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Ansdkan om en ny undersokning av passagerarfarjan MS Estonias forlisning

1. Sammanfattning

MS Estonia tog 852 manniskoliv ndr hon sjénk | Ostersjon den 28 september 1994. Trots att detta ar det till
antalet offer storsta fartygshaveriet i Ostersjon sedan Andra Varldskriget har den egentliga orsaken och
sekvenserna i katastrofen annu inte klarlagts. Med beslut av statsministrarna i Estland, Finland och Sverige
tillsattes en gemensam haverikommission (JAIC, The Joint Accident Investigation Commission) att undersdka
katastrofen. Av olika skal, dven inkluderande skal som var oberoende av kommissionens medlemmar, befanns
kommissionens arbete bristfalligt och deras slutrapport foga 6vertygande. Under de 21 ar som gatt sedan
katastrofen har det kommit fram nya fakta som reser allvarliga tvivel pa den vetenskapliga giltigheten och
trovardigheten i JAIC:s haveriundersdkning.

IMO, International Maritime Organization stipulerar i sin Code of the International Standards and Recommended
Practices for a Safety Investigation into a Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code,
Resolution MSC.255(84) Article 26.1: “Marine safety investigating State(s) which have completed a marine safety
investigation, should reconsider their findings and consider re-opening the investigation when new evidence is
presented which may materially alter the analysis and conclusions reached.” (1 korthet: ... ett aterupptagande av
undersokningen bor dvervagas nar nya bevis presenteras vilka kan vasentligt andra analys och slutsatser)

§44 |1 den estniska administrativa lagen har en liknande inneb6rd och stipulerar att en administrativ process skall
Oppnas pa nytt om nya omstandigheter foreligger vilka var okdnda under huvudférhandlingen.

Baserat pa ovanstaende samt det faktum att Estland var fartygets flaggstat begar vi att Estlands regering tillsatter
en ny officiell haveriutredning med syfte att finna orsaken till och det exakta férloppet i MS Estonias forlisning.
Utredningen bor genomféras med deltagande av opartisk utlandsk expertis och bor inkludera undersokning och
dokumentation av vraket i full, méjlig omfattning. Genomférandet av en grundlig, opartisk och professionellt
utford undersokning ar nodvandig icke endast for att tillvarata de anhorigas rattigheter utan dven for att skaffa
viktiga nya kunskaper for sdkerheten till sjoss.

2. Noteringar
FOre vi gar in pa var argumentation ar det ett par omstédndigheter vi vill framhalla.

- Uppfattningen, som ibland framforts att JAIC:s utredning ifrdgasatts endast av nagra journalister,
amatorer eller konspirationsteoretiker, maste bestamt avvisas.

Efter JAIC:s utredning har andra officiella undersokningar genomforts for vilka det inte kan finnas nagra tvivel
betraffande deras professionalism och integritet.

- Samtidigt med JAIC:s utredning genomfordes forundersdkningar av aklagare i Estland och Sverige.

- | ett forsok att forklara sjunkférloppet publicerades 2003 en forstudie bestalld av den svenska regeringen.

- Den svenska regeringen bestallde 2005 en forskningsstudie av MS Estonia’s sjunkforlopp. Det forvantade utfallet
skulle vara en forklaring av det troligaste handelseforloppet i sjdlva sjunkningsfasen. Tva konsortier antogs, bada
med medverkan av framstaende internationella vetenskapsman.

- En Committee of Experts, nedan kallad Committee of Experts, tillsatt pa uppdrag av den estniska regeringen,

arbetade 2005 — 2009 med analys och
utvardering av JAIC:s utredning.



- 2005 tillsatte det estniska parlamentet en Riigikogu Committee of Investigation foér att underséka
omstandigheterna rérande export av militdr material fran Estland ombord MS Estonia.

- Motioner med férslag om ny haveriutredning/ytterligare kunskap har upprepade ganger lagts i Sveriges Riksdag.
Sa sker fortfarande. En informell grupp, Estoniagruppen | Sveriges Riksdag, bildades av riksdagsledamoter for
manga ar sedan och ar fortfarande aktiv.

Nya fakta har framkommit i dessa undersékningar och ny teoretisk kunskap har vunnits. Men — eftersom
undervattensverksamhet pa vraket ar férbjuden - &r alla senare undersékningar oundvikligen kopplade till det
handelseférlopp som féreslagits av JAIC. Enkelt sagt — dessa undersékningar har inte handlat om varfoér Estonia
sjonk, de har handlat om huruvida JAIC:s

teori 6ver huvud taget ar mojlig.

- Undersokning och dokumentering av Estonias skrov ar den viktigaste omstandigheten at forhalla sig till
Vraket pa havets botten har inte blivit systematiskt undersokt eller dokumenterat pa video.
Ett alternativ kan vara att vraket har blivit undersokt men att resultatet hemlighalls.
Vid de dykarundersdkningar av vraket som genomférdes pa JAIC:s uppdrag var det endast farjans bogparti, eller
mera exakt den del dar bogvisiret varit ansluten, som blev undersokt. JAIC:s slutsats att det inte finns nagot hal ar
foljaktligen ett teoretiskt antagande som aldrig bekraftats av en fysisk undersékning av skrovet.
Vraket ligger pa havsbotten pa ett djup av 80 meter vilket ar foga djupt i jamforelse med genomsnittliga djup i
haven. En professionellt genomférd dykoperation till sadant djup var inte svar att genomfdra 1994 och det fanns
bade utrustning och kompetens for det i Sverige. Amatordykare gar numera ner till sddana djup och vrak pa
havets botten har undersokts och videofilmats pa mer dan 4000 meters djup.
Darmed kan konstateras att JAIC brast i fraga om undersdkning av ett ytterst vasentligt bevis vilket dessutom var
lattillgdngligt. Enbart detta forhallande ger starkt skal for pastaendet att JAIC:s undesdkning inte motsvarar
grundlaggande krav pa en ordentlig haveriutredning.

