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Intervjuer med Overlevande

Slutrapporten av den prelimindra bedémningen av nya uppgifter om MV ESTONIA
har publicerats pa engelska den 16 december 2025. | avvaktan pa att en svensk
oversattning av rapporten i sin helhet har tagits fram redovisas har rapportens
kapitel 5 som ror de intervjuer som skett med overlevande. Referenser till JAIC
nedan avser den gemensamma haverikommissionen som ursprungligen utredde
olyckan 1994-1997.

Utskrifter av intervjuerna med overlevande har bevarats men omfattas av sekretess
framst till skydd for de som lamnat uppgifterna. Respektive intervjuperson har ratt
att fa en utskrift av sin intervju. Intervjupersonen kan ocksa vialja att avsta fran
sekretesskyddet.

5. Slutrapportens kapitel 5 — Intervjuer med
overlevande

Kort efter olyckan genomfordes intervjuer i olika former med 6verlevande.
Sammanlagt fanns det 137 6verlevande. Av dessa hordes 134 av polisen 1994,
direkt eller kort efter att olyckan intraffat. De aterstaende tre var inte tillgdngliga
for intervjuer. Baserat pa befintliga forhorsprotokoll genomfordes ytterligare
intervjuer eller férhor av nagra éverlevande av, eller pa uppdrag av, JAIC. JAIC:s
utredare utférde emellertid inte intervjuer av samtliga 6verlevande eftersom man
ansag att uppgifterna i polisférhoren var tillrackliga.

Pa ett tidigt stadium av den prelimindara bedomningen beslutades att erbjuda
overlevande att bli intervjuade pa frivillig grund. Forutom att komplettera
information som aldrig efterfragades pa 90-talet, var skalen féljande:

e de flesta dverlevande intervjuades inte av JAIC:s medlemmar eller experter;
e polisforhéren har inte av alla uppfattats som neutrala;

e den nya informationen om skadorna pa styrbordssidan var inte tillgdnglig
vid tidigare intervjuer;

e vissa fragetecken har uppstatt efter publiceringen av JAIC:s slutrapport
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e gruppen som utfor den prelimindra bedémningen har haft ytterligare fragor
utover de som stadlldes for 30 ar sedan.

Intervjuresultaten presenteras nedan.

Samtliga dverlevare har identifierats och nastan alla har kunnat hittas. Ett antal
Overlevare har dock avlidit sedan forlisningen. Total har 118 stycken som
fortfarande ar i livet kontaktats och erbjudits intervju: 42 i Sverige, 61 i Estland,
och 15 i andra lander. Av dessa har 68 (57,6 %) tackat ja, varav en aldrig har
intervjuats tidigare.

Analysen nedan baseras pa uppgifter fran de personer som har intervjuats under
perioden 2021-2024. Aven de uppgifter de lamnade i intervjuer fran 90-talet har
beaktats. Detta innebadr dock att inte samtliga intervjuer fran 90-talet har
inkluderats. Denna omstandighet forsvarar eventuellt statistikuttag fran intervju-
resultaten.

Uttalandena ar, av hansyn till den individuelle uppgiftslamnaren, skyddade av
sekretess. Detta utgor standard och ett lagstadgat krav i sakerhetsutredningar.
Intervjuerna genomfordes pa den plats och vid den tidpunkt som passade
uppgiftslamnaren bast. Uppgiftslamnaren ombads att beritta hela sin historia sa
som denne kom ihag det (principen om fri berattelse). Darefter stdllde intervjuarna
fragor for att komplettera eller klarlagga vittnets uttalanden (principen om direkt
undersdkning). Under de flesta intervjuer fanns en fartygsmodell, ritningsunderlag
och fotografier tillgangliga for att underlatta hagkomsten av sa manga detaljer som
mojligt. Annat material, sasom protokoll fran tidigare intervjuer, uttalanden, och
forhor fanns ocksa tillgangliga. Intervjuarna besvarade samtliga fragor som den
intervjuade hade om det pagaende arbetet med den prelimindara bedémningen.
Intervjuernas varaktighet varierade mellan 45 minuter och sex timmar.

Den samlade informationen dr dokumenterad och systematiserad pa ett for all
indata enhetligt formular for att mojliggora jamforelser. Inte desto mindre ar
uppgifterna ibland inte sarskilt tydliga, och fran och till kan den intervjuade ge
motstridiga uppgifter: vad som sidgs i en senare intervju kan mycket vl vara
motsatsen mot vad som sagts pa 90-talet. Fran och till kan det ocksa vara svart att
tolka vad vittnet egentligen menar eller forsoker sdga. Siffrorna i denna samman-
stallning ar inte exakta och skulle kunna variera beroende pa vem som tolkar
informationen.

Betraffande nagra vittnesmal ar éverensstammelsen god mellan vad som sagts pa
90-talet och vad som sagts i intervjuer 2021-2024. Detta kan bero pa att vittnet ar
medvetet om sina tidigare uttalanden, t.ex. genom att ha last protokollen fran sina
tidigare intervjuer eller pa annat satt ha hallit sina minnen vid liv (nagon har spelat
in video, nagon har skrivit en bok eller varit aktiv som foéreldsare). Emellertid ar
nagra vittnesmal inkonsekventa, och ett uttalande kan sta i motsats till ett annat.



'ef 8¢ Statens 3@
¢ haverikommission

For att uppna transparens redovisas ocksa sadana vittnesmal dven om de star i
motsats till majoritetens.
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Figur. 5.1: Diagram som visar genomférda intervjuer. Sammanlagt intervjuades 68 dverlevande
2021-2024. JAIC-intervjuerna kan inkludera intervjuer genomférda av polisen 1995 och 1996.

Det ar vl kant att vittnesmal inte alltid innehaller en objektiv sanning, utan ar en
redogorelse for hur en enskild person uppfattade en situation. Vittnesmal ska
darfor hanteras forsiktigt och inte tas for givna. Informationen i detta kapitel kan
darfor inte i sin helhet betraktas som objektivt bevismaterial. A andra sidan bér
hansyn tas till uppgifter som pekar at samma hall. Pa samma satt kan vittnes-
uppgifter som ar knutna till sarskilda minnen eller episoder i storre utstrackning
anses kunna stodja annan bevisning, och kan darfér sammantaget anses vara mer
trovdrdiga. Det maste ndmnas att ett vittne, som havdar nagot som andra vittnen
motsdger, inte alls behdver ljuga. En individ kan ha egna minnen som skiljer sig at
fran andras. Givet den langa tid som passerat, och den mangd teorier som
diskuterats sedan olyckan intraffade, kan man rakna med skillnader.
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5.1 Fore avgang

Slutsatser
Foljande slutsatser baseras pa vittnesmal:

e De uppgifter som stodjer forekomsten av militdra aktiviteter vid lastningen
av MV ESTONIA ar svaga. Av sammanlagt nio vittnesmal som havdar
motsatsen ar fyra forenade med individuella och sjalvstandiga hagkomster.
Detta innebar att de kan betraktas som starka. Sammantaget maste
slutsatsen dras att det ar osannolikt att nagra militira fordon lastats.

e Eftersom det inte finns nagra tydliga bevis pa statusen av surrning ombord,
gar det inte att dra nagon bestamd slutsats. Med hansyn till det forlorade
visiret och den 6ppna foérliga rampen, skulle surrningar inte ha forebyggt
olyckan.

