn sjø veltet innover dekket. I overhalingen ble to mann som hadde arbeidet på dekk kastet over bord. Den ene, utskreven menig Steffen Rønningen, ble plukket opp av vannet av mannskapet på losskøyta Marsteinen etter rundt et kvarter. Den andre, kapteinløytnant Torbjørn Tellefsen, mistet livet. Flere av besetningen ble kastet over ende, truffet av løse gjenstander eller innbo som ble revet løs og slengt omkring i det harde sammenstøtet, fire så alvorlig at de måtte evakueres med redningshelikopter. De gjenværende 108 ble evakuert ned i redningsflåter og derfra fraktet inn til land i losskøyta Marsteinen eller i lokalbefolkningens sjarker.


    I sammenstøtet med skjæret var fregatten blitt revet opp i bunnen og flere seksjoner under vannlinjen var fylt med vann. Som følge av at den utover kvelden og natten lå og hugget mot skjæret i den tunge sjøen, ble den etter hvert påført omfattende skader under vannlinjen. Da vinden i morgentimene neste dag spaknet og snudde, lå KNM Oslo og drev klar av skjæret. Taubåt kom til og slepte havaristen mot land for å unngå at den skulle synke på dypt vann. Litt før klokka 1130 tirsdag 25. januar tok KNM Oslo bunnen på ca. 30 meters dyp rett vest av rødstaken på Ospeflu på nordøstspissen av Stora Karlsøy. Lørdag 23. april var vraket hevet og ble slept inn til Haakonsvern for å bli tømt for ammunisjon, sikkerhetsgradert materiell, våpen og utrustning. Høsten 1994 ble fregatten hugget opp og solgt til spiker.


    I bokas første del følger vi begivenhetene minutt for minutt fra fregatten kaster loss på Haakonsvern orlogsstasjon om ettermiddagen 24. jan­uar, til skipssjefen, orlogskaptein Christian Irgens, forlater fartøyet som sistemann, litt over fire og en halv time etter grunnstøtingen. Den er en beretning om lederskap fra sjef og offiserer om bord under ekstremt press. Den forteller om resolutt handlekraft, mot og selvoppofrelse fra fiskerne og sjøfolkene som kom til og bidro til evakueringen av besetningen, og om varm gjestfrihet fra kystbefolkningen i Hummelsund på Sotra og i Bakkasund på Stora Karlsøy som tok imot de skipbrudne. Denne delen av boka omhandler også Politiets arbeid med organisering av samleplass for de skipbrudne, og Sjøforsvarets mottaksapparatet på Haakonsvern, med mottakssenter for besetningen, besøkssenter for de pårørende og etableringen av et traumeteam som skulle forebygge posttraumatisk stressreaksjon hos de skipbrudne.


    I bokas andre del får vi høre om oppfølgingen av de skipbrudne i etterkant, om det mislykte forsøket på å berge fregatten etter at besetningen hadde gått fra borde, og om hevingen av vraket. Her omtales årsakene til forliset og tiltakene som Sjøforsvaret satte i verk for å unngå at noe liknende skulle skje igjen.


    Forliset ble en skjellsettende begivenhet i Marinens historie. Det var første gang etter annen verdenskrig at et norsk marinefartøy var gått tapt med tap av menneskeliv. Forliset ga støtet til en omfattende omlegging av sikkerhetsarbeidet i Sjøforsvaret: Det ble grunnleggende sikkerhetsopplæring for alle som skulle gjøre tjeneste i et av Sjøforsvarets fartøyer før de gikk om bord, innføring av sjødyktighetsbevis for fartøyene og krav om sertifikat for maskin- og navigasjonsbefal. Basert på erfaringene fra forliset, etablerte man Sjøforsvarets støttelag, en tverrfaglig psykososial beredskapsgruppe bestående av lege, psykolog, prest og sykepleier. Forliset ga også støtet til at arbeidet med å anskaffe nye fregatter til Sjøforsvaret skjøt fart, til erstatning for fregattene av Oslo-klassen.


