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Hamnstatskontrollovningen pa ESTONIA
1. Syfte

Mindre dn 12 timmar innan ESTONIA sjonk gjordes en hamnstatskontrollévning pa
fartyget med svenska och estniska deltagare. Resultatet av dvningen har
debatterats och diskuterats och det har antytts att det vid 6vningen forekom forsdk
att stoppa fartyget fran att segla pa grund av bristande sidkerhet och att
dokumentationen efter dvningen har forfalskats. Det har inte gjorts nagon
fullstandig utredning eller undersdkning av 6vningen och dess resultat. Darfor
redovisar denna promemoria kanda fakta om 6évningen, resultatet av pa
platsundersdkningar av alla tillgangliga exemplar och kopior av det anvdnda
formularet, samt en analys och slutsatser baserat pa dessa fakta.

Denna promemoria innefattar ocksa bakgrunden till och en beskrivning av de
forutsattningar som radde vid tillfallet for en hamnstatskontroll for att skapa
forstaelse for de forhallanden som radde vid tiden for olyckan. Transportstyrelsen,
som ar den myndighet i Sverige som idag utdévar hamnstatskontroll, har bidragit
med rad och information.

En beskrivning av hur de olika kopiorna av formuldret har utvecklats ar inkluderat i
promemorian.

2. Bakgrund

Estland aterfick sin sjdlvstandighet efter Sovjetunionens fall 1991. Som en del i
sjalvstandighetsprocessen uppstod ett behov av att utveckla myndighetsutévningen
i forhallande till sjofarten. Efter en forfragan fran Estland definierades tre omraden
inom sjofart dar Sverige ombads att tillhandahalla traning och kunskap. Ett av de
omradena var sjosakerhet.

Den delen av samarbetet finansierades av den svenska myndigheten BITS
(Beredningen for internationellt tekniskt-ekonomiskt samarbete). Att dela med sig
av utbildning och expertis inom hamnstatskontroll var en del av
sjosdkerhetsprogrammet. Som en del av programmet genomfordes en
hamnstatskontrollévning ombord pa ESTONIA under eftermiddagen fore fartygets
sista resa, dvs. den 27 september 1994.
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3. Allmant om hamnstatskontroll

Ytterst ansvarig for ett fartygs siakerhet ar redaren och dennes representant, dvs.
befdlhavaren. Den stat som fartyget ar flaggat i (flaggstaten) har en
tillsynsmyndighet som ska se till att rederiet fullgor sina skyldigheter. En del av
tillsynsatgarderna utfors av ett klassificeringssallskap (erkand organisation).
Fordelningen kan variera beroende pa vilken niva av delegering som flaggstaten
tillampar. Normalt sett utgor skrov och maskineri klassificeringssallskapets ansvar.

Forutom de kontroller och den tillsyn som flaggstaten och klassificeringssallskapet
genomfor kan ocksa vissa kontroller genomfoéras av tillsynsmyndigheten i en
utlandsk hamn som fartyget besdker. Vid en sadan inspektion tillampas de
riktlinjer som satts av den Internationella sjofartsorganisationen (IMO).' En sadan
inspektion kallas hamnstatskontroll (Port State Control, PSC) och utfors av en
hamnstatskontrollinspektor (Port State Control Officer, PSCO). Hamnstatskontroll ar
alltsa en inspektion av utlandska fartyg i hamnar som syftar till att sdkerstdlla att
fartygets skick och utrustning uppfyller de krav som stalls i internationella
regelverk och att fartyget ar bemannat och framfors i dverensstimmelse med dessa
regler.

Forfarandet vid en hamnstatskontroll innefattar att hamnstatskontrollinspektoren
och fartygets befdlhavare kontrollerar fartygets nédvandiga dokumentation. Om
denna ar i sin ordning och inget anmarkningsvart noteras av inspektéren under en
kontrollrunda pa fartyget sa ar inspektionen slutford. Om dokumentationen inte ar
i ordning eller om uppenbara brister upptacks under kontrollrundan sa kan en
utokad kontroll initieras.

Resultatet av en hamnstatskontroll dokumenteras i ett faststallt formular for
inspektionsrapporten - Report of Inspection in Accordance with the Paris
Memorandum of Understanding on Port State Control: - Formular A och B, vilka
bada pa den tiden bestod av en blankett bestaende av tre pappersark i olika farger.
| Formular A listas i huvudsak de relevanta certifikaten medan brister som noteras
under inspektionen listas i Formular B. Atgarder som ska vidtas for varje brist ar
indelade i olika koder beroende pa hur allvarlig bristen ar (bilaga 1). Den stringaste
bristkoden ar kod 30 (nyttjandeférbud) vilket betyder att bristen ska atgardas och
aterinspekteras av hamnstatsmyndigheten innan avresa. Ett sadant beslut maste
bestyrkas av en ansvarig befattningshavare inom organisationen (i Sverige vid den
har tiden var det Sjosdkerhetsdirektoren eller, i dennes franvaro, stallforetradaren).
Darutover finns ett antal koder, bland dem kod 17 (brister som maste rattas till
fore avresa). Denna kod ror brister som besattningen ska kunna hantera innan

' IMO Assembly Resolution A.597(15), adopted 19 November 1987, annex: Procedures for
the control of ships, section 1.2.

2 Namn pa hamnstatskontrollavtalet i denna del av varlden.
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avresan och anvands nar bristen inte ar allvarlig nog for att foranleda
nyttjandeforbud eller behov for hamnstatsmyndigheten att bekrafta att bristen har
atgdrdats. Det har betyder att bristen atgardas under befdalhavarens ansvar. Om
bristen inte atgadrdas riskerar befdlhavaren, férutom den skada bristen kan
fororsaka, en uppfoéljande hamnstatskontroll i andra hamnar och de konsekvenser
detta kan foéra med sig. Den mildaste koden dr kod 99 (6vrigt). Den kan anvdandas
om ingen annan kod passar och den kraver uppféljning av befdlhavaren. En
uppféljning av hamnstatsmyndigheten ar inte nédvandig men det bor finnas en
tidsgrans for nar bristen ska vara atgardad.

