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Noteringar, observationer och iakttagelser rorande
roro-passagerarfartyget ESTONIA

Bakgrund och introduktion

Den 28 september 1994 slog roro-passagerarfartyget ESTONIA runt och sjonk pa
resa mellan Tallinn och Stockholm med 852 omkomna. En internationell
olycksutredningskommission, JAIC (Joint Accident Investigation Commission),
bestaende av representanter fran Estland, Finland och Sverige, publicerade en
delrapport i april 1995, och en slutrapport i december 1997. Bade sjilva rapporten
och omstdndigheter ndra knutna till olyckan har sedan dess ifragasatts. Alternativa
forklaringar, inklusive sabotage och kriminella aktiviteter, har uppstatt och
diskuterats.

Ny filmning, som visade dittills inte kdnda skrovskador, publicerades 2020.
Darefter har en preliminar bedémning' inletts av den estniska
olycksutredningsmyndigheten Ohutusjuurdluse Keskus/Estonian Safety
Investigation Bureau (OJK). | sin roll som flaggstat har OJK sedan tillfragat bade den
finska Olyckutredningscentralen/Onnettomuustutkintakeskus (OTKES) och den
svenska Statens haverikommission i sina roller som kuststat respektive stat med
sarskilt intresse om att delta. Malet med den prelimindara bedémningen har varit att
undersodka huruvida den nyupptackta skadan uppstatt vid havsytan (och darmed
paverkat bade olyckan och sjunkprocessen) eller nar fartyget slog i havsbotten.
Dessutom har avsikten varit att avgéra om JAIC-utredningen behdver éppnas igen.

Parallellt med utredningsarbetet har ambitionen ocksa varit att hantera oklarheter

och radta ut fragetecken som uppstatt i samband med olyckan. Detta dokument ar

en del av denna ambition. Darfor kan innehallet i detta dokument forefalla spretigt
och tacker manga olika 4mnen, fran skrovkonstruktion till om manniskosmuggling
forekommit.

' En juridisk term for en undersokningsniva.
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1. Frontskottets konstruktionsstatus

1.1 Konstruktionskrav for passagerarfartyg

| ett fartyg som MS ESTONIA ska skrovet under skottddcket vara indelat i vattentdta
sektioner och fartyget ska kunna halla sig flytande dven om tva av dessa sektioner
ar skadade och vattenfyllda. | den framre delen ska det finnas ett vattentatt
kollisionsskott som stracker sig upp till skottdacket (pa MS ESTONIA dack 2).2

Fartyget hade en manovrerbar 6ppning i foren, det vill sdga bogvisiret, vilket inte
anses vara en del av skrovet. Darfér kunde viss vattenintrangning till visiret
accepteras. Den framre vadertata delen av skrovet ovanfor skottdacket bestod
istdllet av en forlig bilramp och ett skott vid sidorna om bade styrbord och babord
(frontskottet).

Enligt SOLAS-reglerna, som tillampades pa MS ESTONIA, skulle kollisionsskottet
forlangas vadertatt upp till dacket ovanfoér. Det forlangda kollisionsskottet skulle
placeras inom vissa avstand akterut fran den framre perpendikeln.: (Se fig. 1.1.)
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Fig. 1.1. Som fartyget skulle ha byggts om inga undantag hade tillampats. Blatt indikerar vattentatt skrov och
vattentdta skott, rott och lila indikerar vadertatt skrov, dar lila utgor bilramp, och gront indikerar det férlangda
vadertadta kollisionsskottet (forpiksskottet).

Reglerna mojliggjorde dock undantag, under forutsattning att fartygets fartomrade*
inte skulle dverstiga 20 distansminuter fran narmaste land. | fallet med MS
ESTONIA resulterade detta i att det vadertdta frontskottet (inklusive bilrampen)
hade en dubbel funktion och dven fungerade som det vadertata kollisionsskottet.
Detta var som hon skulle ha byggts om hon byggts i enlighet med lagstiftningen
och de accepterade undantagen (se fig. 1.2).