    Boka bygger i hovedsak på sjøforklaringen etter forliset og på rapportene fra de to undersøkelseskommisjonene, men også på vitneavhør av besetningsmedlemmene etter forliset og på loggbøker og rapporter fra fartøyer som deltok i evakueringen av besetningen, søket etter de som var falt over bord og forsøket på å berge fregatten, inkludert rapporter fra hovedredningssentralen for Sør-Norge og fra Forsvarets maritime radiostasjon VSD-radio. Jeg har hatt tilgang til lydbåndopptak av korrespondansen på VHF kanal 16 mellom KNM Oslo og de omkringliggende fartøyene i de to kritiske timene mens evakueringen pågikk, og signaltrafikken mellom sjøkommandøren i Sør-Norge, generalinspektøren i Sjøforsvaret, Sjøforsvarets forsyningskommando, Vestlandet sjøforsvarsdistrikt og de militære fartøyene som deltok under bergingsoperasjonen. Jeg har hatt telefonsamtaler og e-postkorrespondanse med en lang rekke av aktørene, og studert reportasjer om forliset i alle de største avisene. Dagen etter forliset ba skipssjefen, Christian Irgens, befalet om bord om å skrive ned hva de hadde opplevd. Anmodningen resulterte i 26 grip­ende beretninger fra de aller fleste av KNM Oslos befal og fra noen av de andre offiserene som var med ut på KNM Oslos siste reis. Enkelte av beretningene er på halvannen håndskreven side, andre på flere maskinskrevne sider. De utgjør et unikt vitnesbyrd om hvordan havariet utviklet seg om bord i kjelerom og turbinrom, på dekk, på broa og i messene, nærmest fra minutt til minutt. Samtidig, når man sammenholder dem med hverandre, med skipets loggkladd og med loggen fra alle de andre aktørene, slike som Hordaland politikammer, Hovedredningssentralen, VSD-radio osv., er de et tankevekkende eksempel på hvordan erindringen om voldsomme begivenheter vi har tatt del i kan spille oss et puss, selv kort tid etter at begivenheten har funnet sted. Når det er sagt: Ansvaret for feil og misforståelser som måtte forekomme i boka, er utelukkende mitt eget.


    horten, juli 2018
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    Prolog


    Klokka er 1500 mandag 24. januar 1994 ved Haakonsvern orlogs­stasjon sør for Bergen. Det er en uvanlig hustrig vestnorsk vinterdag, tre plussgrader, regn, og en hissig kuling fra nordvest. Lave forrevne skyer jager over himmelen. Hele helgen har vært preget av stormvær med regn- og sluddbyger. Det toppet seg søndag, med den kraftigste stormen på Vestlandet i manns minne. På land ble store trær rykket opp med roten og blåst over ende. I Isdalen ved Svartediket i Bergen ble en hel skogteig lagt flat. Inne på Bergen havn slet boligplattformen Polyconcord seg og gikk på grunn minutter før den ville brast inn i Puddefjordsbroen. Hadde den det gjort, ville brua høyst sannsynlig ha falt ned. I havet utenfor kysten rotet vinden opp veldige dønninger.


    Ute i fjordgapet, ved Marstein fyr i innløpet til Korsfjorden, går sjøen ennå tung etter storstormen dagen før. Når dønningene som ruller inn fra nordvest knuses mot fyrholmen med dype drønn, kastes kaskader av skum og vann til værs og pisker mot fyret. Skjerskaget, holmen og skjæret rett innenfor, overskylles og blir nesten borte hver gang en særlig stor bølge bryter. Selv fartøyer i hovedleia innaskjærs kjenner dønningene og duver merkbart når de krysser indre del av Korsfjorden på vei sørover mot Langenuen i retning Stord og Haugesund, eller nordover mot Lerøyosen retning Haakonsvern og Bergen. Ellers er sjøen smul inne i leia, til tross for den sterke vinden.


    Om bord i marinefartøyene ved kai på Haakonsvern står flagg og vimpler rett ut og smeller i vindkastene. Rett som det er river en rosse den svartgråblanke vannoverflaten opp i matte skyggeaktige flak som farer bortover. Her og der driver dunger av kvist, tauverk og annet søppel omkring som stormen dagen før har feid til sjøs.