Ndr det gdller en brist som kategoriseras som kod 17 dr den att betrakta som
mojlig att atgdrda innan fartygets avresa. Om en hamnstatskontrollinspektor
bekraftar att en kod 17-brist dr atgardad sa ska detta noteras.: Det ska ocksa
namnas att det ar hamnstatskontrollinspektorens professionella bedomning som
avgor om en brist kan medfdra nyttjandeforbud eller om bristen kan bedémas som
mindre viktig och darmed tillata att fartyget kan avga.*

En hamnstatskontroll kan delas in i olika delar eller moment. Speciellt intressant ar
den del som innefattar villkor for faststallande av lastlinjer. IMO:s riktlinjer sager
att om en hamnstatskontrollinspektdr har reagerat pa observationer ombord sa ska
han sarskilt uppmarksamma stangningsanordningar och metoder for att fa vatten
fran dack. Angaende livraddningsanordningar ska inspektdren undersoka i vilket
skick utrustningen ar. Om inspektoren skulle finna uppenbara tecken pa brister sa
finns det skal att utféra en tamligen detaljerad inspektion av alla
livraddningsanordningar.c Nar det galler brandsidkerhet pa passagerarfartyg namns
sarskilt branddérrar och deras funktion, brandzoner och nédutgangar.

Om en brist inte kan atgdrdas utan att orsaka en kraftig forsening for fartyget och
effektiva alternativa medel kan anvandas istillet sa ska fartyget inte kvarhallas.

Riktlinjerna innehaller ocksa en allman instruktion om att en referens till relevant
konventionsregel ska lamnas.” Ar 1994 tillampades detta enbart pa brister som
ledde till nyttjandeforbud men har senare blivit ett krav for alla brister.

3 Port State Control Committee Instruction 53/2020/12 Revision 8.

+IMO Assembly Resolution A.597(15), adopted 19 November 1987, annex: Procedures for
the control of ships, appendix 1: Guidelines on control procedures, section 1.

5 IMO Assembly Resolution A.597(15), adopted 19 November 1987, annex: Procedures for
the control of ships, appendix 1: Guidelines on control procedures, section 13.

¢ IMO Assembly Resolution A.597(15), adopted 19 November 1987, annex: Procedures for
the control of ships, appendix 1: Guidelines on control procedures, sections 14-15.

7IMO Assembly Resolution A.597(15), adopted 19 November 1987, annex: Procedures for
the control of ships, appendix 2, Port State report on deficiencies.
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Efter en fullféljd inspektion skulle formuladret delas sa att fartygets befalhavare fick
det vita® medan de andra tva behdlls av hamnstatsmyndigheten for databehandling
och administrativ uppfoljning. Resultatet av hamnstatskontrollen férdes in en

gemensam databas och kunde diarmed féljas upp av andra hamnstatsmyndigheter.

4. Hamnstatskontrollovningen pa ESTONIA

4.1 Inledning

Mellan 26 och 30 september 1994 genomfordes en 6vning och ett kunskapsutbyte
(on-the-job traning) inom hamnstatskontroll i Tallinn. Ovningen leddes av tva
erfarna svenska inspektorer fran Sjofartsinspektionen (en avdelning inom
Sjofartsverket). Estlands sjofartsmyndighet, ENMB, (Eesti Riiklik Veeteede Amet)
representerades av nio estniska inspektorer. Tva kom fran ENMB:s huvudkontor,
bland dem chefen for nationella fartygsinspektionsavdelningen (National Ship
Inspection Division) som var ansvarig for den estniska delen av 6vningen och ledde
den estniska gruppen. En kom fran Tallinns hamn och de 6vriga sex kom fran olika
regionala hamnar i Estland.

Ovningen var éversiktligt planerad av de svenska inspektérerna medan detaljerna
bestimdes i samrad med de estniska deltagarna. Planen var att genomféra nagra
praktiska delar pa tillgdngliga fartyg i Tallinns hamn. Man skulle bérja pa
eftermiddagen 27 september och fortsatta de féljande dagarna. Rapporten efter
den avslutade ovningsveckan, inklusive den uppgjorda planeringen, ingar som
bilaga 2.

4.2  Ovningen

Pa morgonen 27 september introducerades deltagarna i den teoretiska grunden for
en hamnstatskontroll. Man gick igenom bl.a. certifieringskontroll och krav
referenser till MOU-koden.

De estniska deltagarna i 6vningsgruppen valde att géra évningen pa
passagerarfartyget ESTONIA. Gruppen tog sig till fartyget och bad om tillstand att
fa genomfora en 6vning ombord.

En hamnstatskontroll inleds normalt med att inspektdren presenterar sig for
fartygets befdlhavare for att darefter kontrollera nédvandiga dokument och
certifikat. Resultatet noteras pa Formular A. Befdalhavaren var inte ombord pa
ESTONIA under eftermiddagen 27 september, alltsa var fartygets representant
overstyrman. Eftersom gruppen fick tillatelse att halla 6vningen ombord sa boérjade
ovningen med att undersoka fartygets certifikat och med att fylla i Formular A.

8 IMO Assembly Resolution A.597(15), adopted 19 November 1987, annex: Procedures for
the control of ships, section 6.9 and appendix 1: Guidelines on control procedures, section
26.
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Overstyrman hade dock inte tillgang till alla fartygets certifikat,® och det normala
forfarandet, dvs. att borja med dokumentation och bestimma utgangen beroende
pa resultatet av kontrollen, kunde darfor inte fullféljas. Gruppen fortsatte genom
att ga over till den praktiska delen av hamnstatskontrollévningen. Inspektdrerna
borjade undersodka fartyget och dess utrustning tillsammans med representanter
fran fartyget, allt enligt standardforfarandet. | det har fallet delades deltagarna in i
tva grupper. En grupp borjade i maskinrummet och arbetade sig uppat tillsammans
med en av de svenska inspektdrerna och fartygets tekniska chef medan den andra
borjade pa bryggan och arbetade sig nedat med den andra svenska inspektoren
och fartygets 6verstyrman. Nar de tva grupperna senare mottes (totalt 13
deltagare) diskuterades resultatet.

Ovningen avslutades runt klockan 17.30 med en éverenskommelse om att fortsitta
nasta morgon. Nasta dag innefattade 6vningen att fardigstalla formularet.»

4.3 Resultatet
Under évningen pa ESTONIA listades féljande brister.

1. Bow door, packing damage 99
2. Sounding pipe Aux Eng. room 17
3. 2 portable fire exting. missing Eng. room 17
4. Safety plan 99
5. Muster list 99
6. Damage control plan 99
7. Cargo operation manual 99
8. Fire prevention nav bridge door,

boiler room closing device missing

fire door in galley not working properly 17
9. “Off course” alarm not installed 99
10. Means of control Mimic panel 99

11. Manuals and instructions
(em. gen, bridge routines, em handling

steering gear, manouvre characteristics) 99
12. Windows in galley not possible to close 17
13. Covers on bulkhead deck to be closed 17
14. Cargo securing devices

(a few pieces of sec. dev worned out) 99

° Vittnesmal fran svenska inspektorer for JAIC, 2 november 1994,

o Bekraftat genom den svenska inspektorens uttalande for polisen 9 februari 1998 (SHK dnr.
S-200/20 ab 1116a).