2 SOLAS 74 Kapitel II-1 Del B, Regel 9.
3 SOLAS 74 Kapitel 1I-1 Del B, Regel 9.
* Fartomrade ar ett geografiskt omrade som ett fartyg trafikerar.
> SOLAS 74 Kapitel 1I-1 Del A, Regel 1.
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Fig. 1.2. Som fartyget kunde ha byggts, om undantag hade tillampats. Blatt indikerar vattentatt skrov och skott,
rott indikerar vadertatt skrov, och lila indikerar det vadertata frontskottet (inklusive bilrampen). Med hansyn till
undantaget fran det forlangda vadertata forpiksskottet skulle fartomradet ha begransats till 20 distansminuter

fran narmaste land. Undantaget skulle ha noterats i fartygets certifikat.

1.2 MS ESTONIAs frontskott som det var

Filmmaterial fran fartyget visar 6ppningar for lyft/sankning och lasanordningar
genom frontskottet pa bada sidor av bilrampen. Varvets ritningar for denna del
anger att det frontskottet till viss del ska vara tatt (pa tyska "wasserdicht").
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Fig. 1.3. Den vanstra bilden visar fyra dppningar i det frontskottet pa babordssidan mellan tatningarna for visiret och
rampen (innanfor visirets tatning men utanfor rampens tatning). Detta innebar att om det finns vatten innanfor visiret kan
det passera genom 6ppningarna in i utrymmet bakom (babords serviceutrymme). Ritningen till héger visar tatningar (i
orange), 6ppningar (i rott) och noteringen att det ska vara tatt ("ANM: Hohlraume missen wasserdicht sein"). Samma
forhallanden géller for styrbordssidan. Farglaggningen av ritningen &r gjord av SHK. Bade bilden och ritningen &r beskuren.

DET. A
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Detta krav skulle kunna uppratthallas av skottet till bAda serviceutrymmena (eng: wing
house). Filmmaterial frin dykoperationerna sommaren 2023 visar dock att dérrarna in till
serviceutrymmena ar gallerdérrar, det vill sdga att de inte uppfyller kraven fér vare sig
skrovet eller skottet.

21.07.23 Estonia Inspection 2023
21:38:06 Car' deck inspection

20230721212440981@8B

Fig. 1.4. Dorr fran bildack till babords serviceutrymme. Denna typ av dorr kallas i ritningarna for "Drahttur”,
vilket dr tyska for gallerdorr. Bild fran ROV-film inspelad i juli 2023.

Detta innebar att om det skulle finnas mycket vatten innanfor visiret, skulle det faktiskt
finnas fri passage for vatten att tranga in frAn bogvisiret. Vatten skulle kunna passera
genom oOppningarna i det framre skottet in i serviceutrymmena, mellan kattingboxarna och
det yttre skrovet. DarifrAn skulle det kunna fortsatta ner i serviceutrymmet akter om
kattingboxen. Det skulle sedan kunna fortsatta genom gallerdorren till bildack eller via
Oppningen vid rampens/visirets kontrollpanel. En annan mdjlig vag for vatten att trénga in
skulle vara genom en potentiell [acka i rampens nedre horn.

Fig. 1.5. Flodesschema for mojlig vattenintrangning fran insidan av visiret till bildack. Vattenflodet passerar
genom 6ppningarna och fyller omradet pa dack 2 framfor kattingboxen (bild till vdanster), nar sedan omradet
mellan kattingboxen och det yttre skrovet pa dack 3 (bild i mitten), och flodar slutligen ner till dack 2 akter om
kattingboxen och genom gallerdérren (bild till héger).
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1.3 Vittnesmal

En besdttningsmedlem fran MS ESTONIAs tidigare trafik mellan Sverige och Finland
har uppgett att det fran tid till annan férekom problem med vattenintrangning i
bogvisiret.® Darfor var det viktigt att halla packningen i gott skick. Det kunde dock
anda handa att vatten trangde hela vagen in till bildacket. Foljaktligen kunde det
intraffa att vatten som nadde upp till kontrollpanelen fér rampen och visiret
orsakade elektriska kortslutningar. Enligt detta vittne sattes visirets packning pa
plats med hjadlp av skruvar (han hade sjdlv monterat skruvarna), men han har
noterat att delar av packningen nu saknas. Hans slutsats ar att detta inte kan ha
hant under olyckan eftersom skruvarna fortfarande sitter pa plats, vilket framgar av
filmmaterialet.