    Ved hovedkaia ligger to av marinens fregatter av Oslo-klassen, KNM Trondheim og KNM Oslo, fortøyd side om side. KNM Oslo, som ligger ytterst, har dampen oppe og gjør seg klar til å gå ut. Stemningen om bord er god. Første seilas etter nesten to måneder med stilleliggende venter skip og besetning. Det er ikke noe langt tokt de skal ut på. Natt til fredag skal de være tilbake igjen og seilasen skal bare foregå i fjordene sør for Bergen, Korsfjorden og Bjørnafjorden, og i øvingsfeltene ute i havet, vest av Marstein fyr.


    Men avgangen er forsinket. De skulle ha gått ut allerede i morgen­timene for å drive øvelser i ytre del av Korsfjorden med undervannsbåten KNM Svenner. Forsinkelsen skyldes at det noen uker tidligere var blitt funnet sprekker i kjelene på en av fregattene. Sjøforsvarets forsyningskommando, som hadde det overordnede ansvaret for vedlikehold av fartøyene, hadde derfor bestemt at kjelene om bord i alle fem fregatter skulle gjennomgå en omfattende og grundig sprekkontroll.


    Kontrollen av kjelene om bord i KNM Oslo var blitt avsluttet onsdag 19. januar og hadde avdekket en sprekk i nedre vannbeholder på kjele 1. Dette var i seg selv ikke unormalt. Sprekken var blitt sveiset og kjelen frifunnet. Fra fredag 21. januar og gjennom hele helgen hadde det vært hektisk aktivitet nede i kjelerommet. De to maskinistene, 3. maskinisten,

    fenrik Per Christian Fett, og 4. maskinisten, kvartermester Asle Gun­dersen, hadde, sammen med to av den menige maskinbesetningen, de to ledende matrosene John Cruys Magnus, og Håvard Skaug, arbeidet med å rengjøre kjelenes vannside ved å koke dem ut, som ledd i klargjøringen etter sprekkontrollen. Etter utkokingen skulle kjelene tømmes for vann og avkjøles før nytt rent vann ble fylt på slik at de igjen var klare til oppfyring for regulær drift.


    Da utkokingen skulle begynne fredag formiddag, med oppfyring av kjele nr. 1, fikk de ikke fyr på kjelen. Det kom bare et lite blaff før brenneren slukket. Da det verken hjalp å rense dysene eller skifte brenner, de lånte til og med en brenner fra søsterskipet KNM Trondheim, falt mistanken på oljen. Og ganske riktig: Da ett av sugefiltrene ble åpnet, fant de vann og grums i filteret, saltvann. En kontroll av dagtankene nr. 5 og 8 avslørte nærmere 200 liter vann. Den eneste måten å bli kvitt vannet på var ved hjelp av en håndpumpe. Det tok bortimot to timer å få pumpet det over til lensevannstanken.


    Det var fastsatt to nivåer for vann i brennoljetankene. Det høyeste tillatte nivå var 400 mm over tankbunnen. Laveste nivå det var mulig å måle var 200 mm. Når maskinmesteren, kapteinløytnant Jan Egil Bred­sten, kommer om bord mandag morgen og får vite at de har hatt problemer med vann i brennoljen i løpet av helgen, gir han maskin­skriveren, utskrevet menig Karl-Erik Mathiesen, som samme morgen var tilbake etter permisjon, beskjed om å kontrollere brennoljetankene for vann før avgang.


    Kontroll av vann på brennoljetankene etter bunkring, og ellers to ganger om dagen så lenge de lå med dampen oppe, var blant Mathiesens faste gjøremål. Nå begir han seg ned i turbinrommet, hvor peilerørene til brennoljetank 5 og 8 er plassert, og finner antydning til vann på 400 mm, men bare lite grann. Etter noen minutters pumping med håndpumpen kommer det ren diesel. Planen var å pumpe ned til 200 mm nivå, men det får han gjøre senere. Nå er det viktigere å rydde opp i akseltunellen før avgang. De hadde hatt en lekkasje i hylsegjennomføringen, der propellakslingen kommer inn i skuta som hadde fylt akseltunellen med sjøvann. Det var mye å rydde opp i etter vasking og oppussing etter vanninnbruddet. Før han går ned i akseltunellen melder Mathiesen fra til 2. maskinisten, løytnant Dag Henrik Dahlmo, om at han har pumpet dagtankene 5 og 8 ned til 400 mm, og Dahlmo rapporterer dette videre opp til 1. maskinisten, kapteinløytnant Rune Opperud.