5.1.1 Militara transporter
| intervjuerna fran 90-talet ndmner ingen férekomst av militdra transporter.

Intervjuer gjorda 2021-2024 resulterade i att tva Overlevare havdar att de har sett
avsparrningar och militar personal i hamnen, som hindrat trafiken. En av dessa
menar att militdara lastbilar eskorterats ombord.

Nio intervjuade Overlevare havdar a andra sidan att det inte forekom nagot ovanligt
under lastningen. En som befann sig pa utsiktsdacket anser sig ha sett den sista
lastbilen kéra ombord. Denna beskrivs som en vanlig lastbil, och inte militar.

Av Ovriga vittnen havdar tva bestamt att nagra militara lastbilar inte forekommit
under lastningen. En svensk forare uppger att han kérde ombord ganska sent, och
att fartyget vintade pa honom. For att lattare surra lastbilen hade han sarskild
utrustning med sig, som han tog fram till besdttningen. Trots att han insisterade
ville besattningen inte anvdanda den, och en diskussion uppstod (avsnitt 5.1.3).
Darmed minns han handelsen, och skulle ha kommit ihag en militar lastbil om det
forekommit nagon. En annan' uppger att han ville aka med baten, men vagrades
eftersom han inte hade bokad plats for lastbilen, som han fran boérjan inte avsett
att ta med till Sverige. Han stannade danda kvar pa kajen tills farjan gick i hopp om
att anda komma med. Han skulle darmed ha sett militara fordon om det lastats
nagra. Dessa tva vittnen, en 6verlevare och en kvar i Tallinn, kdnde till varandra,

! Detta svenska vittne blev kvar i Tallinn och ar inte nagon éverlevare. Han har aldrig intervjuats férut.
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och den ene havdar att han sag den andre i terminalen i Tallinn nar biljetterna
skulle ordnas. Den som blev kvar i Tallinn begav sig till terminalen féljande
morgon, efter olyckan, och triffade samma personal dar som han traffade kvallen
fore.

Avsaknaden av militdara fordon bekraftas ocksa av en estnisk forare, som anlande
efter den officiella avgangstiden. Det var ont om bransle i lastbilen, och han
fragade sin chef om han kunde tanka i Sverige. Chefen ville inte det, sa foraren fick
tanka i Tallinn och blev darfor forsenad. Darmed var den lastbilen, enligt foraren,
den sista att lastas.

Ett annat vittne, som akte tillsammans med nagra vanner i en minivan, nekades
forst att kora ombord eftersom tillstand av dgaren att fora fordonet utomlands
saknades. Efter viss diskussion kunde de lasta bilen, som fick flyttas manuellt at
sidan for att fa plats. Vittnet hdavdar att de var sist ombord eftersom rampen
stangdes omedelbart efter att de kort ombord. Nagra militara fordon lastades inte i
slutet, enligt vittnet.

Aktiviteter i hamnen

| samband med denna information ska det ndmnas att en undersékning om aktivi-
teter i hamnen har utforts av en f.d. statsaklagare i Estland?. Resultatet av denna
ger inte stod for att militara aktiviteter pagatt i hamnen dagen for MV ESTONIAs
sista avgang.

Lastbil som backat av MV ESTONIA

Under intervjuerna har tva vittnen uppgett att en lastbil ska ha fatt backa av efter
att forst ha lastats. Detta ska ha varit for att bereda plats for en militar transport.

Ett av dessa vittnen har ocksa uppgett ett smeknamn pa en av forarna (de var tva
som arbetade tillsammans) och staden dar akeriet hérde hemma. Dessa uppgifter
har undersokts, och en av forarna till den lastbil som antagits ha backat av har
hittats. Han fornekar emellertid ett sadant scenario och uppger att han och hans
kollega borjade kora pa Estland forst efter att MV ESTONIA sjunkit.

Den andre foraren anlande sent och hade férstatt det som att en lastbil som redan
lastats fatt backa av for att ge plats at honom. Féraren som inte fick plats ombord
har emellertid uppgett att han inte hade biljett och aldrig var ombord, och
foljaktligen inte heller backat av.

Det finns darmed inte nagot belagg for det rykte som handlar om nagon lastbil
skulle ha backat av fartyget.

2 2005-08-31 Report (I) of the commission of experts established to investigate the circumstances of the
transport of military-use equipment on board the passenger ferry Estonia in September 1994.
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Diskussion och slutsatser

Tillganglig information som stodjer forekomsten av militara aktiviteter vid
lastningen av MV ESTONIA ar svag. Fyra vittnesmal fran dverlevare som motsager
att sadana har forekommit ar férenade med individuella och sjdlvstiandiga
hagkomster. Detta innebadr att de kan betraktas som starka. Tillsammans med
ovriga fem Overlevares vittnesmal maste slutsatsen bli att det ar osannolikt att
nagra militdara fordon lastats.

Det finns ett lastmanifest fran lastningen tillgdangligt.? Enligt detta finns det ingen
indikering pa att det forekommit nagra militdra transporter eller militar last. Det
finns inga bevis som kan utesluta att militdar utrustning lastats i nagon av last-
bilarna. Fanns det sadant kontraband ombord, sa finns det inte nagot stod for att
det har paverkat forlisningen.

5.1.2 Lastning och lastsurrning

En lastplan upprattades baserad pa tillgdnglig information som tillhandahallits fran
land. Intervjuer med besattningsmedlemmar beskriver att fartygets lastplan upp-
rattades utifran preliminar information fran land. Dock anldande ibland betydligt fler
fordon till fartyget vid lastningens slut, vilket gjorde det svart att revidera den
ursprungliga lastplanen. Det har ocksa noterats att avvikelser mellan de dekla-
rerade och faktiska fordonsvikterna kan ha bidragit till en ojamn viktférdelning pa
bildack.