Forekomsten av skruvar bekriftas av tillverkarens manual. Det gar dock inte att
med sdkerhet faststdlla om skruvarna har monterats utan att nagon packning var
pa plats (vilket vittnet havdar) eller om packningen har slitits bort till foljd av
olyckan, trots att skruvarna satt kvar.

Fig. 1.6. Bilden visar en skruv som skulle halla packningen pa plats, samt avsaknad av visirets packning. Bilden
ar fran filmmaterial inspelat i oktober 1994.

® Intervjuad av SHK | augusti 2024.
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En annan vittnesuppgift, fran en svensk lots, har havdat att han vid ett tillfdlle sag
vatten pa bilddcket ndar han passerade dar.” Det finns dven andra uttalanden som
gor samma observation. Enligt dessa uttalanden verkar det ha funnits vatten pa
bildacket som inte rann ut via fartygets spygatter.

1.4 Slutsatser

Det bor noteras att bogvisiret inte var en del av skrovet i sig och darfor inte
behovde ha samma tdthet som bogrampen. Det kan bekraftas att det, under vissa
vaderforhallanden, fanns en majlighet for vatten att tranga in i bogvisiret. Detta
mojliggjorde i sin tur potentiell vattenintrangning genom frontskottet pa olika satt
och till slut in pa bildacket. Detta kan vara en forklaring till vittnesuppgifter som
anger att det fanns vatten pa bildacket fran tid till annan.

En konsekvens av dessa fynd ar dock att fartyget MS ESTONIA aldrig hade ett fullt
vadertatt fraimre skott med féormaga att motsta vattenintrangning (indikerat i lila i
Fig. 1.7). Detta stammer uppenbarligen inte dverens med ritningarna eller
regelverket vid tiden da hon byggdes.
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Fig. 1.7 Sa har var MS ESTONIA faktiskt byggd och anvdndes under hela sin tjanstgoringstid sedan leveransen.
Blatt indikerar vattentdtt skrov och skott, rott indikerar vadertatt skrov. Det lila framre skottet var varken helt
vadertatt eller vattentatt.

7 Det har vittnesmalet har inte bekraftats.

8 Spygatter ar en typ av avlopp, placerade langs sidorna av till exempel ett bildack. Dessa kan vara antingen
stangda eller 6ppna. De kan ocksa vara tilltappta med skrap. De nedre utloppen ar placerade ett par meter
ovanfor vattenytan.
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Det kan diskuteras huruvida fartyget, i detta avseende, var sjovardigt. Eftersom ett
sjovardighetsutlatande utfardades i januari 2023° ar dock ytterligare uttalanden
overflodiga.

Det bor noteras att bristerna i det fraimre skottet inte hade nagon som helst
paverkan pa olyckan den 28 september 1994. Jamfort med en helt 6ppen bilramp
maste Oppningarna i det frimre skottet betraktas som mindre.

2. Besattningens atgarder for att mota daligt vader

2.1 Ventiler pa bildack

Pa dack 2 och 3 (skottddck och dacket till de hoj- och nedsdankbara hangdacken)
fanns ventiler, var och en férsedd med stormlucka. De ldgst belagna ventilerna
fanns saledes nagra meter ovanfor vattenlinjen. Stormluckornas funktion ar att i
daligt vader fdllas ner och skalkas' dver ventilen i daligt vader. Hingdacken
anvandes inte den aktuella resan.

EstonidfEHepectaontZo22 v BTN 21.07.23 Estonia Inspection 2023
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Fig. 2.1. Bilder fran filmningen sommaren 2023. Vanster visar en ventil pa dack 2 dar stormluckan inte ar
nerfalld, och hoger visar en nedfélld och skalkad stormlucka pa dack 3.

Filmningen som gjordes sommaren 2023 visar att nagra stormluckor dr skalkade,
medan andra inte dr det. Detta innebar att besattningen uppenbarligen inte varit
konsekventa vid skalkningen av stormluckorna. Detta beddéms, a andra sidan, inte
ha haft nagon betydelse for orsaken till och utgangen av olyckan.