3. Juridiska forutsattningar

Som namnts ovan | IMO:s Resolution skall en stat som har avslutat en haveriutredning 6vervaga att ater 6ppna
den om nya bevis framfors vilka kan vasentligt andra analysen och de slutsatser som dragits.

Foljande bor betraktas som nya bevis av sadan art
1) Bevis som ger information om olyckan t.ex. vittnesmal, synbara/fysiska bevis etc.
2) Uppgifter av meteorologisk, tillverkningsmassig/teknologisk eller annorledes vetenskaplig karaktar som

ger mojlighet att forsta orsakerna till olyckan och faststélla hdandelseforloppet.
3) Bevis vilka ge anledning att ifragasatta trovardigheten | den ursprungliga undersékningen.

Nedan féljer en analys av bevisen, huvudsakligen i den andra kategorin. Ett antal fakta som ger upphov till
allvarliga tvivel pa trovardigheten i JAIC:s uutredning presenteras i den senare delen av denna ansokan.

4. Nya kunskaper

4.1 JAIC:s teori och kritiken mot den

MS Estonia var byggd som ett fartyg av Ro-Ro typ vilket betyder att en last kan roll on i den ena dndan av fartyget

och roll off i den andra. Konstruktionen har ett bogvisir som i uppsvangt /lyft ldge ger plats fér en nedfalld
ombordkdrningsramp (bogramp). Dack 2 (bildack) var 2,3 m ovanfér vattenlinjen.



Ovanfor bildacken (Dack 3 var ett hdangande bildack) fanns dackhuset med dacken 4 — 8 med utrymmen for
passagerare och besattning samt kommandobryggan pa Dack 9. Under bildack fanns dacken 1 och 0. (1 delvis och
0 helt under vattenlinjen) med hytter for passagerare, sauna och swimming pool samt utrymmen for maskiner
och drift. Fartygsskrovet var under bildack indelat i vattentata sektioner vilka, i handelse av olycka, skulle
forhindra att vatten trangde in fran ndgon sektion till en annan.

Enligt JAIC:s slutrapport sjonk fartyget darfor att visirets lasanordnigar gick sonder, visiret foll av och
ombordkorningsrampen falldes ut. Detta skulle ha hant ca kl 01.15. Stora volymer av vatten kom snabbt in pa
bildack genom den 6ppnade rampen och gav svar slagsida at styrbord. Nér slagsidan nddde 40° kom fonstren pa
Déck 4 under vatten, de gick sonder pa grund av vag- och vattentryck och 6ppnade for vattenintrang i dackshuset.
Slagsidan 6kade dn mera och nér fartyget var nara att ligga pa sidan borjade aktern sjunka. Estonia forsvann fran
havets yta ungefar kl 01.50, det tog alltsd bara 35 minuter fran det bogrampen éppnades till fartyget sjonk.*

Denna teori har motts av invandningar, forutom de fran sjofolk, manga invandningar baserade pa vetenskaplig/
teoretisk grund saval som pa befintliga bevis.

Vetenskaplig kritik av hur olyckan beskrivits har publicerats | fackpress och litteratur. En sammanfattning —
slagsidan hos ett fartyg som forlorat stabiliteten kan inte 6ka i jamn takt fran O till 180°. Efter att vatten tréangt in i
dackshuset kommer fartyget att kapsejsa inom nagra fa minuter for att sedan flyta upp och ner i timmar eller
kanske dagar. Ytterligare intrangning av vatten hindras av den luft som ar instangd i — det oskadade — skrovet.
Med Estonia hdnde motsatsen — hon vandes, enligt JAIC, langsamt upp och ner under 20 minuter for att sedan
sjunka. Slutrapporten ger ingen forklaring av den processen.

Bade fore och efter Estoniakatastrofen har det forekommit olyckor med andra ro-ro fartyg dar handelseférloppet
borjat pa bildack men inget av dessa fartyg har visat samma beteende som Estonia, de har slagit runt snabbt for
att sedan flyta upp och ner — och sjunka langsamt. Tiden f6r sjunkningen har alltid varit manga ganger langre an
sjalva kapsejsningen. Ett kapsejsat fartyg kan sjunka sa snabbt som Estonia gjorde endast om det finns ett hal i
skrovet, ett hal som forst slapper in vatten och — efter fartyget slagit runt — slapper ut luften.

JAIC har inte kunnat svara pa tva fragor fran skeppsbyggare:

1) Vad férhindrade en snabb kapsejsning?
2) Varfor sjonk fartyget snabbt efter kapsejsningen?

Det finns ocksa invdndningar mot JAIC:s teori som har sin utgangspunkt i vittnesmal fran dverlevande.
Handelseforloppet, sa som skisserat av JAIC, motsags av vittnesmal fran tre besattningsman vilka sager att
bogrampen fortfarande var i stangt lage nar fartyget hade ca 30° slagsida. De tre sade i sina vittnesmal att de
befanns sig i maskinkontrollrummet (Engine Control Room)och tittade pa en monitor som visade bild fran en
kamera pa bildack, riktad framat mot bogrampen. De sag att rampen fortfarande var stangd men att vatten
trycktes in pa sidorna. De sag aldrig rampen 6ppen och lamnade ECR ca 01.25.