JAIC:s slutrapport fastslar att "Pa grund av ojamn viktfordelning var babords krang-
ningstank fylld vid avgang.” Med tanke pa att cirka 180 ton vatten kunde flyttas
mellan krangningstankarna, att tusentals ton vatten kom in pa bildack genom
Oppningen i foren och att cirka 1 100 ton dackslast kan ha forskjutits vid en viss
tidpunkt, ar det osannolikt att lastférdelningen mellan krangningstankarna hade
nagon betydande inverkan pa handelsefoérloppet.

Bildacket var fullastat, och plattformsdacken (hoj- och sankbara dack, som utgor
dack 3) anvdndes inte. Forst lastades trailrarna (utan dragbilar) langs fartygets
sidor. Darefter foljde lastbilar och annan tung last. Bilar lastades mestadels sist och
placerades framst i den forliga delen. Tung last stuvades tatt med minimala
mellanrum mellan fordonen. Detta gjordes av tva skal: for att lasta sa effektivt som
mojligt, och for att férhindra att lasten rorde sig mycket vid eventuell kraftig
slagsida. Darfor placerades vissa lastbilar sa ndra varandra att det hade varit svart
att surra dem ordentligt, och det ansags inte heller nodvandigt.

Lastningsarbetet, inklusive surrning av lasten, utférdes under éverinseende av en
av andrestyrmannen. Stuvning och surrning pa bildacket utférdes av fartygets
besattning ledd av batsman pa ena sidan och pa den andra sidan av en senior

3 Lastmanifestet finns tillgangligt bland andra handlingar fran fartyget.
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matros. En besattningsmedlem har uppgett att de informerades om en storm-
varning och att vindhastigheten kunde na 25 m/s, vilket innebar att extra
forsiktighet kravdes. Enligt detta uttalande sdakrades tunga fordon i allmanhet med
surrningsband, och klossar anvandes bade for tunga fordon och bilar (figur 5.3 och
5.2). Bilarna skulle lamnas med handbromsen atdragen och vaxel ilagd. Detta
bekraftas av fyra dverlevande besadttningsmedlemmar. Dessutom har en forare
uppgett att han hade ett av de forsta fordonen som kérde ombord pa fartyget. Fore
honom hade trailrar utan dragbilar stuvats. Bade hans lastbil och slap, samt de slap
som stuvats fore, var surrade med band och bade hans lastbil och dess slap var
sakrade med klossar.

Dock finns det flera férare som inte sag sina fordon bli surrade. Senare intervjuer
med passagerarvittnen visar att tre personer hdvdar att lastbilarna inte surrades
(dessa tre hdvdade samma sak redan 1994). Av dessa hdvdar en att han insisterade
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Figur 5.2: Videomaterial fran bildack visar ett frankopplat surrningsband fran en forskjuten lastenhet pa
bilddcket pa MV ESTONIA under den visuella inspektionen 2023 (O 2.21).

pa att fa sin lastbil (en av de sista ombord) surrad, och att han hade sarskild
utrustning for detta dndamal. Besattningen vagrade dock bade att surra lastbilen
och att ta emot utrustningen. Eftersom han stannade kvar pa bildack bad
besattningen honom att lamna omradet. Det kan dock inte uteslutas att de sista
fordonen sakrades efter avfard.

Lastbilsforare har beskrivit att efter forlisningen av MV ESTONIA dgnades betydligt
mer uppmarksamhet at surrning av tunga fordon. Ett exempel ar att en svetsservice
blev tillganglig nara hamnen, vilket gjorde det mdjligt att i forvdg ordna
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noédvandiga surrningsfasten om en lastbarare saknade de fasten som kravdes for
surrning ombord.

Surrningsutrustningen

Filmmaterial fran bildacket visar att det finns nagra surrningar som fortfarande
hdanger pa sina forvaringsplatser, medan andra forvaringsplatser ar tomma (figur
5.4). Aven om detta initialt kan tyda pa att inte alla lastbilar var surrade eftersom
inte all utrustning anvandes, finns det inga bevis for ett sddant pastaende da det
totala antalet surrningar inte ar kant.

Slutsatser

Eftersom det inte finns nagra tydliga beldagg for surrningsstatusen pa bildack ar det
inte mojligt att dra nagon saker slutsats.

23.07.237 )’ : Estonia InSpection 20

"14:25:33 ' , Car deck/inspection
- -

NGl . 5
Figur 5.3: Videomaterial fran bildack visar ett laststopp bredvid den férskjutna lastenheten pa bildacket
pa MV ESTONIA under den visuella inspektionen 2023 (O 2.21).

Vissa lastbilar placerades sa nara varandra att det hade varit omdjligt att surra dem
ordentligt. Det ar dock rimligt att anta att de fristaende trailrarna surrades
atminstone som vanligt, och att lastbilarna klossades vid hjulen. Det kan inte
uteslutas att vissa lastbilar surrades efter att passagerarna hade lamnat omradet.

All rorelse av lasten paverkade slagsidan och kantringen. Rorelsen av osurrade
lastbilar begransades dock inledningsvis av mittkappen (centercasingen) och andra
narliggande lastbilar. Givet forlusten av visiret och 6ppningen av den fraimre
rampen kunde surrningar inte ha forhindrat att olyckan intraffade.
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Figur 5.4: Den vanstra bilden visar ett tomt utrymme fér surrningar, medan den hogra visar surrningar
som ar férvarade och inte anvands. Videomaterial fran bildack inspelat 2023.

5.2 Senare delen av resan och sjunkforloppet

5.2.1 Slutsatser
Foljande slutsatser baseras pa vittnesmal:

e Baserat pa vittnesuppgifterna ar det inte mojligt att faststilla en exakt
tidpunkt for nar slagsidan borjade. Antalet vittnen, tillsammans med det
faktum att en klocka stannade pa grund av att batterierna foll ut, tyder pa
att den forsta slagsidan inleddes bara nagra minuter efter midnatt.

e Vittnesmalen utesluter vattenintrangning fran skador i fartygets skrov i
omradet vid hytterna eller maskinverkstaden. Istillet har, enligt
vittnesuppgifterna, vattenintrangningen till dack 1 skett fran bildack, via
oppningar i mittkappen (centercasingen).

e Vittnesuppgifterna stoder att visiret var borta.

e Resultatet betraffande rampens status ar oklart, men det har bevisats att
rampen med kraft 6ppnats till helt 6ppet lage och senare av tyngdkraften
fallit tillbaka till stangt ldge. Detta innebar att det inte kan uteslutas att
bade de vitthen som havdar att rampen var 6ppen och de som havdar att
den var stangd kan ha ratt.