2.2 Lucka till bogpropellerrum

Under filmningen av bildack som gjordes sommaren 2023 visar att babords lucka
till bogpropellerummet ar 6ppen. Det gar inte att avgéra om luckan statt dppen

 Se Intermediate Report of the Preliminary Assessment of MS Estonia, Tallinn 2023, Appendix B.
'° Ventiler ar fonster pa fartyg, foretradesvis runda.
'" Skalka a ren term for att gora sjoklart, dvs. stanga och regla.



808 Statens 820
¢ haverikommission

under resan, eller om den 6ppnats i samband med att fartyget slog i havsbotten.
Inte desto mindre kan det konstateras att skalkningarna till luckan inte varit
sakrade tillrackligt for att halla luckan stangd. Denna lucka var pa babordssidan
(dvs. den 6vre, "torra” delen av fartyget), och statusen pa luckan pa styrbordssidan
ar inte kand. Om luckan varit 6ppen redan da olyckan intraffade, sa kan det ha
bidragit till att vattenintrangning kunnat ske i den enskilda vattentata sektionen.

EStonia Inspection 2023
Car. deck 1nspection
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Fig. 2.2. Bilden till vanster ar fran filmningen sommaren 2023 och visar den 6ppna luckan till
bogpropellerrummet pa babords sida. ROV:en ar vid tillfdllet upp-och-ner. Bilden till vanster visar en ritning, dar
luckan markerats med en rod pil.

2.3 Bogvisirets manuella lasningar

Utover de tre hydrauliska lasningarna, fanns det pa MS ESTONIA tva manuella
sidolasningar till bogvisiret. De ingick inte i de ordinarie rutinerna, och det fanns
ingen instruktion till hur de skulle anvdandas. Salunda inrdknades de inte som del av
det operativa lassystemet (JAIC 15.6). | fartygets manual betecknades de som
reserv.

Det har med tekniska berdakningar visats att den tillférda kraften dessa lasningar
kunnat bidra med inte hade varit tillrackliga for att halla visiret pa plats under de
radande vaderforhallandena och med samma fart, aven om de anvants.

Det har emellertid inte kunnat berdaknas hur stor hastighetsnedsattning som, i
kombination med om de manuella lasningarna anvants, hade varit tillracklig for att
halla visiret pa plats.

2.4 Slutsatser

Det finns inget som visar eller antyder att nagon extraordinar atgard vidtagits av
besattningen infor den kommande vadersituationen for att forhindra skador eller
olyckor pa sin sista resa. Den tillgdngliga informationen visar att flera sadana
atgarder skulle kunna ha gjorts, men inte gjordes.
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Fig. 2.3. Bilden visar en av de manuella lasningarna till visiret pA MARE BALTICUM, som hade en liknande
konstruktion som MS ESTONIA. Givaren som ses langst ner i bilden ar inte en del av den manuella lasningen.
Bild fran Riksarkivet (tagen 7 november 1995 av JAIC).

3. Ytterligare observationer

3.1 Bogrampslasning inte i last position

Under undersokningarna pa haveriplatsen 2021-2022 befanns rampens nedre
lasning pa babords sida vara i inte last position (dvs. inte fullt utkérd). Detta
bekraftar filmning fran 1994, och namns i JAIC:s rapport (JAIC 8.6.5, 15.8 och
13.4). Motsvarande del pa rampen sitter fortfarande kvar men har genom vridning
delvis dppnats, och har mindre skador an de 6vriga tre. Detta bekraftar att rampens
hedre lasning pa babords sida inte var helt, bara delvis, aktiverad ndar rampen
tvingades till Oppet lage. Alla fyra lasningar mandévrerades hydrauliskt.

Enligt JAIC-rapporten har det tidvis uppstatt problem med att fa lasningen till
rampens nedre lasning pa babords sida i helt utskjutet lage. Det brukliga var da att
dra tillbaka lasningen och forsoka igen, vilket vanligen var tillrackligt (JAIC 3.3.5).