Né&r de lamnad ECR var slagsidan redan ca 30°. Enligt vittnesmalen fran dessa tre hade fartyget en slagsida pa ca
30° utan att rampen 6ppnats. Det maste framhallas att dessa tre vittnen ar de enda 6verlevande ur besattningen
som sag rampen i borjan av olycksutvecklingen?.

Eftersom alla vetenskapsman som undersokt denna olycka ar 6verens om att en slagsida pa 30° inte kan
fororsakas endast av vattenintrangning genom en lackande ramp maste det medges att JAIC:s teori pa intet satt

LJAIC:s Slutrapport, Engelska ISBN 951-53-1611-1

Estniska ISBN 9985-60-531-4

Svenska ISBN 91-38-31458-4
? Det bér dven nimnas att tva passagerare har lamnat vittnesmal betrdffande rampen som de sag nar hoppade i vattnet fran
bogen. Fartyget lag da pa sidan med 90° slagsida och dven de sag att rampen var stangd. Alla personer som sett rampen
under olycksforloppet havdar att den var stangd eller nastan stangd.



kan vara férenlig med dessa vittnesmal. Med andra ord — JAIC har asidosatt de enda uttalanden som gjorts av
besattningsmedlemmar betraffande rampen — eller har betecknat dem som falska.

4.2 Modifikationer av JAIC:s teori

Den svenska regeringen gav innovationsmyndigheten VINNOVA uppdrag att organisera en vetenskaplig
undersokning for att klargora MS Estonias forlisning samt fa ny kunskap for utveckling av sjéfarten. 2005 utlyste
VINNOVA en forskningsstudie (Research Study on the Sinking Sequence of MV Estonia). Tva konsortier gavs
uppdraget:

SSPA- konsortiet bestaende av

SSPA, Goteborg, Sverige, marina konsulter. projektstyrning

Safety at Sea Ltd, Glasgow, England, marina konsulter, teknisk samordning
Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborg, Sverige

Maritime Research Institute Netherlands, Wagening, Holland

Allt material som insamlats for JAIC:s undersdkning, saval som senare erhallen information, stalldes till
konsortiets forfogan. Eftersom de inte var tillatna att undersdka vraket blev vetenskapsmannen emellertid
tvungna att ta JAIC:s antagande — att fartygets skrov &r intakt — som utgangspunkt. Med andra ord — konsortiets
uppgift var inte att finna orsaken till olyckan utan att underséka om JAIC:s teori var mdjlig och, om nédvandigt,
komplettera den.

SSPA-konsortiet kom fram till slutsatsen att JAIC:s teori var mojlig under forutsattning att vasentliga forandringar
skulle goras pa nagra viktiga punkter samt att saker som inte blivit ordentligt undersokta skulle tas bort.

SSPA-konsortiet foreslog foljande andringar av JAIC:s teori

1) Klockan var ca 01.05 nar visiret foll av och rampen 6ppnades — inte 01.15 som JAIC angivit. Tidslangden
for olycksforloppet var 45 minuter, inte 35.

2) Slagsidan 6kade inte gradvis fran 0 till 120° som JAIC havdar, utan det hande i tva plotsliga 6verhalningar.
Bara nagra fa minuter efter att rampen 6ppnades tippade fartyget 6ver till 40° slagsida och slagsidan
Okade langsamt under ca 20 minuter till 80°. Sedan kapsejsade fartyget ca kl 01.30, d.v.s. slagsidan gick
fran 80° till 150° pa bara ett par minuter.

3) Fonstren pa Déack 4 gick inte sénder, som JAIC pastar, nar de kom under vatten vid 40° slagsida. Tvartemot
— Fonstrens styrka ar den enda fysiska forklaringen till varfor fartyget lag flytande pa sidani 15 — 20
minuter i stallet for att kapsejsa snabbt. Detta naturligtvis med antagandet att skrovet var intakt.

4) Vatten trangde in pa Dack 0 och 1, inte som JAIC angivit genom ddérrarna i centercasingen, utan genom
ventilationsGppningar i fartygssidan. Utan det inflodet fore kapsejsningen, skulle det inte ha varit mojligt
att fylla de nedre dacken med stora vattenvolymer savitt inte dérrarna i centercasingen stod 6ppna.

5) Estonia borjade inte sjunka fran sidoliggande ldge (ca 100° slagsida)som JAIC havdar, utan forst nar hon
vant helt upp och ner (ca 170° slagsida eller mer).

SSPA:s undersodkningar blev darmed bekraftade av tva teoretiska teser (eller fysiska lagar) som motsager JAIC:s
teori:

- JAIC:s pastaende om en kontinuerligt 6kande slagsida ar omajlig. Om rampen 6ppnas kommer fartyget att
fa slagsida pa bara nagra minuter. Om fonstren i dackshuset gar sonder kommer fartyget att sla runt inom
nagra minuter.

- Fartyget kan inte borja sjunka fran sidoliggande lage. Forst vands botten upp och darefter borjar
sjunkningen.

Fyra nya forutsattningar - alla nédvandiga - lades till for att radda JAIC:s teori:
1) Fonstrens motstandskraft mot vattentryck var hégre dn vad man tidigare ansett.
2) Ventilations6ppningar i fartygssidan pa Dack 4 kom under vatten.
3) Alla dorrarna fran bildacken in i centercasingen gick sénder.



4) Alla vattentata doérrar | fartyget nedre del (Dack 1 och 0) var 6ppna.