e Observationerna av stabilisatorfenan bekraftar att dessa var utfallda nar
fartyget kantrade. Eftersom det har bevisats att de dr infdllda och oskadda
sa som fartyget vilar pa havsbotten, kan det faststallas att inget traffade
eller skadade fenorna innan slagsidan inleddes, varken pa babords eller
styrbords sida.

e Uttalandet fran ett vittne som befann sig pa styrbord sida stoder att ingen
kollision dgde rum.
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5.2.2 Initiering av evakueringen

Den plotsliga, patagliga slagsidan yttrade sig genom obalans och/eller fallande
foremal och mobler. Detta och att fartyget inte aterhdmtade sig fran slagsidan var
den framsta orsaken till att man bodrjade sdka information och pabérja evakuering.
Nagra éverlevande foll ur sangen pa grund av slagsidan. | vissa fall kombinerades
den kraftiga slagsidan med héga smadllar eller dunkar. Vissa personer uppger att de
horde en stor small eller duns, varav nagra havdar att det var tre smallar.
Ytterligare nagra vittnen uppger att de inte horde nagon small eller duns alls.
Nagra (varav en ar motsagelsefull) havdar att smallen hade ett metalliskt ljud. Ett
vitthe uppger att ljudet inte var en explosion.

Intervjuer fran 90-talet

Nagra overlevare havdar att det var en small eller krasch, medan andra havdar att
det var tva. En menar att det var tre eller fyra smallar.

Tiden har noterats av fyra vittnen till midnatt centraleuropeisk tid (CET) (01.00 EET)
eller strax darefter, medan tva uppger 00.10 (01.10 EET). Tre havdar att klockan
var 00.15 (01.15 EET). Tva vittnen uppger tiden till 00.30 (01.30 EET).

Intervjuer 2021-2024

Av de senare intervjuerna framgar det att manga blev medvetna om faran genom
de hoga ljuden. Nagra beskriver ljudet som en small eller krasch, medan andra
beskriver det som tva smallar. En person sager att ljudet var kontinuerligt. Nagra av
de intervjuade beskriver [judet som metalliskt, medan andra beskriver det som
storande, rullande, ovanligt, bilar som kanade, flodande vatten, och porlande. Flera
uppger att de inte hérde nagot ljud alls.

Flera dverlevande kopplade ljuden till fallande last pa bildack. For vissa 6verlevande
var utropet i hogtalarsystemet (PA-systemet) fran fartygets informationsdisk (avsnitt
5.2.4) den slutgiltiga signalen att borja evakuera. Ett vittne uppger att en estnisk
person forsokte gora folk medvetna om faran.

Ingen uppger att de horde nagot larm i detta skede (livbatslarm med klockor och
tyfon) eller att de paboérjade evakuering pa grund av ett sadant larm.

Overlevande har bedémt att det tog fran nagra minuter upp till 15 minuter att ta
sig ut ur fartyget till viderdack (batdack).

Nagra av de intervjuade 6verlevarna har noterat en viss tidpunkt for nar
evakueringen borjade, antingen genom att titta pa klockan, eller att en klocka
stannade (batterierna foll ut). En annan fick en klocka i ansiktet nar den kraftiga
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slagsidan borjade, och minns darfor vilken tid klockans visare visade.* Av dessa
uppger fem att det var vid midnatt svensk tid (01.00 EET) eller strax darefter,
medan en anger att det var 00.15 svensk tid (01.15 EET).

Diskussion och slutsatser

Det finns intervjuer dar det inte finns nagon eller mycket liten éverensstammelse
mellan uppgifterna fran de tidiga och de nya intervjuerna, men det finns ocksa
intervjuer med god samstammighet. Dock ar det bara nagra fa vitthen som anger
samma tidpunkt i bada intervjuerna. De flesta vittnen havdar att den forsta
slagsidan borjade vid midnatt eller strax darefter. Minst tva olika vittnen (en i en
tidig och en i en ny intervju) sdager att tiden var 00.15 CET (01.15 EET).

De ljud som hordes inledningsvis kan forklaras av forlusten av bogvisiret: det [6st
sittande visiret som rorde sig av vagorna, det lossnande bogvisiret som foll ner pa
bulben, och bogrampen till bildack som slets upp och foll ner pa férpiksdacket.

Baserat pa vittnesuppgifterna ar det inte maéjligt att faststdlla en exakt tidpunkt for
den forsta slagsidan, men antalet vittnen, tillsammans med det faktum att en
klocka stannade pa grund av att batterierna foll ut® och en annan klocka foll ner i
sangen fran sianglampan, tyder pa att den forsta slagsidan inleddes bara nagra
minuter efter midnatt.

5.2.3 Vatten pa dack 1

Av de vittnen som intervjuades 2021-2024 befann sig tolv pa dack 1 (tween deck)
ndr slagsidan bérjade. Deras vittnesmal dr éverlag samstammiga, dven om inte alla
har lamnat nagon information om vatten pa dack 1 i intervjuerna gjorda pa
90-talet.

Resultatet visar att av de tolv vittnen som befann sig pa dack 1 nar slagsidan
borjade, har tio sett vatten pa golvet, i trapphuset eller pa viggen, medan tva inte
namner nagot om vatten pa dack 1 alls (de kom fran ett maskinutrymme). En
person klev i vatten ndr hen gick upp ur singen. Mangden vatten har beskrivits
som sipprande och inte sarskilt mycket, rinnande mellan vaggpaneler, ett tunt lager
pa korridorgolvet, sipprande pa golvet, flodande in i trapphuset fran bildackets
skjutdorrar, vatten kom in i hytten, mycket kraftiga vagslag, rinnande pa golvet.
Angivha mangder dr 5-6 cm, 1 dm, och tva hinkar.

Fem vittnen sag vatten pa bildack eller att det kom in under dérrarna fran bildack,
medan tva sdger att vattnet kom langs vdggen.

* Vittnet dr emellertid oséker pa om klockan gick ratt. Som vittnet minns det, visade klockan 01.10 EET, men
den kan mycket val ha gatt for fort.

> Teoretiskt kan det inte helt uteslutas att klockans visare har flyttats, t.ex. i fallet, eller vid en oavsedd
berdring av installningsknappen nar man har fattat tag i klockan



'8¢ 8f Statens = 12 (1)
¢ haverikommission

Tre av de dverlevande som intervjuades 2021-2024 tog sig ut fran en hytt i samma
vattentdta sektion, och mycket ndra platsen dar en skada, (den frimre skadan)
finns i filmmaterialet som visades 2020 (figur 3.34 och 3.38).