" Notera att numreringen ar tillagd senare och att brist nummer 1 och nummer 14 beskrivs
pa olika satt i olika versioner av formularet. | denna svenska éversattningen har den
engelska ursprungstexten behallits.
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Bristerna som listades kategoriserades enligt tva allvarlighetsgrader. Darfor
anvandes tva koder, 17 och 99.

4.3.1 Brister med kod 17 - atgdrdas innan avresa

Fem av de 14 bristerna kategoriserades som kod 17. Som namnts tidigare ar brister
med kod 17 inte allvarliga nog for att orsaka nyttjandeférbud och/eller kan
skdligen atgardas innan fartyget seglar.

Av dessa kan tre ha varit relevanta for stabilitetsfragor: pejlror (nr. 2 Sounding pipe
Aux Eng. room); ljusventil i kabyssen (nr. 12, Windows in galley not possible to
close); och luckor pa huvuddack (nr. 13, Covers on bulkhead deck to be closed).

De Ovriga tva bristerna kategoriserade med kod 17 rorde brandsakerhet och ar
darfor inte relevanta for olyckan.

4.3.2 Brister med kod 99 - 6vrigt

Nio av de 14 bristerna i formuldret kategoriserades som kod 99. Koden betyder att
bristerna inte ar allvarliga nog for att behdva foljas upp av en myndighet men bor
atgardas inom en viss tid (men inte nddvandigtvis medan fartyget fortfarande ar i
hamn).

Vissa av dessa brister kan paverka hur fartyget beter sig i ett nédlage (t.ex. skicket
pa lastsurrningsutrustning) medan andra verkar vara mer av principiell karaktar och
inte nagot som paverkar ett enskilt nodlage (t.ex. farg pa indikeringslampor for
branddorrar, sprak i fartygets manualer) (se bilaga 4).

En av bristerna som var kategoriserad med 99 rorde statusen pa bogvisiret (nr. 1
bogdorr, tatningsskada, Bow door, packing damage). Bristen har beskrivits av de
tva svenska inspektorerna, tre estniska deltagare och den estniska chefen for
nationella fartygsinspektionsavdelningen som mindre skador pa gummitatningen
(se avsnitt 4.5).

Ingen annan kod anvandes.

4.4 De olika kopiorna av formularet

Ovningen dokumenterades i ett formular. Det bestod av tre ganska tunna
karbonpappersark: det oversta arket var vitt, mellanarket var gult och det understa
var rosa. Genom att skriva pa det dversta arket kopierades texten automatiskt till

12 port State Control Committee Instruction 53/2020/12 Revision 8.

'3 Formuldr B som anvdndes under 6vningen for att registrera brister ombord ESTONIA var ett
svenskt fortryckt pappersformular. Formularet trycktes av Sjofartsverkets tryckeri i december
1992. Detta kan bekraftas av den tryckta markeringen: “SjéV. 1 104 92 12 SjoV. Tryck”.
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de andra tva arken, dock i ndgot svagare skrift. Bara delar av en uppsattning av
formularet har funnits tillganglig och varit féremal for undersékning efter olyckan.

Ett antal olika exemplar och kopior av formuldret fran évningen finns. Dessa har
samma ursprung men det finns vissa olikheter i innehallet. Pa grund av dessa
olikheter har det pastatts att originalformularet har manipulerats eller till och med
forfalskats.

| detta avsnitt presenteras alla kdnda kopior och resultatet fran undersékningen av
dem. Det dversta vita arket fran originalformuldret saknas. Det gula mellanarket ar
bevarat. Det undre rosa arket saknas.

4.4.1 Det gula och det rosa arket

Det enda bevarade originalarket fran évningen ar det gula arket (bild A och figur 1).
Originalet forvaras i Riksarkivet och har undersokts pa plats. Det gula och det rosa

arket satt ihop tills de skickades till Statens kriminaltekniska laboratorium (SKL) for
undersdkning ar 2000. Det rosa originalarket (bild A och figur 2) saknas sedan det

undersoktes av SKL.
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Bild A. Miniatyrer av figur 1, 2 och 3. En storre representation av figurerna visas i avsnitt
4.4.5.

Det gula och det rosa arket dr identiska féorutom en markering som SKL gjort i det
nedre hogra hornet (serienumren skiljer sig at).

Inga andringar har gjorts i texten fran ovningen, dock har ifyllnaden av kolumn tre
och det ikryssade filtet nere till vanster gjorts direkt pa det gula arket med en
kulspetspenna efter att det ovre vita arket har tagits bort. Allteftersom tidigare
utredningar har gjorts ar vissa noteringar tillagda: allra hogst upp i mitten finns en
notering gjord av administratorer fran JAIC; allra hogst upp till hoger finns ett
diarienummer som lagts till av Riksarkivet och allra langst ner till héger finns en
markering gjord av SKL ar 2000.
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En svartvit kopia forvaras i den svenska aklagarmyndighetens arkiv i Stockholm
(bild A och figur 3). En undersdkning pa plats har bekraftat att det ar en fotokopia
av det gula arket," vilket styrks av en flack pa det gula arket som aterfinns saval pa
fotokopian som pa det rosa arket. Att noteringar och markeringar saknas jamfort
med det gula originalarket pekar pa att fotokopian gjordes innan de gula och rosa
originalarken lamnades till JAIC i november 1994.

4.4.2 Det vita originalarket

Det Oversta, vita originalarket har inte aterfunnits. Det har inte omhandertagits av
de svenska inspektérerna. Om det hade lamnats ombord pa ESTONIA hade det
kunnat fa andra inspektorer eller besadttningsman att tro att en riktig
hamnstatskontroll hade genomforts. For att undvika detta lamnades det inte kvar
ombord till besattningen (se avsnitt 4.5.1). Istdllet pekar vitthesmal pa att Formular
B fardigstalldes pa morgonen efter olyckan och att det 6versta vita originalarket
togs tillvara av den estniska chefen for nationella fartygsinspektionsavdelningen.
Eftersom chefen for nationella fartygsinspektionsavdelningen med storsta
sannolikhet inte deltog i hela 6vningen dagen efter olyckan pa grund av andra
uppgifter med anledning av olyckan sa férklarar det varfor kolumn tre inte fylldes i
pa det Oversta vita originalarket.