Beaktande den kvalificerade sammansattningen av konsortiet och den omsorg och noggrannhet med vilken
undersokningen genomférdes kan dessa tilldgg, ur teoretisk synvinkel, anses vara berattigade. Det ar emellertid
ett problem att dessa forutsattningar handlar om hypoteser som kan — eller inte — vara tillampliga i fraga om MS
Estonia.

Huruvida fonsterkonstruktionen var intakt eller ej undersoktes inte av dykarna, inte heller har det genomforts
nagra test av vilka belastningar fonstren kunde motsta.

Ventilations6ppningarna omnamns inte ens i JAIC:s rapport och ingenting har gjorts for att verifiera om de
existerade.

Samma géller for dorrarna in i centercasingen. Trots att JAIC antog att de gick sonder har SSPA-konsortiet inte
gjort nagonting for att kontrollera det antagandet.

An virre ar det med de vattentita doérrarna i dicken under bildick. Dykare tittade pa en dérr och den var
stangd. En besattningsmedlem sa i sitt vittnesmal att alla vattentata dorrar stangdes i olyckans forsta fas.

Ett annat problem med SSPA:s undersdkning ar att den har svarigheter med vittnesmal som star i konflikt med
vad undersokningen funnit. Lika som med JAIC:s undersokning finns det ingenting om vittnesmalen fran de tre
besattningsmedlemmarna som, nar fartyget redan hade kraftig slagsida, pa en monitor i ECR sag rampen i stangt
lage.

SSPA:s uppfattning om tiden for de olika hdandelserna i olyckan visar an storre motsagelser. SSPA drog slutsatsen
att fartyget maste ha haft ca 70° slagsida kl 01.24 och 90° vid 01.29. Men — MAYDAY-anropet fran Estonia | vilket
andre styrman sade: ”vi har ett problem har, vi har stark slagsida at styrbord ungefar 20 — 30 grader”
registrerades kl 01.24.46. Det 4r omgjligt att han kunde ha gjort en sa stor felbedémning nar han uppskattade
slagsidan. Vid 70° slagsida ar det omdjligt att sta pa golvet, det har blivit vagg. Med tanke pa att
kommandobryggan pa Estonia ar ett 27 meter brett 6ppet rum skull styrmannen, vid 70° slagsida, inte ha haft
nagonstans att sta, han skulle ha behdvt hitta nagot att halla sig fast i och hanga fran.

Pastaendet att fartyget hade en slagsida pa 90° redan vid tiden for det sista nédanropet 01.29.27 &r ocksa
omojlig, Om slagsidan ar sa stor att fartyget ligger pa sidan ar halva kommandobryggan under vatten.

Det ar intressant att se vilka slutsatser SSPA-konsortiet drog betraffande fragan om ett hal i skrovet.
| viss man arbetades pa detta dven om de resurser de foérfogade over inte gjorde det mojligt for dem
att géra nagon ordentlig undersdkning av andra majliga scenarier an det som forslagits av JAIC.

Simulationer visade att vattenintrangning under vattenlinjen mycket val kan vara orsak till en liknande
handelseutveckling dar en bogramp lamnar bildacket 6ppet (slagsida — kapsejsning — sjunkning). Det finns
emellertid en skillnad, med ett hal i skrovet skulle slagsidan 6ka gradvis och sjunkningen skulle bérja tidigare d.v.s.
2-3 minuter efter kapsejsningen. Detta ar sarskilt intressant eftersom gradvis 6kande slagsida och snabb sjunkning
ar JAIC:s barande hypotes — vilken ofta blivit kritiserad. Med andra ord — JAIC:s beskrivning av hdandelseforloppet i
olyckan passar battre ihop med ’hal i skrovet’ versionen dn den med "tappat bogvisir’>.

4.3 Ytterligare teorier
Det andra konsortiet som fick VINNOVA's uppdrag att genomfora en forskningsstudie var

HSVA-konsortiet bestaende av
Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt GmbH, Hamburg, Tyskland, koordinator

3 Utredningens resultat har redovisats | 18 rapporter som publicerats pa Internet www.sspa.se och
www.safety-at-sea.co.uk/mvestonia/. Rapporten fran The Committee of Experts, daterad 2 Februari, 2009, har en samman
fattning pa estniska.



http://www.sspa.se/
http://www.safety-at-sea.co.uk/mvestonia/

Technische Universitat Hamburg-Harburg, Hamburg, Tyskland
TraffGo HT GmbH, Duisburg, Tyskland

Aven detta konsortium kom till slutsatsen att JAIC:s teori var méjlig under férutsittning av andringar pa négra
vasentliga punkter. HSVA:s vetenskapsman kom, liksom de i SSPA, till slutsatsen att fonstren hade tillracklig styrka
och inte gick sonder omedelbart efter vattenintrangningen. Enligt HSVA- konsortiet kom vatten in i utrymmena
under bildack genom ventilationséppningar och genom dorrarna i centercasingen, av vilka nagra var 6ppna eller
trasiga. Dessa dorrar hade avgorande betydelse i olyckan. Med antagandet att ventilationsdppningarna var 6ppna
och centercasingen vattentat skulle fartyget ha éverlevt denna olycka. Betraffande tiden for nar olyckan startade
har HSVA:s vetenskapsman flyttat den framat ytterligare 5 minuter for att landa i slutsatsen att bogrampen
o6ppnades ki 01.00.