Om inte denna lasning varit helt i utskjutet lage vid avgangen i Tallinn skulle
indikeringen inte visat gront, och fartyget skulle inte ha avgatt. Det kan emellertid
inte uteslutas att lasningen rort sig inat nar rampen brutits upp (JAIC 13.2.3).
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Fig. 3.1. Bilden ar fran fotogrammetrin 2022 och visar bada babordsramplasningarna som sitter pa skrovdelen.
Den nedre dr inte i helt utskjutet lage. En dykaren 1994 uppskattade den utskjutna delen till ca 3 cm (“1.5
inches”) i stallet for dess fulla langd (omkring 15 cm). Om detta var laget vid avgang fran Tallinn skulle gront
ljus inte indikerats pa panelen vid avgangen.

3.2  Auvsliten fortojningstross och eventuell skada pa den forliga
bilrampen

Nagra vittnen har uppgett att en av de forliga fortdjningstrossarna gatt av pa grund
av att slagsida uppstatt under lasthantering i Tallinn. Orsaken till att detta forts pa
tal har varit vittnenas oro over att handelsen skulle kunna ha skadat rampen. Ett av
vittnena uppger att hindelsen ska ha intraffat i augusti 1994.

En tidigare besattningsmedlem har vittnat och uppger att en sadan hiandelse, som
denne deltagit i, har intrdffat. Hindelsen intrdaffade emellertid den féregaende
vintern, och inte i augusti 1994. Med anledning av en sarskild handelse ombord
fans det inte tillrackligt med personal pa bildacket nar detta lossades. Detta
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medforde till obalans och atféljande slagsida i fartyget, under vilken den foérliga
tvarandan gick av. Lossningen stoppades, rampen lyftes, och fartyget fortdjdes
igen. Sedan rampen ater lagts, kunde lossningen fortsdtta. Nagon skada pa rampen
upptdcktes inte, och nagon rapport skrevs inte. Den forre besattningsmedlemmen
kunde erinra sig att den ansvarige styrmannen i alla fall fick en varning av
befdlhavaren.

3.2.1 Slutsatser

Det hade forekommit hdandelser med den nedre ramplasningen pa babordssida.
Dessutom hade ett framtida behov av korrigerande atgarder pa grund av spel i
gangjarnen definierats (JAIC 3.3.6), och det kan inte uteslutas att den tekniska
livslangden for rampens gangjarn var mycket nara, eller till och med hade
passerats. Eftersom rampen dnda var anvandbar och diarmed uppenbarligen i ett
rimligt gott operativt skick, och dessutom befunnits vara stangd och skalkad vid
hdandelsen, kan det faststdllas att statusen pa rampens gangjarn inte hade nagon
inverkan pa vare sig orsaken till eller utkomsten av olyckan.

Det ar darmed osannolikt att hdndelsen med den brustna tvdardndan orsakat nagon
namnvard skada pa rampen.

3.3 Anvandes madrasser som tdtning?

Det har fran och till havdats att madrasser eller filtar anvants for att kompensera en
lackande gummipackning. En mojlig forklaring till dessa rykten skulle kunna vara
antagandet att babords gangjarn till bogrampen var skadat, och att det finns bilder
som visar madrasser, filtar och olika typer av klader i omradet.

Forutom den uppenbara bristen pa effekt av en sadan metod, sa finns det mycket
begransat tilltrade till platsen for att med hander placera foremal dar. De nedre
omradena dr mycket svara att na pa grund av en uppbyggd kant pa bada sidor om
rampen (fig. 3.3 och 3.6). Rampens rdacke ovanpa denna kant forhindrar effektivt
mojlighet att na till packningen. Det skulle helt enkelt vara mycket farligt att arbeta
i det omradet nar rampen stangs.
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Fig. 3.2. Bild fran ROV-filmning 1994 som visar det yttre gangjarnet pa babords sida, och ett tygféremal
(mojligen en jacka).