    Klokka 0930 er det endelig klart til oppfyring av kjele nr. 1. De bruker brennoljepumpe 1, som henter olje fra dagtankene 5 og 8. Opp­fyringen forløper uten problemer av noe slag. Litt over klokka 1400 er kjelen ferdig oppfyrt og hjelpemaskineriet startet. En halv time senere begynner de siste forberedelsene til gange i maskinen. Turbinen blir varmet opp ved at det slippes på damp fra kjelen som får den til å rotere sakte. Den blir «movet», som det heter på stammespråk. Movingen pågår helt fram til avgang. Dette arbeidet blir ledet av Opperud. I løpet av movingen slukker kjelen et par ganger, men de får tent den igjen etter en to til fire minutters tid. Denne gangen kan årsaken ikke være vann i brennoljen. Da ville det ikke vært mulig å få tent kjelen igjen så raskt. Brennoljepumpene ville ha stanset og de måtte deretter ha tømt dem for vann, før de kunne tenne brennerne igjen.


    Klokka 1515 rapporterer 4. maskinist Gundersen at tacho-generatoren på dieselgenerator 1, forre dieselgenerator, som er plassert nede i kjelerommet, ikke virker. Tacho-generatorens oppgave er å måle omdrei­ningen, eller lasten, på generatoren den er koplet til. Uten tacho-generatoren vil ikke den automatiske overføringen og fordelingen av last mellom generatorene, som sikrer at de ikke faller ut som følge av overlast, fungere. Uken i forveien hadde de skiftet tacho-generatoren på dieselgenerator 2, som er plassert nede i akterskipet, blant annet fordi lastfordelingen mellom dieselgenerator 1 og 2 gjennom hele høsten 1993 ikke hadde virket som den skulle.


    På dieselgenerator 1 har tacho-generatoren også en annen oppgave. Den skal levere signal til tilbringerpumpen om å pumpe brennolje opp til generatorens tilbringertank. Uten en tacho-generator som fungerer, og så lenge tilbringerpumpen står i automatikk, vil tilbringertanken tømmes og generatoren stanse etter kort tid. Nå ber Opperud Gundersen og

    1. elektrikeren, fenrik Per Helge Sandtorv, om å skifte tacho-generatoren på dieselgenerator 1. Av en eller annen grunn blir det ikke gjort. Når Dahlmo går på vakt klokka 1600, får han ikke beskjed om at tacho-generatoren til dieselgenerator 1 er defekt, antakelig fordi Opperud gikk ut fra at den var skiftet, slik han hadde gitt beskjed om.


    *


    KNM Oslos skipssjef, orlogskaptein Christian Irgens, er en 37 år gammel mager, rakrygget og lyshåret østlending, med et skarpt blikk, et sjenert smil og en utpreget sans for humor, utstyrt med en ikke ubetydelig porsjon selvironi. Han er kjent som en omgjengelig og vennesæl offiser, avholdt og respektert av sin besetning, men likevel selvbevisst og klar i sin lederstil. Det skulle vise seg at han også er en effektiv leder med evne til å bevare roen og overblikket selv under ekstremt press. Når han kommer om bord denne mandagsmorgenen, er han først og fremst fylt av glede og forventning, blandet med ørlite grann spenning. Dette er hans første tur som selvstendig sjef på egen skute.