Forutom namnda omstandigheter har HSVA tva vasentliga punkter som JAIC och SSPA inte ansag viktiga:

HSVA ansag att hastigheten ar en viktig faktor. Vid borjan av olyckan maste fartyget ha haft hog hastiget,
atminstone 14,2 knop och ha fortsatt framat med samma hastighet i 2-3 minuter efter att rampen 6ppnades. Om
fartyget haft lagre hastighet, eller om farten reducerats omedelbart, skulle Estonia ha kunnat 6verleva olyckan.
Den andra punkten var att HSVA fann det egendomligt att besattningen, efter att ha fortsatt rakt framat i 2-3
minuter, sankte hastigheten och sviangde vanster mot vagorna. Denna kursandring var orsaken till att fartyget
kantrade skarpt over at hoger — skalet till den kantringen var inte att vatten kom in genom den 6ppna bogen.

En narmare granskning av HSVA:s rapport avsldjar saker som avsevart sanker trovardigheten hos andra och mer
kdanda teorier. Det handlar inte bara om olika teorier som framférts av vetenskapsman utan daven om olika rent
tekniska slutsatser. Nagra exempel:

1) SSPA hévdar att vatten trangde in genom den 6ppna rampen med en hastighet av 1500 — 1800 ton i
minuten och gav 45° slagsida inom 3 — 4 minuter. Analysen fran HSVA visar emellertid ett betydligt
mindre inflode (300 — 700 t/min) vilket betyder att det inom 3 — 4 minuter endast kan ge 10° slagsida.

2) SSPA havdar att slagsidan hos ett fartyg som férlorat stabiliteten inte kan utvecklas langsamt, fartyget
kapsejsar snabbt efter att fonster i dackshuset har gatt sonder. HSVA drar den motsatta slutsatsen —en
snabb kapsejsning kan inte ske.

3) SSPA havdar att ett fartyg som forlorat stabiliteten alltid slar runt och borjar sjunka. HSVA daremot drar
slutsatsen att fartyget sjunker redan vid 135° slagsida.

4) SSPA havdar att om fartyget har ett minimum av 2104 m? luft fangat under bildack sjunker det inte 6ver
huvud taget utan kommer att flyta upp och ner. HSVA havdar dock att inte ens 3500 m® luft fangat inne |
fartyget kan hindra det fran att sjunka®.

Av ovanstaende framgar klart att det dnnu i dag inte finns ndgon vetenskaplig 6verensstammelse i fraga om en
rad saker som haft stor betydelse i olyckan. Med andra ord, i forhallandet till fysikens lagar har Estonias stabilitet
och flytbarhet inte kunnat forklaras.

Darmed ar JAIC:s teori — eller nagon av de andra — inte trovardig.

Om det finns nagon osdkerhet betraffande en teori kan inte nagot faktum (t.ex. om det finns ett hal i skrovet eller
inte) harledas fran den teorin med mindre dn att sanningsenligheten har faststallts. Ett flertal av
vetenskapsmannen, bl.a. i SSPA-konsortiet, har forstatt det och gav en stark rekommendation | sin slutrapport.
Hela Estonias skrov skulle inspekteras och detaljerat dokumenteras. Samma rekommendation gavs av den
estniska Committee of Experts vars ordférande var den estniske statsaklagaren.

5. Bevis som minskar trovardigheten | JAIC:s undersékning

4 Rapporten finns pa Internet:
www.vinnova.se/upload/dokument/Verksamhet/Transporter/Sjosakerhet/Estonia/HSVA1663FINAL.pdf. En rapport from
The Committee of Experts, daterad 2009-02-02 har en sammanfattning pa estniska.



http://www.vinnova.se/upload/dokument/Verksamhet/Transporter/Sjosakerhet/Estonia/HSVA1663FINAL.pdf
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Ett utfall av varje undersdkningsprocess bor vara — inte endast information om de undersokta handelserna — utan
dven en utvardering av hur pass giltiga bevisen ar lika val som hela undersdkningen. Som visas nedan finns det ett
antal fakta som reser allvarliga tvivel om JAIC:s undersoékning var objektiv och opartisk.

5.1 Ar 2006 gav det svenska Forsvarsdepartementet i uppdrag till SKL, Statens Kriminaltekniska Laboratorium (nu
NFC, Nationellt Forensiskt Centrum)att undersdka om de videoband som dokumenterade de officiella
dykoperationerna pa MS Estonia var dkta. Alla tillgangliga videoband, som pastods vara original, 6verlamnades till
SKL och uppdraget var att faststadlla om de verkligen var original eller om materialet hade redigerats, manipulerats
eller pa nagot satt forvanskat. SKL:s analys visade att av 35 VHS-kassetter var 5 kopior av inspelat material for
vilka SKL inte hade mottagit nagot originalmaterial. Detta visar att delar av det material, vilket offentligt
framstallts som original, &r kopior av ndgonting som inte dr den ursprungliga inspelningen och att masterbanden
har forstorts eller halls hemliga.

5.2 Enligt JAIC borjade olyckan pa bildack dar vatten kom in genom den 6ppnade bogrampen och fortsatte sedan
till de lagre dacken genom dorrar i centercasingen som gatt sénder. For att bekrafta denna teori skulle det ha
varit nodvandigt att undersoka bildack. Féregivande sdkerhetsskal gjordes dock inte detta. Kapitel 8.7 | JAIC:s
slutrapport uppger att bilddck inte blev besiktigat med hansyn till de risker for dykare som fanns i det omradet.
Senare information ger anledning tro att detta uttalande inte ar sant.