Ytterligare tre® tog sig ut genom en maskinrumsverkstad dar den aktre
skadedppningen sags i filmmaterialet fran 2020. Vittnena har inte ndmnt nagot om
nagon kollision, eller nagot som skulle kunna ha orsakats av en kollision, eller
vatten som forsade in fran en skada i fartygets skrov i narheten.

Inget av vittnena fran dack 1 ndmner nagot som skulle kunna tolkas som en
explosion eller kollision som kunnat orsaka ett hal i skrovet.

Diskussion och slutsatser

Ljiud som hordes fore eller vid den forsta slagsidan pa fartyget uppfattades av flera
overlevande fran dack 1 (under bildack) och dack 4 (6ver bildack), aven om vissa
overlevande fran de ovre ddcken i aktern och andra delar ocksa har hort liknande
ljud. Enligt flera vittnen kom vattnet uppifran, antingen under doérrarna till bildack
eller sipprande langs vdaggen. Tre vittnen namner inget vatten pa dack 1, men
daremot pa dack 2 (bildack). Ytterligare tre sag inget vatten alls nar de flydde fran
dack 1.

Sammanlagt befann sig fem vittnen i eller passerade genom ett vattentatt utrymme
dar det i filmmaterial fran 2020 visades tva hal. Inget av dessa vitthen namner
nagot om explosion, kollision eller nagot annat som skulle tyda pa att det fanns ett
hal i omradet nar de flydde (figur 3.37).

Flykten borjade inte forrdn slagsidan redan pagick, och vid det laget borde en
mycket stor mangd vatten redan ha triangt in i utrymmena. Med tanke pa detta ar
det mycket osannolikt att nagon skulle éverleva och kunna ta sig ut fran ett
utrymme med ett hal eller ett brott i skrovet. Dessutom rapporteras vatten fore-
komma jamnt fordelat fran den framre till den aktra hyttsektionen, vilket tyder pa
att det inte fanns nagon enskild kalla till vattenintrangning pa dack 1, utan snarare
en kalla i varje utrymme (trappa fran bildack).

Darfor utesluter vittnesmalen fran intervjuer som gjordes 2021-2024
vattenintrangning fran skador i fartygets skrov i omradet vid hytterna eller
maskinrumsverkstaden. Istdllet har, enligt vittnesuppgifterna, vattenintrangningen
till dack 1 skett fran bildack, via 6ppningar i mittkappen (centercasingen).

| figur 6.2 ("Plan showing deck I. Red dots mark all known locations of survivors at
the onset of the accident.") i JAIC:s slutrapport ar platserna for 22 6verlevande
markerade pa dack 1. Den prelimindara bedémningen kan, baserat pa uppgifter fran

% En av dessa har inte intervjuats 2021-2024.
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90-talet och intervjuer, konstatera att minst 25 6verlevande paborjade sin
evakuering fran dack 1 (figur 5.5).

Det kan dven konstateras att de flesta 6verlevande fran dack 1 kom fran hytter pa
styrbords sida (endast tre eller mojligen fyra kom fran babords sida). Orsaken till
detta gar inte att faststdlla, men det kan vara logiskt att forsoka ta sig uppat vid en
nddsituation, vilket uppenbarligen inte var mojligt for personerna pa babord sida -
for att fly fran hytten behévde de inledningsvis ta sig nedat. En annan mojlig faktor
kan vara att forekomsten av vatten i gangarna och hytterna pa styrbords sida
gjorde att personerna agerade omedelbart och inte forlorade nagon tid innan de
tog sig ut.

L

1

Figur 5.5: Utdrag fran ritning av dack 1. De réda prickarna visar var 6verlevande befann sig enligt JAIC:s
slutrapport. De gula prickarna visar platser for personer som inte anges av JAIC (personen utanfér kan
inte kopplas till en viss hytt). Inte alla 6verlevande pa bilden har intervjuats 2021-2024 och nagra
ndamns darfor inte i texten. Sammanlagt evakuerade minst 25 dverlevande fran dack 1. De réda
romberna markerar de genomtrangande skadorna pa styrbords sida.

5.2.4 Ljud och ljus

Ljud

Uppgifterna om ljud stammer val 6verens mellan de tidiga och senare intervjuerna,
med undantag for nagra intervjuer dar den intervjuade ar motsagelsefull.

Vittnesuppgifter beskriver tillkommande ljud som imploderande, utpressad luft,
forandringar i maskinljudet (sasom nedsaktning) och féremal som rérde sig pa
bilddck fran ena sidan till den andra. Det finns inte manga tillforlitliga uppgifter om
nar huvudmaskinerna stannade. Det dr nagot fler vitthen som har sagt att detta
skedde medan de fortfarande var kvar inne i fartyget.

Resultatet visar att det mest horda ljudet bland 6verlevande var ett utrop i fartygets
hogtalarsystem (PA-system), dar det estniska ordet "Hdire" ingick. Detta gjordes av
vad som tros ha varit en kvinnlig besdttningsmedlem, sannolikt fran
informationsdisken. Nar detta hordes uppskattas slagsidan allmant till 20° till 45°.
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Ett antal vittnen uppger att de dven horde ett annat meddelande i
hogtalarsystemet, sigande “Mr Skylight”’. Detta utrop gjordes av vad som antas ha
varit en manlig rost, troligen fran navigationsbryggan. Nagra vittnen uppger att de
inte horde nagot utrop alls.

Manga vittnen berattar att de horde fartygets tyfon, som gav en lang signal. Det
verkar rada enighet om att detta intraffade nar fartyget hade nastan 90 graders
slagsida och skorstenen nadde vattnet. Nagra fa hérde dock inte tyfonen alls, och
ytterligare nagra fa horde mer an en signal.

Ingen uppger att de hérde nagon signal for att “Gverge fartyget” (livbatslarm med
klockor och tyfon, eller sju korta signaler med tyfonen, f6ljt av en lang).

Ljus

Aven om vittnesmalen om fartygets belysning varierar kan tva tydliga faser urskiljas
fran de insamlade uppgifterna. Den forsta fasen beskrivs i allmanna termer som
blinkande ljus eller ett kort stromavbrott. Den andra fasen kan anses vara det
o6gonblick nar néddieselgeneratorn stoppade, da fartyget lag pa sidan och
skorstenen nadde vattnet.

De flesta vittnen har observerat den forsta fasen, det vill sdga blinkandet eller det
korta stromavbrottet. Manga av dessa befann sig da redan ute pa vaderdack.
Slagsidan vid detta tillfdlle uppskattas, baserat pa vitthesmal, ha varit 40° till 60°".