    Irgens hadde vært nestkommanderende om bord siden januar 1992. I oktober 1993, mens fartøyet deltok i øvelsen Joint Maritime Course (JMC) i Skottland, måtte han overta som midlertidig skipssjef, fordi sjefen, kommandørkaptein Arild Sandbekk, hadde måttet reise hjem på grunn av sykdom i nær familie. I desember hadde Irgens ledet KNM Oslos besetning gjennom en krevende generalmønstring, og bestått. I januar var det blitt klart at Arild Sand­bekks fravær ville bli langvarig. Den 14. januar 1994 ble han avløst av Irgens, som fra samme dag ble utnevnt til midlertidig orlogskaptein og over­tok og heiste sitt kommando­tegn som skipssjef på KNM Oslo. Kaptein­løytnant Lars Magnus Torp ble fra samme dag tilbeordret som ny nestkommanderende.
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    Etter at han ble uteksaminert fra Sjøkrigsskolen i Bergen i 1980, hadde Irgens på dette tidspunkt til sam­men åtte års sjøtjeneste på baken, det meste av tiden på fregatt, hvorav to år som nestkommanderende. På 1990-tallet var det ikke mange norske marineoffiserer som kunne overta sin første kommando over en fregatt med så tung erfaringsballast. Med unntak av noen nye mannskaper, som var kommet om bord siden oppøvingen og generalmønstringen i desember, kjenner Irgens sin besetning godt etter mange måneder til sjøs sammen i krevende øvelser om bord og lystig lag i land. Han føler at dette er en gjeng han kan stole på.


    Nå mottar han rapport fra maskinmester Bredsten om helgens arbeid

    med utkoking av kjelene. Den 44 år gamle kapteinløytnanten har solid bakgrunn fra fire års fartstid som maskinmester på fregatt. Han er ikke utdannet på sjøkrigsskolen, men gjennomgikk maskinlinjen på Sjømilitære korps, Sjøforsvarets underoffisersskole. Han har også gjen­nom­­­-

    gått sivil maritim høyskole og har tatt sjøingeniørsertifikat klasse II. Bred­sten er en omgjengelig offiser som er godt likt og respektert av maskin­besetningen.


    Nestkommanderende, Lars Magnus Torp, «LM» blant venner, er en blid liten lyslugg fra Sandefjord. Han er 34 år gammel og et muntrasjonsråd og en miljøskaper av rang. Han er dessuten erfaren fregattmann med mange års sjøtjeneste på baken og ry på seg i Marinen som djevelsk dyktig til «å kjøre båt». Men det er hans første tur som nestkommander­ende. Nå melder han at alle som skal være med, er kommet om bord.


    Av den regulære besetningen på 125 personer er elleve: fire menige, fem matroser og to befal, på permisjon. Samtidig skal de ha med seg sju erfarne sjøoffiserer, elever ved nasjonalt langkurs i anti-ubåt-operasjoner, Marinens etterutdanningskurs for faglig fordypning for mellomledere, som skal være med om bord for å følge og delta i øvelsene. Alt i alt skal 114 personer være med om bord på denne første turen etter jule- og nyttårsferien, 38 befal, 10 matroser og 66 utskrevne menige.


    I tillegg til langkurselevene er kapteinløytnant Inge André Utåker blitt med om bord etter eget ønske. Utåker tjenestegjør som skipssjef om bord i KNM Gribb, en av 21 MTB-skvadrons missil-torpedobåter av Hauk-klassen. Han er beordret til fregattjeneste fra sommeren av og ønsker å gjøre seg kjent med forholdene om bord på en fregatt. Om formiddagen får han omvisning om bord i fartøyet, får beskjed om hvilken flåte han skal møte ved om det blir nødvendig å forlate fartøyet, får oppgitt mønstringsplass i tilfelle alarm, blir tildelt lugar, får utlevert liv-vest, i tillegg til at han har med seg sin egen, og får en gjennomgang av dagens program. Etter lunsj og fram til avgang rusler han rundt i fartøyet på egen hånd. Han er i turbinrom når de starter «moving» av maskineriet og oppfatter at kjelen slukker to ganger i løpet av denne prosessen, og at strømtilførselen derfor blir lagt over fra turbin- til dieselgenerator. Begge ganger tar det mellom to og fire minutter å få fyr på kjelen igjen.