Punkt 3a i rapporten fran dykforetaget, daterad 8 december 1994 i Rotterdam anger klart att bildack undersoktes
med en ROV’ anda till 20 meter in pa bildéck. Videologgen fér VHS-kassetten SPRINT/947ESTONIA70019 uppger
klart att en ROV var inne pa bildack. Et flertal personer med god kdnnedom om skeppsbyggnad och som sett
denna video, ar 6vertygad om att en ROV undersokt bildack. Det finns foljaktligen goda skal anta att bildacket
blev - atminstone delvis - undersokt och dokumenterat under dykarundersékningarna men att JAIC besl6t halla
det hemligt. JAIC:s avsiktliga undertryckande av denna information bevisas av ovannamnda videoband vilket var
ett av de redigerade banden enligt SKL (se 5.1 och 6).

5.3 En annan plats som borde ha undersokts for att klargora utvecklingen av och orsakerna till olyckan ar
kommandobryggan. Pa kontrollpanelen fér de vattentdta dorrarna, som finns pa bryggan, skulle det ha varit
moijligt att verifiera om de varit stangda eller ej. Punkt 5.5 | rapporten fran dykféretaget visar att dykarna faktiskt
varit beordrade att undersdka detta och det ar férvanande att inget ar kidnt om resultatet. Punkt 2.8 i samma
rapport uppger att dykarna, i kontrast till vad som géllde betraffande redovisning av arbetet pa alla andra
omraden av vraket, inte skulle rapportera nagonting om deras undersékningar av bogen och kommandobryggan.
Uppenbarligen hade svenska Sjofartsverket, som ombord dykplattformen ledde dykningarna, samt
representanter for JAIC, beslutat att undersékningarna av dessa omraden, potentiellt hogst informativa, inte fick
bli kdnda. Det beslutet ar omojligt att forsta och visar pa en avsikt att gdmma vissa bevis.

5.4 Enligt JAIC:s slutrapport borjade olyckan med att visirlasen brots sonder och att visiret foll i sjon. Det storsta
och starkaste laset var bottenlaset, dven kallat Atlantlaset, som fanns pa forpiksdacket dar visirets nedersta del
moter motsvarande konstruktion pa fartygsbogen. Den hydrauliskt styrda Iasbulten gick in i ett 6ra fast pa
bottendelen av visiret.

Alla tre fastoron, med vilka bottenlaset var fastsatt pa forpiksdacket, bréts loss enligt kapitel 8.6.1 i slutrapporten
medan fastorat pa visirets botten och lasbulten var intakta. Lasbulten skars loss under dykningsarbetena och togs
upp till ytan fér narmare granskning. Borje Stenstrom, medlem i den svenska delen av JAIC, som fanns med
ombord pa dykplattformen, beslot tyvarr att kasta bulten tillbaka i sjon och forstorde pa sa vis ett viktigt
bevismaterial. Vem som helst med sunt fornuft torde se detta beslut som helt ofattbart men det visar pa en slags
avsiktlig inriktning till forfalskning eller att géra det omojligt att fa JAIC:s slutsatser bekraftade.

5.5 Kapitel 8.3 i slutrapporten sager att MS Estonia hittades i havet 18 oktober 1994 d.v.s. 20 dagar efter olyckan.
Det finns skal att ifragasatta detta datum. Bevis for detta ar ett fax pa svenska, skickat av finske JAIC-medlemmen
Kari Lehtola till JAIC-kollegan Olof Forssberg pa morgonen 9 oktober. | detta fax star foljande: “Pg det stdlle pd

> Remotely operated underwater vehicle. Fran vattenytan styrd undervattensfarkost med kamera



havsbottnen, ddr Estonia pd basis av féremdlen har kantrat, finns det ett 10 meter Idngt och 5-7 meter brett
objekt pa bottnen. Det dr sannolikt av metall. Formen stdmmer bra med visiret. Djupet dr 70 meter. Botten Gr
hard.”

Samma dag gick Tuomo Karppinen och Simo Aarnio (medlem respektive expert i finska delen av JAIC) och ROV-
gruppen ombord pa finska fartyget Tursas i Nagu kl. 11.00 (finsk tid) och arbetet borjade ca 13.00 med att
videofilma ”det stora objektet”. Kari Lehtola hdvdade senare att det var en stor stalplat. Det har aldrig forklarats
vad det var som hade liknande storlek och form som visiret och alla filmer pa objektet har férsvunnit.

Ytterligare ett bevis visar att de verkliga omstandigheterna har moérkats och att visiret i verkligheten hade hittats.
En sonarbild visar ett omrade pa havsbotten med vraket. Bilden togs troligen 30 september av det finska fartyget
Suunta som ca kl 17.30 lokaliserade vraket med ekolod och tog fyra sonarbilder.

Bilden visar en skepnad, identisk med visiret i form och storlek, som star upp och ner invid vrakets bogparti.

Sonar anvands for att under vatten mata avstandet till ett objekt genom att sdnda ut en puls och registrera tiden
till mottagandet av ekot. Avstandet till ett objekt som ligger under/bortom ett annat kan inte méatas. Sonarbilden
ar en detalj ur en stor ritning som visar ett stort omrade av sjébotten pa haveriplatsen, ritningen har SEA erhallit
fran svenska Sjofartsverket. Det faktum att djupkurvor syns genom vraket kraver en forklaring.

Forberedelserna for den planerade betongdvertickningen av vraket innebar att ca 400 000 m? sand och sten
skulle laggas ut. Tryckbankar i form av tre strangar i triangel runt vraket skulle skapa en grund for betongen.