Aven den andra fasen betrdffande fartygets belysning (det slutliga stromavbrottet)
observerades av de flesta vittnen. Vid det tillfdllet uppskattas slagsidan ha varit 70°
till 90°, och skorstenen nara eller i vattnet.®

Diskussion och slutsatser

Handelseférloppet inleddes med hoga ljud, beskrivha som kraschar eller smallar.
Dessa forklaras av processen med boghaveriet: ett 16st visir som rorde sig av
vagorna, det lossnade bogvisiret som féll ner pa bulben, och bogrampen till bildack
som slets upp.

Tva utrop i hogtalarsystemet (PA) gjordes: ett dar alla kallades med ordet "Hdiire”
och ett annat, "Mr Skylight”, som var ett internt meddelande till besattningen.

Fartygets tyfon ljod nar skorstenen var nara eller nadde vattenytan.

7 Det kodade anropet "Mr Skylight' anvands ibland for att pakalla besattningens uppmarksamhet utan att stora
passagerarna.

8 Ett fartygs elférsorjning kommer fran generatorer som drivs av dieselhjdlpmotorer. Om dieseltillforseln till
dessa upphor och de stoppar, finns en automatisk funktion som startar en nédgenerator. Om slagsidan okar
over en viss vinkel kommer motorn som driver en generator att stanna pa grund av brist pa bransle och olja.
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Det ordinarie elsystemet slogs ut nar hjdlpmotorerna, som drev generatorerna,
stannade. Detta gjorde att belysningen slocknade eller blinkade tills nédgeneratorn
startade. Nar slagsidan 6kade och passerade en viss vinkel stannade dven
dieselmotorn som drev nédgeneratorn. Detta dverensstammer med elsystemets
konstruktion och visar att det fungerade som avsett i en sa extrem situation.

5.2.5 Utvecklingen av slagsidan

Nar det gdller utvecklingen av slagsidan ar det inte sarskilt stor skillnad mellan de
uppgifter som lamnades 1994 och de som ldmnades 2021-2024.

De flesta dverlevande har beskrivit att fartyget inledningsvis krangde snabbt
(uppskattningsvis 10° till 35°). Majoriteten har uppgett att fartyget inte aterhamtade
sig fran denna forsta slagsida. Vissa har uppgett att det féorekom flera inledande
krangningar (tva till fyra har namnts).

De flesta 6verlevande har beskrivit att slagsidan ddrefter 6kade stegvis, med
snabba, mindre krangningar under en langre period. Flera dverlevande har dock
sagt att utvecklingen efter den forsta slagsidan var ganska jamn, eller att det kom
en ny snabb 6kning av slagsidan i det allra sista skedet nar fartyget lag pa sidan.
Nagra har sagt att fartyget inte rullade efter den férsta slagsidan, men vissa har
upplevt motsatsen.

Diskussion och slutsatser

Det kan konstateras att slagsidan uppstod mycket snabbt och att omedelbara
atgarder var nédvandiga for att overleva. Darutover kan det fastslas att nagon
organiserad evakuering inte kunde genomféras under dessa omstandigheter.

5.2.6 Atgarder utférda av beséattningen

Uppgifterna fran de intervjuade ar i vissa fall motstridiga, vilket innebar att det
finns olika uppgifter fran 1994 jamfort med 2021-2024. Av de uppgifter som ar
samstidmmiga har manga overlevande, bade i de tidiga och senare uttalandena,
havdat att de faktiskt sag besattningsmedlemmar dela ut flytvastar, hjalpa
passagerare att evakuera och forsoka sjosatta livflottar. Nagra fa havdar
konsekvent att de inte sag nagon fran besattningen agera.

En av de intervjuade namner att det inte fanns nagon majlighet for besattningen att
genomfora nagon raddningsinsats. Den avlésande befdlhavaren sags hjalpa till pa
batdack (vaderdack), men det finns inga andra uppgifter om honom. Fran narheten
av helikopterdacket sag en passagerare pa avstand en grupp uniformerade man
(som befdl) sta pa nagon sorts plattform. En av dem instruerade de andra och
pekade i en viss riktning. | ndsta 6gonblick var de borta.
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Diskussion och slutsatser

Pa grund av den snabba 6kningen av slagsidan var det extremt svart for besatt-
ningsmedlemmarna att na sina tilldelade moénstringsplatser och genomfora en
organiserad evakuering. Evakueringen blev istdllet spontan. Eftersom de flesta i
besattningen redan hade gatt till vila, evakuerade de flesta inte i sina vanliga
uniformer, vilket kan forklara varfor vissa passagerare inte sdager sig ha sett nagra
besattningsmedlemmar under evakueringen. Bade besattning och passagerare
hjalptes at att ta sig till vaderdack och delade ut flytvastar. Sjosdttningen av livbatar
misslyckades pa grund av den kraftiga slagsidan, medan manuell sjosattning av
livflottar var mer framgangsrik. Order och instruktioner gavs inte av besattningen
efter att flytvastarna tagits pa; dven har blev agerandet spontant.

Det framgar dock tydligt av vittnesmalen att flera besattningsmedlemmar gjorde
vad de kunde for att hjalpa passagerarna att evakuera och ta pa sig flytvastar.

5.2.7 Fartygets sjunkfas, visiret och rampens status

Uppgifterna fran de intervjuades observationer och eventuella iakttagelser av
fartyget, dess forlisning och bogvisiret eller bogrampen har varit samstammiga
med endast nagra fa undantag. Sammantaget har manga av de dverlevande lamnat
uppgifter i denna fraga.

Fartygets sjunkfas

Mer an 50 overlevande har observerat det sista skedet av MV ESTONIAs forlisning,
dven om inte alla har sett samtliga aspekter som beskrivs nedan.

Generellt krangde fartyget dver 90° mot styrbord, sa att batens botten blev synlig.
De flesta vittnen sag fartyget sjunka med aktern forst. Nagra uppger att det sjonk
med foren forst, och vissa vet inte. Nagra uppger att de sag halen fran
bogpropellrarnas placering.

Vissa uppger att ena dnden av fartyget reste sig 6ver vattnet medan den andra
sjonk. En person beskrev det som en flaska som sjunker, medan andra beskrev det
som halvtippat, cirka 30" till 45° 6ver vattnet. Ytterligare nagra uppger att fartyget
reste sig rakt upp, 90°.

Ingen har observerat nagon skada pa skrovets babordssida. Daremot finns det
minst fem vitthen som uppger att de sag stabilisatorfenan, utfalld i aktiverat lage.
Nagra av dessa vitthesmal kommer fran 1994, medan andra ar fran intervjuer
mellan 2021 och 2024.