Gummipackningen langst ner I6per i ett utrymme mellan bildacket och sjadlva
rampen. Utrymmet ar nagot lagre an bilddcket, och det finns darfér en form av
stalplatar, fastade med gangjarn i rampen, som tacker utrymmet for att det ska
vara mojligt att passera med fordon. Platarna ar sa konstruerade att de alltid vilar
mot bilddacket, oavsett viket ldge rampen ar i. De sju platarna, som uppskattas vaga
ca 50 kg styck, behover lyftas for underhall och fér att smoérjning ska kunna ske.
Nar rampen bargades var de yttersta fyra fortfarande fastade i rampen (se fig. 3.5).
Om man tar i beaktande vikten pa platarna, och risken det medfor att lyfta dessa
samtidigt som rampen stangs, maste det betraktas som mycket osannolikt att en
sadan verksamhet agt rum.

Forekomsten av tygféremal i omradet kan istdllet forklaras saval med att det i
narheten fanns en smutstvdttcontainer, som att innehall fran bilar och lastbilar
flyttades runt i samband med olyckan. Alla flytande foremal kom att samlas i de
oversta delarna av lastrummet, vilket ar i det nedre hoérnet av rampens
babordssida, nar man tar hansyn till fartygets lage efter att det sjunkit.
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Fig. 3.3. Som syns pa denna bild finns det en uppbyggd kant pa sidan av rampen, nara fartygets skott. Racket
ovanfor kanten hindrar tilltrade till omradet mellan kanten och skottet. Vid rampens nerkant syns platar. Dessa
kan lyftas upp for att na utrymmet nedanfor vid underhall. Bilden ar fran MARE BALTICUM, som konstruerades
pa samma satt som MS ESTONIA.

Fig. 3.4. Smutstvattcontainern pa MS ESTONIA, sedd fran nara bogrampen och akterut. Smutstvatt kastades ner
i containern fran de dvre dacken genom ett schakt. Bild: www.estline.ee © Evi Jarvelaid.


http://www.estline.ee/
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3.3.1 Slutsatser

Slutsatsen dr att nagra foremal eller material inte lades mellan rampen och skrovet
vid stdngning av rampen.

N

N\

Fig. 3.5. Den forliga bildacksrampen med babords sida till hoger (rampen ar upp-och-ner pa bilden). Fyra platar
sitter fortfarande kvar i sina gangjarn i rampen. Bilden ar beskuren.

3.4  Anvandes slagga for att stanga eller 6ppna ramplasningar?

Enligt vittnesutlatanden ska besadttningsmedlemmar ibland anvant slagga nar
bogrampens lasningar anvandes.

Placeringen av lasningarna till bogrampen var inne i serviceutrymmena pa var sida
om rampen (wing houses). Ddarmed ar det inte mojligt att se eller na lasningarna
fran bildack, vilket innebar att det 4r omojligt for nagot vittne att se en sadan
hantering (se fig. 3.3, som visar det vita skottet/vdggen i lastrummet till babords
serviceutrymme, som hyser lasningarna). En alternativ forklaring, fran en tidigare
besattningsmedlem, skulle kunna vara att vittnena sett besattningsmedlemmar
anvanda sig av traklubbor for att befria visiret och rampen fran is, och misstagit
dessa for slaggor.

Det vore dock inte omojligt att anvanda sldgga, som om man slar med en sadan pa
den uppbyggda kanten pa rampen skulle kunna orsaka vibrationer som underlattar
att fa laskolven i rorelse. Det skulle emellertid orsaka ett hogt oljud i fartyget.
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Fig. 3.6. Bilden visar bogrampens nedre lasning, sedd fran bildacket. Sjilva lasningen ar pa inne i
serviceutrymmet (pa andra sidan av det vitmalade skrovskottet eller skrovvdggen). Vid lasning eller skalkning
trycks laskolven hydrauliskt ut (mot hoger i bild) in i det gula, korresponderande lashuset pa rampen, och vid
upplasning trycks laskolven hydrauliskt ut ur det gula lashuset och in i serviceutrymmet (mot vanster i bild).
Detta visar att det inte ar mojligt att sla pa lasningen fran bildack. Det skulle emellertid vara maojligt att sla pa
det gula lashuset om kolven karvar, och dirmed fa den att lossa medelst vibrationerna. Bilden ar fran MARE
BALTICUM. Jamfor med fig. 3.3 ovan.