Havsbotten av dy och lera behdvde denna férstarkning for att forhindra bottenskred som den kombinerade

tyngden av vrak och betong kunde orsaka.

| syfte att anvdanda som arbetsmaterial anvande entreprendren fér betongovertackningen, Nordic Marine
Contractors, en befintlig bottenkarta med djupkurvor pa vilken sonarbilden lades 6ver. En sonarbild kopierades
alltsa in pa en karta 6ver vrakomradet. Fran officiellt hall har det inte kommit ndgra kommentarer betraffande
existensen av sonarbilden eller var originalet till den finns.

Om eventuell forfalskning kan uteslutas star det klart att en sonarbild som visar vrak och visir nara ihop maste bli
noggrant undersokt. En teori att utforska kunde vara att visirets gangjarn brots sonder men styrbords lyftcylinder
for visiret (funnen fullt utskjuten och kroékt) hade varit tillrackligt stark for att halla kvar visiret — ur lage men
fortfarande fast vid vraket.

5.6 JAIC bildades 29 september 1994 pa beslut av regeringarna i Estland, Sverige och Finland. Estlands
transportminister Andi Meister utsags till ordférande. Olof Forssberg ledde den svenska och Kari Lehtola den
finska delen av kommissionen. Slutrapporten undertecknades endast av den sistndmnde. Andi Meister avgick
sommaren 1996. Anklagad for att ha ljugit till en journalist betraffande ett betydelsel6st brev blev Forssberg
avskedad fran JAIC och sitt huvudsakliga arbete som generaldirektor for Statens Haverikommission (for att
omgaende bli utndmnd till domare i Svea Hovratt).

Andi Meister har i sin bok ”“L&petamata logiraamat” (Den oavslutade loggboken) skrivit att han avgick fran sin
post som ordférande pa grund av att information hela tiden undanhdlls honom. Det finns dven objektiva bevis for
att vasentlig information holls borta fran esterna.

Dagen efter olyckan skickade Kari Lehtola ett fax till den estniska delen av JAIC dar han angav koordinaterna for
Estonias vrak till 59°23,09’ och 21°42,09’E. | sjalva verket ligger vraket pa 59°22,9’ och 21°41,0’E, en felangivelse
pa en halv sjomil.

Kopior av videodokumentationen sandes till Estland efter att dykoperationerna avslutats. | materialet fanns
emellertid ingenting som visade kommandobryggan och bogpartiet. Detta bildmaterial, som var av storsta vikt for
att finna orsaken till olyckan, skickades inte till den estniska delen av JAIC.



Ett tredje dokument som bevisar hemlighallandet av information kommer fran det estniska Utrikesministeriet.
Ambassaden i Sverige sdande 1 oktober 1994 en not till det svenska Utrikesdepartementet i ett drende dar den
estniske konsuln inte hade tillatits fa tilltrade till raddade estniska medborgare som intagits pa sjukhus i
Stockholm, han gavs ej heller nagon information om dem. Detta bryter mot Wien-konventionen om konsulara
forbindelser. Konsuln har bekréaftat att svenska myndigheter inte gav honom nagon information om olyckan eller
de raddade. Han fick inte heller, under de forsta dagarna, tillatelse att mota de raddade esterna och sjukhusen
gav ingen information om namn eller hur manga ester som fanns pa sjukhuset.

5.7 | detta sammanhang bor det namnas att fortfarande, 21 ar efter olyckan, finns det ett antal dokument som
klassificerats som statshemligheter. Som skrivet i punkt 34 i rapporten av 10 mars 2006 fran estniska Committee
of Experts ar ett underrattelsedokument fran den estniska Sakerhetstjansten klassificerat som statshemlighet.
Vidare finns det i arkiven hos United States National Security Agency tre document (7 sidor)som inte friges under
den amerikanska offentlighetsprincipen (Freedom of Information Act) eftersom ” réjandet av dem rimligen skulle
kunna férvdntas asamka allvarlig skada pé den nationella séikerheten ”.

Den estniska Committee of Experts kunde inte faststilla om dven Finland har hemligstamplade Estonia-
dokument. Den svenska regeringen, till storsta delen troligen Utrikesdepartemetet, har hemligstamplat - enligt
angivelse for en period av 70 ar - ett okdnt antal dokument som ror Estoniakatastrofen.

Denna upprakning av tvivelaktiga aspekter av JAIC:s undersokning skulle kunna fortsatta men vad som redan
anforts racker for att faststalla att den inte motsvarar de krav som stélls pa en haveriutredning. Kannetecknande
for en sann och omsorgsfull undersdkning ar att resultatet kan bekraftas och kritiseras. Detta galler for alla slags
undersokningar vare sig de gors i vetenskapligt syfte, journalistiskt eller i offentlig @mbetsutovning och forutsatter
att hopsamlade bevis blivit vederbdrligen noterade och dokumenterade. JAIC:s haveriutredning har allvarliga
brister i detta hanseende och resultatet av deras arbete kan inte anses trovardigt.

6. Bevis som motsager JAIC:s visir-teori

Den svenska regeringen besl6t i december 1994 att tiacka vraket med betong nagot som senare av tekniska skal
visade sig vara omojligt att géra. Under de forberedande arbetena blev emellertid ca 400 000 ton sand och sten
dumpade pa vrakplatsen. En okdnd kvantitet hamnade liggande mot och over vraket. Utbver overtackningen
beslot Estland, Finland och Sverige, pa svenskt initiativ, att férbjuda dykning och andra undervattensaktiviteter pa
vraket och i ett omrade runt vrakplatsen samt att stifta lagar som bestraffar évertradelser.