En 6verlevande har uppgett att han spolades ut i havet av en vag nar slagsidan var
over 90° och att hans armbandsur hade stannat pa 01.35 EET. En annan
overlevandes klocka hade stannat pa samma satt vid ungefar 01.35 EET. Enligt
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JAIC:s slutrapport visade radiostationens klocka i kartrummet 23.35 UTC (01.35
EET) vid dykningarna 1994.

Om uppgifterna fran avsnitt 5.2.2, som hdvdar att den inledande slagsidan bérjade
nagra minuter efter midnatt svensk tid (01.00 EET), tas i beaktande, tog
kantringsprocessen fran det att slagsidan bdrjade (ndar bogrampen slets upp) tills
fartyget var delvis under vatten med en vinkel pa 90°, 30 till 35 minuter. Om man
daremot utgar fran den starttidpunkt som foreslas i JAIC:s slutrapport, vilket ar
cirka 10 till 15 minuter senare (01.15 EET), tog denna process bara 20 minuter.

Boguvisiret

En estnisk overlevande observerade redan under evakueringen, fran fonstret langst
fram i den framre trappan, att visiret saknades.® Flera dverlevande har beskrivit en
avskuren eller rektangular form pa fartygets ande som stack upp ovanfor vattnet,
och nagra av dem trodde darfor att det var aktern. Minst 14 6verlevande har
specifikt uppgett att det inte fanns nagot visir fast vid fartyget vid denna tidpunkt,
medan tva havdar att de sag det pa plats.

Bogrampen

Tre overlevande havdar att de befann sig pa rampen eller alldeles i dess narhet,
medan andra befann sig i en livflotte mycket nara fartygets foranda. En av dem satt
vid rampoppningen och kande luftdraget fran lastutrymmet, medan de tva andra
klattrade nerfor bogrampen, som da var stangd eller delvis stingd. Vinkeln var vid
detta tillfalle mer an 90°. Ytterligare tva personer havdar att rampen var pa plats.

Diskussion och slutsatser
Vittnesuppgifterna stoder att visiret var borta.

Resultatet betraffande rampens status ar mer oklart, men uttalandena fran dem
som befann sig mycket ndara rampen (en som kande luftdraget) verkar vara starka.
Det bor beaktas att det har bevisats att rampen var fullt 6ppnad med kraft, men
senare patraffats nedfallen tillbaka till stangt lage av gravitationen. Det dr inte
faststallt vid vilken tidpunkt rampen foll tillbaka till stangt lage, men en slagsida pa
mer dn 90° bor ha varit nodvandig. Detta innebdr att det inte kan uteslutas att bade
de vittnesmal som anger att rampen var 6ppen och de som anger att den var
stangd kan vara korrekta.

Observationerna av babords stabilisatorfena bekraftar att fenorna var utfallda nar
fartyget kantrade. Minst ett vitthesmal ar samstammigt med uppgifter fran 90-talet.
Eftersom det har bevisats att de ar infdllda och oskadda nar fartyget vilar pa havs-
botten kan slutsatsen dras att inget slog mot eller skadade fenorna innan slagsidan

° Ytterligare ett vittne har uppgett samma sak 1994, men har inte intervjuats 2021-2024. Det vittnet ingar
darfor inte i denna rapport.
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inleddes, varken pa babords eller styrbords sida. En sadan skada skulle ha
forhindrat att de kunde fdllas in.

5.2.8 Omgivningar

Overlevarnas vittnesmal ger sillan tillforlitlig information om fartygets orientering
(stavlinje) under forlisningen. Manga minns att det var (delvis) mansken, vagorna
var hoga och vinden stark. Vattnet var fyllt av vrakgods, flytvastar och livflottar med
lampor. Fa 6verlevande nimnde forekomst av olja i vattnet. Manniskor i vattnet
skrek och ropade pa hjalp. Stora, upplysta passagerarfartyg kunde ses pa avstand,
varav nagra identifierade MV MARIELLA. Det finns ingen information om andra
fartyg i den omedelbara narheten av olycksplatsen, férutom ett vittne som,
tillsammans med alla andra i livflotten, uppgav sig ha sett ett morkt, frammande
fartyg (vittnet kan inte utesluta att det var en ubat). Detta uttalande gjordes i de
senare intervjuerna 2021-2024, men namns inte i de tidiga intervjuerna. | en
tidigare intervju uppgav en besattningsmedlem att en annan besadttningsman sett
en livbat lamna fartyget, men skadorna som hittades pa den kapsejsade livbaten
overensstimmer med dem pa de andra livbatarna: den hade slitits loss nar fartyget
sjonk.

Ett vittne befann sig utomhus pa styrbordssidan innan slagsidan boérjade, hade
hdanderna pa relingen och var helt nykter. Vittnet hdavdar att denne definitivt skulle
ha sett om nagon kollision hade intraffat, eftersom utsikten bade foréver och
akterdver var god.

Minst tva vittnen har uppgett att de sett ett vitt féremal i vattnet under evakue-
ringen, en nar personen nadde batdack (vaderdack) och den andra nar fartyget lag
pa sidan.

Diskussion och slutsatser
Det kan bekraftas att MS MARIELLA var ett av de allra forsta fartygen pa plats.

Uttalandet fran vittnet som stod pa styrbordssidan stoder att ingen kollision dgde
rum.

Observationen av ett vitt foremal i vattnet gédller uppenbarligen babordssidan,
eftersom evakueringen redan pagick. Vid detta skede, det vill siga nar evakue-
ringen kommit igang, kan bogvisiret uteslutas som det vita féremalet pa grund av
att viss tid hade passerat sedan visiret lossnade och fartyget hade fortsatt firdas
med viss fart. Darmed var visiret inte nadra fartyget vid denna tidpunkt.

Ett vittne havdar att ett morkt fartyg sags pa platsen. Aven om vittnet siger att alla
i livflotten sag samma sak, finns det inga andra vitthen som namner nagot annat
fartyg pa plats. Uttalandet anses darfor inte vara trovardigt.
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5.2.9 Andra observationer

Enligt ett vittne blev denne ranad under evakueringen, och tre andra uppger att de
bevittnade detta. Dessa uppgifter kommer fran de senare intervjuerna 2021-2024,
och ran ndmndes inte i intervjuerna fran 1994.