3.5 Var indragningskrokarna aktiverade?

Bildmaterial av fartyget dar det vilar pa havsbotten visar tydligt att bada
indragningskrokarna var aktiverade nar bogrampen slets upp. Detta bekriftas av
undersdkning av bogrampen efter bargning eftersom skadorna pa rampens
laskroksfasten pa bada sidor tyder pa stora krafter.2 Bada krokarna har dragits av,
och ar nu borta.

Nagot tecken pa brist avseende krokarna har inte noterats, dven om en tidigare
besattningsmedlem uppgett att det intraffat att krokarna behoévde repareras. Det
gar inte att utesluta att reparationerna har medfort att krokarna férsvagats.

Det kan ndmnas att placeringen av krokarna var inne i serviceutrymmena (wing
houses) pa var sida om rampoppningen, och diarmed var krokarna inte synliga fran
bildack. For att na krokarna maste man ga in i serviceutrymmet, klattra upp pa
dack 3, for att sedan passera mellan kattingboxen och skrovets utsida.

'2 Element Materials Technology AB TEK24-0010.
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3.6 Hur lossnade rackena?

Alla delar av rackena har lossnat fran rampen, och hittats pa olika platser i
narheten av fartyget. En av dessa har bargats. Undersékning av rampens
fastpunkter och de dndar som gatt av pa den relingsdel som bargats bestrider att
termisk skarning eller kapning med maskinverktyg forekommit.” De beddéms i
stallet ha lossnat som en konsekvens av olyckan, och att de dragits av eftersom de
fastnat i rampens utskjutna laskolvar (se fig. 3.1 och 3.7).

LOCKING WEDGE

BOW RAMP
B-DELK |
HANDRAIL

LONGITUDINAL

/, 7, N\ el
& T

LOCKING

Tol
\

LOCKING WEDGE

A-DECK
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Fig. 3.7. Bilden visar hur rackena kan ha lossnat. Vanster i bild ar fran styrbordssidan, och till héger i bild ar
fran ovan. Bild: Jan-Ove Carlsson, CAD 17 Handrail Detachment (farglaggning av SHK).

3.7 Sensorer till det hydrauliska atlantlaset

Bogvisirets bottenlas (atlantlaset) var utrustat med en magnetisk ldagesindikator.
Indikeringen resulterade i en ljussignal i manéverskapet pa diack 2. Denna signal
syntes emellertid inte pa bryggan. Om indikeringen inte gav gront ljus i
manoverskapet, gjordes en manuell kontroll inifran visiret av fartygets elektriker.
Om lasningen var pa plats, sa kunde fartyget anda avga.

Under dykningarna 1994 kunde den magnetiska indikatorn till bottenlaset inte
hittas. Emellertid fanns de tomma dndarna till kablarna i narheten. Eftersom
indikatorns monteringsfaste var oskadat forefoll det som att indikatorn avlagsnats
fore olyckan. Detta fornekas av rederiet. Det kan inte uteslutas att indikatorn slitits
av i samband med olyckan (JAIC 13.2.3). Under dykningarna 1994 klippte en dykare

'3 Element Materials Technology AB TEK24-0010.
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av losa dndar till kablar, som forutsatts vara bogvisirets tva indikatorkablar.
Anledningen till att de klipptes av ar inte kand.

Fig 3.8. Bilder fran filmning gjord 1994. Vdnster visar tva |6sa kabeldndar mycket ndra de aterstaende delarna
till bottenlaset pa skrovet. Till hoger syns en dykares hand, som klipper av kablar i samma omrade. Video 6555
respektive 6571.

3.8  Proviantlucka pa dack 2

Akterut pa bildack fans en proviantlucka (fig. 3.9). Luckan var tackt pa sidorna,
men hade en dorr akterut. Luckan anvandes for att ta emot containrar med forrad.

Ett vittne, besattningsmedlem under fartygets tidigare agare, har uppgett att
dorren till proviantluckan var komplicerad att stianga och att det kunde intraffa att
den inte alltid var stingd nir den borde varit det. A andra sidan hade vittnet ingen
uppfattning om hur saken hanterades av den nya ledningen.

Det finns ingen filmning eller annat material tillgangligt for att bekrafta statusen av
denna lucka och dorr.