Om chefen for nationella fartygsinspektionsavdelningen beholl det éversta vita
arket (for att senare kunna styrka innehallet, for interna évningsandamal, eller bada
delar) ar inte kant. Hur som helst hanterades dokumentet inte som ett
hamnstatsprotokoll eller nagon annan officiell handling. For att anda kontrollera
om det dversta vita arket har sparats har sokningar i relevanta arkiv i Estland
genomforts. Det vita arket har inte aterfunnits bland ESTONIA-handlingarna i den
estniska sjofartsmyndigheten, som nu aterfinns i det estniska nationalarkivet. Inte
heller har det aterfunnits i nagon annan officiell akt i den estniska
sjofartsmyndigheten. (Det kan noteras att dven om dokumentet varit ett resultat av
en officiell inspektion, och inte en 6vning, sa hade den estniska
sjofartsmyndigheten arkiveringsregler vid den tiden som innebar att akterna
gallrades efter fem ar.)

4.4.3 Kopior av det Oversta, vita arket

Det finns tva bevarade fotokopior av det dversta vita originalarket. Polisen i Tallinn
har en fotokopia, som nu forvaras i det estniska nationalarkivet (bild B och figur 4)
medan den andra finns hos det estniska sjéfartsmuseet i Tallinn (bild B och figur
5). Dessa exemplar har undersokts pa plats och har bekraftats vara fotokopior.

'* Tester har visat att svartvita kopior fran ett gult ark mer sannolikt kommer forbli vitt
medan kopior fran ett rosa ark kan anta en gra bakgrund.
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Bild B. Miniatyrer av figur 4 och 5. En st6rre representation av figurerna visas i avsnitt 4.4.5.

| bilaga 223 till JAIC-rapporten finns en bild som forestaller en faxforsandelse av
det vita arket. Detta exemplar har kopierats och redigerats. Originalet for detta
exemplar har inte aterfunnits. Istdllet redovisas tva fotokopior som gjorts i denna
redaktionella process i bild C och i figurerna 6A och 6B. Bild C innehaller ocksa
avbildningen fran bilaga 223 i JAIC:s rapport (figur 6C).

Bild C. Miniatyrer av figur 6A, 6B och 6C. En storre representation av figurerna visas i avsnitt
4.4.5.

Alla dessa kopior saknar information i kolumn tre. Dessutom har namnet pa den
utfardande myndigheten (“Maritime Safety Inspectorate, Sweden”) pa rad ett strukits
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over pa ett identiskt vis (se avsnitt 4.4.4). Dessa faktorer talar starkt for att alla
dessa tre dokument ar fotokopior som harstammar fran det dversta vita
originalarket.

Det finns dock ett antal avvikelser fran det vita originalarket.

Dokumenten i figur 4 och 6A-C har logotypen fran den utfardande staten, Sverige,
overtdckt overst till vanster medan figur 5 visar logotypen.

Figur 4 visar inte fullstdndig information om bristerna. Det hdr pekar pa att den har
kopierats vid ett annat tillfdlle jamfort med kopiorna i figur 5 och 6A-C.
Skillnaderna tyder pa att dokumentet i figur 4 kopierats forst eftersom avvikelserna
hogst upp och langst ner inte hade fyllts i an (se 4.4.4). Fotokopian i figur 4 har en
ytterligare namnunderskrift. Denna ar gjord med kulspetspenna direkt pa
fotokopian, vilket har bekréaftats i en undersdkning pa plats. Den extra
underskriften ar gjord efter begaran fran polisen i Tallinn nar kopian den 29
september 1994 lamnades in i samband med forhoret med chefen for nationella
fartygsinspektionsavdelningen (se bilaga 4).

Fotokopian i figur 5 innehaller noteringar. Noteringarna gjordes i samband med
overlamningen av kopian till en JAIC-medlem (antagligen flera manader efter
olyckan). Den ar kopierad fran det 6versta, vita originalarket (eller en fotokopia av
det).

Figur 6A-C skiljer sig fran figur 4 och 5 genom att en ruta nere till vanster ar
ikryssad, originaltexten “Ship Inspection Division” ar utbytt mot “Ship Inspection
Department”, underskriften ar utbytt (men med samma namn) och fartygets namn
ar overstruket (men fortfarande lasbart) troligen med en markeringspenna. Nagra
av dessa andringar kan forklaras med en omorganisation inom ENMB 1996, nar
Ship Inspection Division blev Ship Inspection Department.

Eftersom figur 6A fortfarande har informationen om tryckningen ldngst ute till
vanster kvar, forutsatts att detta exemplar ar det som gjorts forst av de tre
exemplaren i figur 6A till 6C. Det kan inte uteslutas att 6A ar det exemplar som
togs emot i JAIC-ledamotens fax 31 maj 1996. En fotokopia gjordes, som aterges i
figur 6B. Bade 6A och 6B ar bekradftade som fotokopior med anteckningar fran
blyertspenna direkt pa respektive ark. Bada forvaras pa det estniska sjofartsmuseet
i Tallinn efter att ha aterfunnits i dodsboet efter den numera avlidne JAIC-
ledamoten.

Figur 6C ar sannolikt en fotokopia, men det kan inte bekraftas eftersom det ar en
avbildning fran bilaga 223 till JAIC-rapporten och som inte har undersokts direkt.

4.4.4 De kriminaltekniska undersékningarna

Ar 2000 undersokte Statens kriminaltekniska laboratorium, SKL, dokumentationen
kopplad till hamnstatskontrollovningen med det huvudsakliga syftet att ta reda pa
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om dokumentet i figur 6C harstammade fran dokumenten i figur 1, 2 eller 4.
Dokumenten i figur 3 och 5 fanns uppenbarligen inte tillgangliga for
undersdkningen. SKL hade tillgang till de gula och rosa originalarken (figur 1 och 2)
men inte originalfotokopian i figur 4 med den handskrivna ytterligare underskriften
och inte heller originalet till faxférsdandelsen i figur 6A.

Av resultatet fran undersdkningen framgar att dokumentet i figur 6C inte ar en
direkt reproduktion av dokumenten i figur 1, 2 eller 4. Det konstaterades ocksa att
nagra ovriga slutsatser inte kan dras utan andra original.

Under 2025 har Nationellt Forensiskt Centrum, NFC, hos polisen i Sverige
undersokt foton eller scanningar av fotokopiorna fran figurerna 4 och 5 samt
avbildningen i figur 6C. = Avsikten var att ta reda pa om Overstrykningen pa rad 1 ar
identisk, och om skillnaden i innehallet i bristerna 1 och 14 beror pa att text har
adderats till figur 5, eller om redan existerande text pa figur 4 har tagits bort. NFC
noterar att kvaliteten pa de undersokta fotografierna och avbildningen begransar
bedémningen.