    Før avgang gjennomgår Irgens dagens øvelser med operasjonsoffiseren, kapteinløytnant Ulf Morten Fossum, og kontrollerer at kursene for seilasen er korrekt satt ut i kartet, slik rutinen den gang var om bord i marinens fartøyer, før elektroniske kart og GPS gjorde sitt inntog. Også Fossum er en erfaren offiser, 35 år gammel, med ti års sjøtjeneste på MTB, eller missil-torpedobåt, og på fregatt etter Sjøkrigsskolen. Før han kom om bord på KNM Oslo, var han operasjonsoffiser på KNM Trondheim. Alt ser nå ut til å være klappet og klart. Toktet kan ta til.


    *


    Klokka 1515 slår nestkommanderende oppstilling etter fortøyning­rullen. Befal og menige fordeler seg på sine poster på for- og akterdekk, på brua, i radiostasjonen og på signaldekk, i turbin- og kjelerom. På brua er alltid sjef og nestkommanderende til stede når fartøyet skal gå fra kai, i tillegg til vaktsjefen. I turbin kontrollrom er maskinmesteren og 1. maskinisten til stede sammen med vakthavende maskinist, som nå er 2. maskinist Dahlmo, 1. elektrikeren og menig vaktskvarter. Fordi flere menige hadde dimittert før jul, er menig vaktskvarter blitt byttet om slik at det er erfarne menige på alle tre vaktskvarter.


    Klokka 1530 lyder tre korte støt i tyfonen, det internasjonale signalet som betyr «mine maskiner går akterover». Idet den siste trossa slip­­per kaia lyder tre skarpe fløytetriller. I samme øyeblikk fires flaggene som benyttes under landligge – gjøsen, det kvadratiske flagget i norske farger alle marinefartøyer fører i baugen når de ligger under land eller til ankers, og det store splittflagget akterut. Samtidig heises sjøflagget, et mindre og mer værbestandig splittflagg, opp i Sea Sparrow-antenne­masta aktenfor skorsteinen. Fra styrbord rånokk i stormasta vaier signal­flaggene som viser KNM Oslos internasjonale kallesignal LIMA BRAVO ALFA BRAVO. Så bakker hun langsomt ut i havnebassenget. På bakken og akterdekket er det travel aktivitet. Flaggspillet akterut og gjøs­staken på baugen legges ned i krybbene sine og sikres med hver sin stål­klave. Trosser og wirespring hales inn og kveiles opp på tromler som dekkes av grå presenningtrekk. Fendere stues vekk. På babord flaggdekk, i akterkant av brovingen, har ledige signalfolk tatt oppstilling sammen med andre skuelystne ledige besetningsmedlemmer. Etter hvert som de kommer i orden på bakken og på akterdekk tar også fortøyningsmannskapene oppstilling på babord side med front mot kaia og kameratbåten KNM Trondheim, eller «Trønderen», som den gjerne kjærlig kalles. Der om bord har vaktsjefen kommet ut på styrbord broving. Vaktsjefen på KNM Oslo, løytnant Jan Einar Trydal, har gått ut på sin babord broving. Nå setter han en fløyte til munnen og gir et langt fløytesignal: «Giv Akt» og hilser til lua. Mannskapene som er oppstilt på dekk retter seg opp med hælene sammen og hendene langs siden. Etter ansiennitet er Christian Irgens yngste fregattsjef. I henhold til Marinens gamle og tradisjonsbundne salutt- og honnørreglement har han hilseplikt på eldre skipssjefer når han passerer dem, og marinefartøyer imellom hilser man ikke ved å senke flagget, slik handelsfartøyer gjør. Det hilses med fløytesignal og til lua. Vaktsjefen på KNM Trondheim besvarer hilsenen med et langt fløytesignal og hånden til lua. Så to korte støt: «Hvil», som gjentas fra KNM Oslo. Mannskapene inntar hvilestilling med føttene spredt og hendene på ryggen. Kort etter lyder meldingen «Fortøyningsrulle tilbake, sjøvakter blått kvarter!». Det som skal bli fregattens siste reis er begynt.
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