3.8.1 Slutsatser

Det finns ingen tillgdnglig information for att bedéma statusen av proviantluckan.
Om den lamnats dppen, eller om den d6ppnats under sjunkprocessen, har det
paskyndat processen, liksom det motsatta: om den var stangd och vederborligen
skalkad har den hindrat vattenintrangning till utrymmet under. Emellertid kan det
konstateras att under de radande omstandigheterna kan den inte ha forhindrat
olyckan att intraffa.
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Fig. 3.9. Proviantluckan i den aktra delen av bildacket, markerad med rott.

3.9 Lasbult som inte sparats

Bogvisiret bargades den 18 november 1994. Pa detta fanns fortfarande delar av
bottenlaset, dvs. bottenlasorat. Detta var skadat, men hade inte brustit i delar (fig.
3.10).

Fig. 3.10 and fig. 3.11. Fig. 3.10 (vdnster) visar bottenlasdrat pa visiret. Fig. 3.11 (hoger) visar de brustna
bottenlaséronen pa skrovet, i det skick de befanns i februari 2025. Bild vanster: JAIC fig. 8.10.

Vid dykningarna 1994 skars delar ut ur skrovet och bargades. Bland dessa var
matchande delar av visirets hydrauliska bottenlasanordning, dvs. bottenlaséronen
som var monterade pa skrovet (fig. 3.11) och bottenlasbulten (fig. 3.12), vilka
undersokts.
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Fig. 3.12. Bottenlasbulten som den befanns i filmning fran 1994. Langst ner till vanster i bild ses kan de
brustna laséronen, monterade pa fartygets skrov. Bild: JAIC fig. 8.15.

Undersdkningen av arrangemanget visade att lasbulten var fullt utskjuten, dvs. i
aktiverat lage. Manovercylinderns kolvstang var béjd uppat, och hydraulslangarna
var fortfarande anslutna. Undersdkningen av bulten visade att den var rak med en
diameter av ca 78 mm. Endast en smarre diameteravvikelse uppmattes vid
kontaktytan mellan bulten och visirets 6ra. Ingen annan skada pa bulten noterades
(JAIC 8.6.1). De brustna lasoronen till bottenlaset, monterade pa skrovet, visar att
de delar av laset som brustit var 6ronen som var monterade pa skrovet. Bulten till
laset sparades inte, av JAIC forklarat av praktiska skal.

3.9.1 Slutsatser

Det faktum att bulten inte sparades var olyckligt, men mer av transparensskal an
tekniska. Bulten hade inte skadats eller bidragit till olyckan. De brustna delarna var
istdllet bottenlaséronen som var monterade pa skrovet, vilka bargats och
undersodkts noga.

3.10 Forsiggick manniskosmuggling?

| en av intervjuerna med oOverlevande har det sagts att manniskosmuggling ska ha
forekommit under ESTONIAS sista resa.

Ett annat vittne har berdttat att vid ett tillfdlle i februari 1994 (den exakta dagen
namndes och relaterar till en for vittnet personlig handelse) hade ett antal
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flyktingar fran ett asiatiskt land flytt ur en trailer. Resan vid just det tillfdllet
forsenades da man vdntade pa besked om fartyget skulle atervanda till Tallinn eller
fortsdtta resan. Uttalandet betecknas som trovardigt eftersom vittnet var direkt
inblandat i handelsen.

3.10.1 Slutsatser

Det har smugglats flyktingar pa MS ESTONIA atminstone en gang, men langt fére
hennes sista resa. Inget tyder pa att smuggling férekom, eller inte férekom, pa den
sista resan. Det finns emellertid inte nagon koppling mellan nagon eventuell
manniskosmuggling och forlusten av MS ESTONIA den 28 september 1994.

Jorgen Zachau
Utredningsledare

For
Ohutusjuurdluse Keskus/Estonian Safety Investigation Bureau, Tallinn, Estland
Statens haverikommission, Stockholm, Sverige

Olycksutredningscentralen, Finland (SIAF/OTKES) har sett dokumentet innan publicering och
har inga ytterligare kommentarer.

Denna svenska version dr en dversattning av den engelska. Vid tolkning ska den engelska
versionen dga foretrade.