Resultaten visar att 6verstrykningen av rad 1 ar identisk. Detta innebdr att kopiorna
i figurerna 4, 5 och 6A-C harstammar fran samma original, dvs. det 6versta, vita
originalarket (eller en fotokopia av den, vilket inte helt kan uteslutas). Det ar ocksa
uppenbart av undersékningen att den saknade texten i bristerna 1 och 14 i figur 4
inte har tagits bort. Detta innebdr att fotokopiorna i figurerna 4 och 5 har gjorts vid
olika tillfallen, med texten till bristerna 1 och 14 kompletterad efter kopiering av
figur 4, men fore kopiering av figur 5.

's Rapporten finns arkiverad hos Riksarkivet.
' SHK dnr. S-200/20 ab 1366.
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Fig. 1. Foto av det gula, mellersta originalarket fran Formular B. Originalet finns pa
Riksarkivet. En undersokning pa plats bekraftade att ifyliningen av kolumn tre och den
ikryssade rutan nere till vanster ar gjord med kulspetspenna direkt pa det gula arket efter att
det separerats fran det oversta vita arket.
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Fig. 2. Fotokopia av det rosa, understa arket fran Formular B. Originalet skickades till Statens
kriminaltekniska laboratorium ar 2000. Det ar inte kdnt var originalarket finns idag.
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Fig. 3. Fotokopia av det gula originalarket fran Formular B. Denna kopia har undersokts
och finns pa Stadsarkivet i Stockholm dar aklagarmyndigheten har sitt arkiv. Nedanfor
logotypens andra M i "Maritime” finns en flick som harstammar fran det gula arket.
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Fig. 4. Denna skanning visar en fotokopia som lamnades in av den estniska chefen for
nationella fartygsinspektionsavdelningen till den estniska polisen 29 september 1994 (se
bilaga 4). Den bla underskriften i det nedre hogra hérnet ar gjord med kulspetspenna
direkt pa fotokopian pa begadran av polisen for att verifiera vitthesmalet. Dokumentet
fanns tidigare i polisarkivet i Tallinn, men férvaras nu i det estniska nationalarkivet. Pa

den gula post-itlappen star det Offentlig pa estniska.
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Fig. 5. Det har dokumentet ar undersokt och bekraftat att vara en fotokopia av det
Oversta vita arket fran Formular B. Det hittades i dodsboet efter den tidigare estniske
ordféranden i JAIC och finns pa det estniska sjofartsmuseet i Tallinn.
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Fig. 6A. Dokumentet ar del av en faxforsandelse som skickades 31 maj 1996 till en
medlem av JAIC fran den estniska sjofartsmyndigheten (bilaga 223 i JAIC-rapporten).
Dokumentet har anvants fér 6vningssyften. Den estniska sjofartsmyndigheten
omorganiserades 1996 och titeln pa undertecknaren dndrades fran Head of Ship
Inspection Division till Head of Ship Inspection Department. Fartygsnamnet ESTONIA
forefaller ha blivit 6verstruket med en markeringspenna, och rutan nere till vanster
(Continuing page) har fyllts i. Noteringarna langst ner har senare forts till med
blyertspenna av mottagaren. Exemplaret forvaras pa det estniska sjofartsmuseet i

Tallinn.



%88 Statens 18 35)
¢ haverikommission

+++ CHM TALLINN EST, Qooz

31/08 ‘88 13:58 oIz 8 312300 ENXB

19 plnce L - o

r‘:ﬂ"ﬂwno"eﬁn-qq R /AAW’- oo .

;: 5 5. oy, A8
Lok B“Udoor" Convemant

| /g}a ‘S¢W :_-"A.-’»‘.ﬂ%éfv'(zg releconces 6 ction tyken?

B2 el A,
o SAmely ML,
RR30
2oy
O2ve

Qs
Zogs

!

=0 3 ves e O ad P ; 3 e [

"""Mho«-y.“,‘.“” ..... I(z.”’(ﬂ%/ fé/ J az_ .‘

sphtinfod

E\__ e aa

"9 comader g NN peens pe Y o - :;
i - LN |
 —e— |

% S vt
O Caseiticargn PAAAN

/‘”’(AW z:( - /c{) 1.-;//:6?3/': g ,Z M;//-w(

)

Cetnne Loee SalTast |73
L “L- A '
31/05 '96 14:01 D LBH/VAS &988?—)5%}2 | |

Fig. 6B. En mellanversion eller kopia av det initiala faxet (figur 6A) visar att
informationen i kanten langst till vanster har férsvunnit, sannolikt i kopieringsprocessen.
Noteringarna langst ner har senare forts till med blyertspenna av mottagaren.
Exemplaret férvaras pa det estniska sjofartsmuseet i Tallinn.
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Fig. 6C. Den senaste versionen av initialfaxet publicerades i bilaga 223 i JAIC:s rapport. Av
redaktionella skal har innehallet vridits nagot.
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4.5 Uttalanden av de som deltog i 6vningen

4.5.1 De svenska inspektorerna

De tva svenska inspektdrerna har gjort flera offentliga eller officiella uttalanden
som har beddomts som relevanta for det har utredningsarbetet. Ett gjordes pa
kvdllen 28 september 1994 (alltsa samma dag som olyckan intrdaffade) och var en
tv-intervju med ett tyskt tv-bolag; ett annat var i en intervju med kvdllstidningen
Expressen som publicerades 29 september 1994; for estniska myndigheter 30
september 1994; svenska polisen 31 oktober 1994, och dnnu en intervju med
undersdkningsgruppen hos JAIC 2 november 1994; och ett till uttalande under den
svenska aklagarens brottsutredning 9 februari 1998. Det finns ocksa en skriftlig
rapport till Sjofartsverket om hamnstatskontrollévningen som ar daterad 24
oktober 1994.

Intervjuer genomforda av SHK 2022

Bada inspektérerna intervjuades, var for sig, av SHK i december 2022. En
sammanfattning av dessa intervjuer finns nedan.

Bada uppger att det kan ha varit tva eller méjligen tre luckor pa huvuddack som
hittades 6ppna och att dessa luckor 6ppnades och stingdes for hand. En inspektor
menar att de fanns i centercasingen (trapphuset pa bildackets mitt)'”, medan den
andra menar att dessa fanns vid bordlaggningen. Ingen av inspektdrerna minns den
exakta placeringen. En inspektdr beskriver dem som 80x80 cm i storlek, forsedda
med karm och mandévrerbara (annars hade de upptackts vara 6ppna under en
hamnstatskontroll i Stockholm eller i en annan besiktning). Han pastar ocksa att de
stangdes medan de fortfarande var kvar pa plats.

Ingen av inspektdrerna menar att gummitdtningen pa bogvisiret var ett konkret
problem, istdllet var det sa att skadan var begrdansad och det var inga problem med
att godta besattningens uttalande om att ett byte var planerat.