Ett vittne uppger i intervjun fran 1994 att han sag en brand eller nagot som liknade
en brand, dock inte sarskilt stor. Tva andra vitthesmal fran 1994 havdar att de sag
rok fran fartyget nar det sjonk, varav en sag roken komma fran skorstenen. | de
senare intervjuerna fran 2021-2024 dndrade det vittne som tidigare sade sig ha
sett brand sin uppgift till att det var nagon annan som hade sett branden. Ett vittne
upprepar observationen av rok fran 1994 (beskrivningen ar réd, dimmig rok), det
andra inte. Dock finns ett nytt vittne, som inte namnde brand i 1994 ars intervjuer,
som nu havdar att det definitivt var en brand ombord, sedd fran livflotten.

5.3 Efter att fartyget sjunkit

5.3.1 Slutsatser
Foljande slutsatser baseras pa vittnesmal:

e Genom att jamfora berattelser fran 2021-2024 med de tidigare skriftliga
protokollen kan det konstateras att dven efter nastan 30 ar kunde mycket
mer information samlas in. Det bor dock beaktas att vissa dmnen som var
av intresse under intervjuerna 2021-2024 kanske inte alls - varken for
utredningen eller allmanheten - var av intresse under perioden 1994-1997
nar JAIC:s slutrapport skrevs. Det bor ocksa tas i beaktande att den langa
tid som forflutit sedan olyckan kan ha paverkat vittnesmalen, liksom de
olika teorier som har framforts sedan dess.

5.3.2 Namnregistrering

Det fanns ingen enhetlig metod pa de olika platserna for att registrera namn. Vissa
overlevande uppgav bara sitt namn muntligt, medan andra sjalva fick skriva ner
det. Ibland efterfragades namnet flera ganger pa olika platser (ombord pa radd-
ningsfartyg, i land osv.). Flera éverlevande var inte i stand att skriva sitt namn efter
raddningen pa grund av sitt fysiska tillstand. Olika och felaktiga namnversioner i
overlevandelistorna tyder ocksa pa att inte alla namn skrevs av dverlevarna sjalva.

Flera 6verlevande uppgav sina namn ombord pa raddningsfartygen, men dessa
namn dok anda inte upp pa listan forran efter ett dygn eller langre. Flera anhériga
fick reda pa status forst nar de overlevande sjdlva fick mojlighet att ringa hem. En
overlevare tillade att anhoriga vidarebefordrade information till en bekant som
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arbetade inom kommersiella medier, och darefter uppdaterades listan. Vissa
overlevande fick ocksa fragor om vilka andra de kdnde till eller hade sett pa
fartyget, vilket kan ha 6kat forvirringen kring listorna.

5.3.3 Tidigare intervjuer

De 6verlevande minns inte alltid alla intervjuer de har deltagit i. Vissa 6verlevande
har sagt att de forsta intervjuerna genomférdes med en slags |6pande-band-metod
- intervjuarna var inte intresserade av detaljer och vittnenas hela upplevelse, och
saknade ibland kunskap om sjofart, vilket gjorde att nagra vittnen bedémde inter-
vjuerna som daliga (dven om vissa faktiskt hade en bra upplevelse av sina
intervjuer).'® Nagra Overlevande har betonat att de intervjuer som polisen genom-
forde nagra ar efter olyckan inte var trevliga att narvara vid.

Generellt var de overlevande 6verens med sina skriftliga utsagor, dven om vissa
avvikelser forekom. Vanligtvis hjdlpte det att ldasa tidigare intervjuer for att minnas
fler detaljer eller bekrafta handelseférlopp, namn osv. Dock mindes man inte alltid
allt som stod i utsagorna. Vissa overlevande var 6vertygade om att det finns fel i
deras skriftliga uttalanden. Dessa fel beddéms dock inte vara sadana att de paverkar
det allmdnna handelseférloppet. Nagra vittnen, som endast intervjuades av polisen,
anser att de dven borde ha intervjuats av JAIC.

Diskussion och slutsatser

Genom att jamfora berattelser fran 2021-2024 med de tidigare skriftliga proto-
kollen kan det konstateras att dven efter cirka 30 ar kunde mycket mer information
samlas in. Det bor dock beaktas att vissa dmnen som var av intresse under inter-
vjuerna 2021-2024 kanske inte alls var av intresse under perioden 1994-1997 nar
JAIC:s slutrapport skrevs, varken for utredningen eller for allmanheten.

5.3.4 JAIC:s slutrapport

Forvanansvart fa av de 6verlevande har faktiskt last JAIC:s slutrapport fran 1997.
Det finns manga overlevande som har accepterat rapportens slutsatser och
bogkonstruktionens fel som den utlésande orsaken till olyckan, men dessa har
oftast undvikit medial uppmaéarksamhet. A andra sidan finns det lika manga
overlevande som inte accepterar JAIC:s slutsatser, dven om ndstan ingen av dem
har sett eller last sjalva rapporten.

Bland de tyngre argumenten mot JAIC:s slutsatser har den relativt korta tiden for
fartygets forlisning namnts. Beskrivningen av JAIC:s sammanstallningar av
vittnesmal har i allmanhet accepterats, men beskrivningarna av éverlevande i
livflottar stimmer inte alltid dverens med de 6verlevandes egna minnen (gallande
antal, kon och position pa overlevande, deras aktiviteter, osv.). Det verkar (pa

19 Det kan noteras att den svenska polisen hade organiserat ett frageformulr som anvindes redan fran bérjan
vid deras intervjuer. Detta frageformular delades med atminstone den finska polisen.
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grund av anonyma beskrivningar) som att vissa 6verlevande har blandats ihop vid
grupperingarna av 6verlevande i livflottar i JAIC:s slutrapport fran 1994, vilket ar
forstaeligt med tanke pa den begrdansade informationen i polisens intervju-
protokoll. Om JAIC:s utredare hade intervjuat alla 6verlevande omedelbart efter
olyckan hade datakvaliteten i denna fraga kunnat bli battre.

5.3.5 Politiska beslut utanfor olycksutredningen

Den framsta kritiken mot JAIC:s utredning och JAIC:s slutrapport grundar sig pa
besluten att inte barga omkomna eller sjdlva vraket. Beslutet att tacka 6ver vraket
och att begrinsa tilltradet till olycksplatsen har ocksa kritiserats kraftigt.

Dessa beslut fattades dock inte av JAIC och hade inget att gora med den sdkerhets-
utredning som genomfoérdes kring olyckan. Trots detta har besluten direkt
tillskrivits JAIC:s utredning, vilket innebar att JAIC felaktigt har kopplats samman
med dessa atgarder.

5.3.6 Andra observationer

Tre vittnen har uppgett att de blivit varnade for att tala om olyckan, varav en blev
avradd fran att atervanda till Estland pa grund av olyckan. Inga ytterligare detaljer
har redovisats. Dessa uppgifter framkom i de senare intervjuerna 2021-2024 och
namndes inte 1994.