En f6ljd av detta var att Estonias vrak skulle ha varit begravt under sand, sten och betong innan JAIC kunde avsluta
sitt arbete. Med hansyn till detta ar det forstaeligt att det under de gangna 21 aren inte har férekommit nagra
bilder, videoband eller annat material som pa nagot avgorande satt kunde motbevisa JAIC:s teori att skrovet ar
intakt. | tidigare namnda VHS-kassett SPRINT/94/ESTONIA/001 finns det emellertid en sekvens dar det framgar att
bildacket undersoktes med ROV (se punkt 5.2).

Enligt den officiella teorin finns det inga andra 6ppningar i skrovet (férutom de som skars upp av dykare) i héjd
med eller under bildack, an den ca 70 cm breda glipan mellan bogrampens éverdel och dess inramning i fartygets
frontskott. JAIC forklarar den 6ppningen med att rampen, efter att ha varit helt 6ppen, av egen tyngd foll till
nastan stangt lage nar fartyget vandes upp och ner i forlisningen.

N&r man tittar pa den ndamnda sekvensen i videobandet hdander nagot ovantat — en ROV pa bilddck. Den kommer
inte in genom glipan mellan rampen och dess ram utan har styrts av en dykare nedat och till vanster langs
fartygssidan. Detta framgar bade av dykarens talade kommentarer och den information om djup och position for
ROV som lopande visas i videobilden. Dalig sikt och avbrott i videon gor det oklart exakt hur Rov hamnade pa
bildack men helt pl6tsligt befinner den sig dar. Detta bekraftas av experter som granskat videon saval som av den
logg som registrerade videoinspelningen och dven rapporten fran dykoperationerna (se punkt 5.2).
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Om det ar ett faktum att ROV kom in pa bilddck maste det accepteras att det maste finnas ett hal ndgonstans i
bildackets yttervagg d.v.s. skrovsidan.

Med hansyn till detta far ett annat bevis, vars tillforlitlighet inte bekraftats, en helt annan betydelse.

Svenske medborgaren Hakan Bergmark informerade en journalist att han, bara nagra fa dagar efter olyckan,
deltog i en dykoperation pa Estonias vrak, organiserad av Sveriges Forsvarsmakt. Hans uppgift var att undersoka
och videofilma vrakets bogparti och han upptéckte ett stort hal pa styrbordssidan vilket visade tecken pa att ha
fororsakats av en explosion. Halet var avlangt till formen, uppskattades vara ca fyra meter hogt och strackte sig
bade ovanfor och under fartygets vattenlinje.

Bergmark gav namnen pa tva personer som ocksa deltog i operationen, en av dem hans éverordnade officer.
Hans uppgifter har aldrig undersokts eller befunnits oriktiga, inte heller har det pastadda befalet, en officer i
svenska Forsvarsmakten, nagonsin kommenterat saken. Enligt punkt 25, i rapporten av 10 mars 2006 fran den
estniska Committee of Experts, vagrade bada mannen mota kommitténs ordférande statsaklagare Margus Kurm.
Det finns ingen mojlighet att fa det bekraftat om Bergmarks uppgifter ar sanna men det uppstar misstankar nar
sadan information ignoreras.

Pastaendet att MS Estonia anvandes for att transportera militdr material avfardades under lang tid som ett rykte
men en utredning, som presidenten for Svea Hovratt Johan Hirschfeldt gjorde 2006, bekraftade att MS Estonia —i
hemlighet — transporterade militdr material fran Tallinn till Stockholm vid tva tillfdllen, en resp. tva veckor fore
olyckan. Det kunde ha funnits nagon hemlig last ombord under natten for forlisningen och nagonting gick fel med
den - eller pa grund av den.

Nagot viktigt bor ocksa ha funnits i de tva lastbilar (dragbil med semi trailer) som kom ombord i sista minuten,
annars hade inte kaptenen férdréjt avgangen med 15 minuter. Aven detta faktum var under lang tid omgérdat av
rykten men har nu blivit bekréftat av tva vittnen. Ett av vittnena, en svensk passagerare, sag dessa lastbilar —
uppenbarligen med last som hade nagon militdr anknytning — anldnda sent till hamnen med motorcykeleskort och
bli ombordsldppta strax fore avgang. Det andra vittnet har formedlat uppgifter om egendomliga férhallanden
betraffande fordonens dgare och last. De tva vittnesmalen indikerar starkt att lastbilarna transporterade
smuggelgods av avancerad och majligen farlig karaktar, helt utanfor vad som skall transporteras pa ett
passagerarfartyg som Estonia.

Det maste ocksa finnas nagra mycket speciella skal for det faktum att estniska fartyg forbjods att ndrma sig
olycksplatsen for att radda ménniskor. | hamnen i Lehtma pa Osel bereddes tre fartyg foér att g& ut och delta |
raddningsarbetet. Kort efter de lamnat hamnen kom ett meddelande fran en hég tjansteman att estniska fartyg
inte var tillatna att ga till katastrofplatsen. En slutsats av detta kan vara att det fanns nagot i det sjunkna fartyget
eller dess narhet som var viktigare an att radda manniskor.

En summering av vad som framférts ovan ger att det finns mycket goda skal for var framstallan till den estniska
regeringen avseende en ny undersokning av MS Estonias haveri. En med alla nédvandiga behdorigheter férsedd

undersokning syftande till en opartisk och faktabaserad undersékning av skalen till forlisningen och dess foérlopp.

Vi star tiil Ert forfogande for ytterligare information och/eller dokumentation. Skulle det anses att ett méte kunde
fora saken framat ar vi beredda att resa till Estland néar sa 6nskas.

Hogaktningsfullt

Se namnunderskrifter pa separata sidor!