De har olika uppfattning om vem som skrev protokollet. En menar att protokollet
inte skrevs ombord pa ESTONIA utan pa isbrytaren som anvandes som
utgangspunkt for dvningarna dagen efter, medan den andra tvekar, men inte kan
utesluta nagot alternativ. Bada menar att inget protokoll kopierades ombord pa
ESTONIA. Bada har uppgett att inte nagot protokoll Iimnades kvar ombord pa
ESTONIA, detta for att forhindra att 6vningen felaktigt skulle kunna ses som en
riktig hamnstatskontroll. De kan inte forklara skillnaderna mellan de olika
versionerna av protokollen férutom den skillnaden att den tredje kolumnen fylldes i
direkt pa det gula arket dagen efter 6vningen. En inspektor sdger att protokollet
inte borde ha skrivits under eftersom det var en 6vning men tyvarr gjorde den

7 Han deltog a andra sidan inte sjalv i den specifika delen av 6vningen.
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estniska chefen det dnda. Bada de svenska inspektorerna havdar att det inte
lamnades nagra kopior ombord pa ESTONIA, alltsa maste det 6versta vita arket ha
hamnat hos den estniska chefen. En har uppgett att de hamtades morgonen efter
olyckan av den estniska chefen.

Sammanfattning av intervjuerna

Uttalandena skiljer sig nagot avseende detaljer, bade mellan inspektdrernas
tidigare och senare uttalandena, men ocksa mellan vad de tva inspektorerna har
uppgett. Vissa minnesbilder verkar inte forenliga med fakta, t.ex. minns en
inspektor att den andra 6vningen var ombord pa ett tankfartyg (det var egentligen
pa ett roro-fartyg, VIIRELAID). Det forekom aven vissa andra minnesbilder som
skilde sig mellan inspektorerna.

Den inspektdr som var pa plats nar luckorna pa huvuddack diskuterades uppger att
dessa stdngdes i ndrvaro av 6évningsdeltagarna. Detta bekraftas av deras uttalanden
i Expressen 29 september 1994. Luckor till bogpropellerrummet ndmns i
sammanhanget i intervjun av JAIC.

Bada beskriver konsekvent skadan pa gummitatningen eller packningen som
mindre och utan betydelse for utfallet pa olyckan.

Bada sager konsekvent i alla uttalanden att det inte fanns nagot skal att stoppa
ESTONIA fran att avresa och att det inte férekom nagra diskussioner kring detta.

4.5.2 Chefen for den estniska fartygsinspektionsavdelningen

En av deltagarna pa évningen ombord pa ESTONIA var chefen for den estniska
fartygsinspektionsavdelningen. Han var ocksa den estniska gruppledaren och den
person som skrev under protokollet. Pa en kopia av protokollet forekommer hans
namnteckning tva ganger vilket vissa har tolkat som bekraftelse pa att protokollet
har manipulerats. Dock forhordes chefen for den estniska
fartygsinspektionsavdelningen av polis 29 september 1994 (bilaga 4). Alla
dokument i hans uttalande, sida efter sida, har signerats av honom pa uppmaning
av polisen for att bekrafta dktheten av vittnesmalet. Eftersom en kopia av
protokollet ar inkluderat i dokumenten i uttalandet har denna kopia fatt ytterligare
en namnteckning vilket resulterat i tva namnteckningar. | ett uttalande sdager han
att det var han som fyllde i Formular B.

Ett annat officiellt uttalande gjordes 31 maj 1996". Det har var ocksa ett skriftligt
uttalande och han sdger aterigen i detta uttalande att det var han som fyllde i
Formular B. Det finns inget kadnt ytterligare uttalande av Head of the Estonian Ship
Inspection Division som ska ha gjorts senare.

'® JAIC Supplement bilaga 223.
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Det ska noteras att den estniske chefen i uttalandet 29 september 1994 pastar att
skadan pa gummitatningen eller packningen inte var betydande. Vidare pastar han
att luckorna pa huvuddack ror tva luckor akteréver och att dessa stangdes i narvaro
av 6vningsdeltagarna.

4.5.3 Ovriga estniska deltagare

Av de Ovriga atta deltagarna, alla estniska inspektorer, finns fyra fortfarande
tillgangliga for intervjuer. De har alla intervjuats 2023 av OQJK. Alla bekraftar att de
delades in i tva grupper och en pastar att de svenska inspektdrerna sade till dem
att reagera i enlighet med reglerna om de fann ett allvarligt problem - dven fast det
enbart var en 6vning. Samma deltagare uppger att lastningen pa bildack hade
pabdrjats och att han sag att fordon surrades.

En namner specifikt en lucka pa huvuddack och sdger att det var i den framre delen
som han minns det. Storleken beskrivs som 80 cm. till 1T m. och
bogpropellerrummet namns.

Tre deltagare namner gummitdtningen pa bogvisiret men beskriver skadan som
obetydlig.

Tva deltagare minns att protokollet fylldes i dagen efter 6vningen nar de var
ombord pa isbrytaren (en sdger att det var under ledning av den estniska chefen).
De bekraftar ocksa att fotokopior gjordes (han fick sjdlv en kopia) och att den
estniska chefen behdll originalet. Bada tva bekraftar att den estniska chefen var
narvarande pa morgonen 28 september.™

Tva personer namner att de svenska inspektorerna kommenterade fartygets goda
skick. Ingen namner att det forekom nagra diskussioner om att hindra fartyget fran
att avresa.

4.6  Filmning av luckor pa bildack

Under sommaren 2023 genomfordes filmning med undervattensrobot (ROV) pa
ESTONIAs bildack. Ett av syftena var att undersdka status pa de luckor i dacket
(covers on bulkhead deck) som var atkomliga. Resultatet var att den enda for
undersokning atkomliga luckan var den i det férliga serviceutrymmet (wing house)
pa babords sida. Denna lucka visade sig vara 6ppen. Eftersom fartyget idag ligger
nhdstan upp-och-ner, dvs. att luckan har sitt fiste med gangjarnen uppat, mot
vattenytan, och foljaktligen med tyngdlagens hjalp stravar efter att vara 6ppen, gar
det inte att avgora pa vilket satt eller nar luckan oppnats.

'» Den estniska gruppledarens narvaro pa morgonen 28 september 1994 bekraftas ocksa av
befdlhavaren pa isbrytaren.
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5. Tidigare inspektioner

5.1 Inspektionen i Tallinn i januari 1993

Pa davarande Sjofartsverkets inspektionsavdelning fanns tjdnsteféreskrifter i bérjan
av 1990-talet. En av dessa, tjdansteforeskriften 1/92%, var gdllande nar ESTONIA
skulle sattas i trafik av dess nya dgare pa den nya linjen mellan Tallinn och
Stockholm. Tjansteforeskriften, som var en efterféljare till tjansteféreskriften 2/90,
omfattade krav pa inspektion av utldndska roro-passagerarfartyg och tradde i kraft
15 april 1992. Denna typ av inspektion var saledes utover de redan befintliga
kraven pa flaggstats- respektive hamnstatskontroller, och skulle genomféras innan
fartyget sattes in i den nya linjetrafiken.

Tjansteforeskriften omfattade darmed ESTONIA, vilket rederiet mycket val kdnde
till. For att uppfylla kravet hade man darfor redan pa hésten 1992 inlett
diskussioner om nar och hur inspektionen skulle genomforas. Av dokumentation
fran Sjofartsverket framgar att ett mote holls 28 november 1992, dar huvuddragen
for den kommande inspektionen drogs upp. Vidare framgar att
klassificeringssallskapet Bureau Veritas (BV) hade fatt i uppdrag att svara for
besiktning och certifiering a den estniska myndighetens vdagnar.z Dessutom
noterades det att eftersom BV i Sverige inte hade nagon komplett kunskap om just
passagerarfartygsbesiktningar, skulle Sjofartsinspektionens stockholmsdel, 10S,
utgora en stodfunktion i det avseendet. Fartyget skulle dockas i Abo och darefter
ga till Tallinn for utbildning och traning av besattningen. | ett fax fran BV daterat 28
december 1992 bekraftades huvuddragen.

Besiktning eller inspektion av ESTONIA holls darefter i Tallinn 20-26 januari 1993. |
dessa deltog fyra svenska inspektorer. Utdver tekniska inspektioner holls en storre
operativ kontroll 26 januari 1993 dar samtliga fyra svenska inspektorer deltog.
Atgarden fakturerades rederiet med en rikning, daterad 15 september 1993 (se
bilaga 5).

5.2 Andra inspektioner

Den 29 mars 1993 holls en mindre operativ kontroll pa ESTONIA, omfattande
overgivande av fartyget. Den 2 februari 1994 hélls en RITS-6vning?, dar fem
svenska inspektorer deltog.

22 SHK dnr. S-200/20 ab 1180b. Den svenska tjansteforeskriften fick i och med EU-direktiven
2009:16 respektive 2017:2110 motsvarigheter i europeiska regler med, i detta
sammanhanget, samma innebdrd.

21 SHK dnr. S-200/20 ab 1178.

22 RITS: raddningsinsats till sjoss. Avser bl.a. brandévning med insats fran landbaserad
raddningstjanst. Begreppet ar idag ersatt av MIRG, Maritime Incident Response Group.
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Under tiden som fartyget gick under namnet ESTONIA har fartyget dessutom varit

foremal for hamnstatskontroll av den svenska tillsynsmyndigheten Sjofartsverkets

inspektionsavdelning fem ganger=. Dessa har utforts i Stockholm, dar den svenska
myndigheten har mandat att genomféra sadana kontroller. Kontrollerna och deras
resultat redovisas i listan nedan.

e 1 februari 1993 - ingen brist
2 april 1993 - 1 brist:
o oil leakage port stern tube - kod 15 (rectify deficiency at next port)
6 april 1993 - 1 brist:
o oil leakage from port stern tube - kod 10 (deficiency rectified)
e 16 december 1993 - 3 brister:
o ISPP certificate missing - kod 99 (other: rectify deficiency within 30
days)
o cleanliness of engine room and separator room - kod 16 (rectify
deficiency within 14 days)
o plates in engine room should be fastened - kod 99 (other: rectify
deficiency within 30 days)
2 mars 1994 - ingen brist.

2 SHK dnr. S-200/20 ab 745.
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6. Slutsatser

6.1 Handelseforlopp baserat pa tillganglig information

Baserat pa de fakta som presenteras i den hiar promemorian tillsammans med
kunskap om hamnstatskontroll, erfarenhet fran fartyg och hur de underhalls och
trafikeras, och med forstaelse for hierarkiska relationer inom en besdttning och
relationen mellan besattningen och flaggstats- och hamnstatsmyndigheter, ar det
mojligt att fa fram ett handelseférlopp for hur de olika protokollen har utvecklats
(se figur 7). Det presenteras i det har avsnittet.

6.1.1 Ovningen pa ESTONIA

Gruppen gar ombord pa ESTONIA efter lunch och far tillstand fran dverstyrman
(hogsta befdl eftersom befdlhavaren har gatt iland) att utféra évningen ombord.

Det forsta momentet bestar av att kontrollera certifikat och dokumentation.
Eftersom befdlhavaren har gatt iland finns det begransad tillgang till fartygets
dokument da vissa fanns pa befidlhavarens kontor, vilket 6verstyrman inte ar
tillrackligt bekant med eller har begransad tillgang till.

Efter att ha delats in i tva mindre grupper bérjar en fran bryggan och jobbar sig ner
medan den andra borjar i maskinrummet och jobbar sig upp. Bada grupperna far
sdllskap av en besattningsmedlem, 6verstyrman respektive den tekniska chefen.

Efter att ha genomfort en inspektionsrunda mots de tva grupperna for att stimma
av. De funna bristerna avrapporteras till besattningsrepresentanterna, som vid det
har laget forstar att de har ett antal brister att hantera. Aven om vissa av bristerna
redan har atgdrdats maste de rapportera till befdlhavaren och de kan inte utesluta
att de svenska och estniska myndigheterna, som finns representerade under
ovningen, i framtiden skulle kunna krava en uppfoljning pa ett eller annat satt.
Dock ar en 6vning inte en formell kontroll och bristerna kommer vare sig att
protokollféras eller rapporteras in. For att undvika osdkerhet om O6vningens status
ska évningsgruppen inte ldmna nagra dokument pa fartyget som har med évningen
att gora. Darfor gors dverlamningen till representanterna for besattningen
muntligen sa att besdttningen kan gora egna noteringar.

Runt kl. 17.30 avslutas dagens 6vning och deltagarna lamnar ESTONIA. Man
kommer 6verens om att fortsdtta 6vningen morgonen efter pa isbrytaren TARMO,
vilket ar gruppens bas denna vecka.*

¢ Det ar bekraftat att chefen for nationella fartygsinspektionsavdelningen anlande hem runt
klockan 22.00. Var han befann sig under tiden efter 6vningen ar inte kant.
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Under féljande natt forliser ESTONIA. PA morgonen hamtas de svenska
inspektorerna upp av den estniska chefen och deltagarna moéts pa morgonen 28
september ombord pa isbrytaren. De ar mycket paverkade av nyheten om olyckan.

Pa grund av sin befattning (som chef for nationella fartygsinspektionsavdelningen -
Head of the National Ship Inspection Division i Estland) kdnner sig den estniska
chefen inte bekvim med att fortsdtta dvningen under radande omstandigheter. Han
lamnar platsen tidigt for att ta sig till den estniska sjofartsmyndighetens
huvudkontor, men innan han gar satter deltagarna ihop Formuldar B med de funna
bristerna.

Eftersom den estniske chefen har for avsikt att anvdnda det Oversta vita arket som
en del av hans officiella uttalande, sa signerar han det. Han tar ocksa bort
kopplingen till de svenska myndigheterna genom att stryka over den fortryckta
texten “Maritime Safety Inspectorate, Sweden” pa rad 1, och nar han kopierar
blanketten tacker han 6ver logotypen oOverst till vanster. Efter att den forsta
fotokopian gjorts inser deltagarna att den éversta och den understa
bristbeskrivningen inte innehaller nagon anvandbar information. Darfér
kompletterades dessa brister, och fler fotokopior gors, dven denna gang med
logotypen dold. Nagra fotokopior delas ut inom gruppen.

Nar han gar tar den estniske chefen med sig det dversta vita arket fran formularet
och ett antal fotokopior. Dessa dokument, det 6versta vita arket och de olika
kopiorna, ar ursprunget till figur 4, 5 och 6A-C.

De Ovriga deltagarna fortsatter med ett annat planerat 6vningsdmne, namligen
referenser till konventioner. Detta gors genom att fylla i kolumn tre pa Formular B.
Eftersom den estniske chefen, som har det dversta vita arket, inte narvarar nar
detta fylls i, sa gors det direkt pa det gula arket som fortfarande sitter ihop med
det rosa arket. De gula och rosa arken tas om hand av de svenska inspektérerna.
Resultatet ar figur 1 och 2, som lamnades till JAIC den andra november 1994.

Efter lunch genomfors en annan 6vning ombord pa roro-fartyget VIIRELAID.
Ovningen innefattar andra omraden an vad som var foremalet for 6vningen dagen
innan, t.ex. farligt gods. Ett konstaterande fran den har 6vningen, enligt uttalanden
fran de svenska inspektorerna, var att det senare fartyget inte var i lika gott skick
som ESTONIA. Totalt noterades nio brister, bland dem var atta brister
kategoriserade kod 17 och en som kod 99. Av de som fick kod 17 utgjorde en av
bristerna skal for nyttjandeforbud (nédgenerator ur funktion: kodat 17, 30 -
nyttjandeforbud - 50 - flaggstaten informerad - och 70 - klassificeringssallskapet
informerat). Protokollet dr ocksa markerat som enbart exempel for nyttjandeférbud
men fartyget halls inte kvar i verkligheten eftersom det bara ar en 6vning. Detta
protokoll ar bifogat som bilaga 3.
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6.1.2 Fortsatt handelseforlopp och hur de olika kopiorna utvecklades

Den planerade tredje omborddvningen stalls in pa grund av trycket fran media efter
forlisningen av ESTONIA.

Den 29 september 1994 forhors den estniska chefen for nationella
fartygsinspektionsavdelningen av den estniska polisen. Resultatet ar ett uttalande,
som bestar av totalt fyra sidor (bilaga 4) varav en sida aterges i figur 4. Alla fyra
sidor ar signerade av chefen for nationella fartygsinspektionsavdelningen pa
polisens begdran.

Den 31 oktober 1994 forhors en av de svenska inspektdrerna av svensk polis pa
telefon pa aklagarens begdran. Han meddelar att han ska lamna 6ver originalen av
protokollet (gult och rosa) till JAIC den 2 november och att originalen darfor inte ar
tillgangliga for polisen. Det antas dock att han gor en kopia av det gula originalet
for den pagaende polisutredningen (figur 3). Denna fotokopia gors uppenbarligen
efter att kolumn tre fylls i 28 september 1994 men innan det gula och det rosa
arket lamnas over till JAIC den 2 november samma ar.

Under JAIC:s olycksutredning fick en av JAIC-medlemmarna (senare ordférande for
JAIC) en fotokopia av det Oversta vita originalet. Nagra noteringar gjordes pa det,
och den kopian aterges i figur 5. Vid den har tidpunkten finns det ingen anledning
att dolja logotypen i det dvre vanstra hornet.

Den 31 maj 1996 overlamnar de estniska fartygsinspektorerna, inklusive chefen for
nationella fartygsinspektionsavdelningen, en rapport till generaldirektéren for den
estniska sjofartsmyndigheten, troligtvis med anledning av diskussionerna om
protokollen. Rapporten innehaller en fotokopia av det dversta vita arket, som nu ar
redigerat pa grund av omorganisation av sjofartsmyndigheten (“Ship Inspection
Division” har dandrats till “Ship Inspection Department”) och med fartygsnamnet
ESTONIA 6verstruket med en markeringspenna. Kopian har anvants som ett
hjalpmedel i undervisning av inspektorer. Rapporten faxas fran den estniska
sjofartsmyndigheten till en representant fran JAIC i Estland och blir darefter figur
6A. Efter vidare kopiering och redigering (figur 6B) har faxet publicerats som bilaga
223 i JAIC:s slutrapport® (figur 6C).

> Bilagan trycks i Finland sa originalet till bilaga 223 i JAIC:s rapport bor foljaktligen finnas i
Finland.



ves rer Statens o 28 (35)
¢ haverikommission

An empty form is

filled in, but

columns 2.and 3 A photocopy is
Framing indicate that are not completed made (Fig. 4in
copy still exist. the memo)
Green framing En tom blankett
indicate that copy or fylls i, men En fotokopia gors
photocopies are kolumnera 2 och 3 (PM fig. 4)
confirmed as genuin. kompletteras
Thick blue arrows senare
follow the Form, while
thin black arrows
indicate copying

Inramning innebér att
exemplaret finns kvar. it e Another photocopy is
Gron ram innebér att made. Years lateritis
arket eller fotokopian edited, and also used for
&r genuin. Tjock, bla faxing. Some copies of

pil féljer blanketten, the faxis made (Fig. 6A-C

medan tunn, svart pil Column 2is in the memo)
visar fotokopiering completed —
Ytterligare en fotokopia
Kolumn 2 gors. Nagra ar senare
kompletteras - redigeras den, och den
anvands ocksa som
o underlag till faxet, som
kopieras ett par gdnger
(PM fig. 6A-C)
The top,
white sheet is
separated
from the
other copies
(yellow and
pink)
. —
Detvita,
oversta arket
rivs av fran
blanketten.
Kvararde
gula och rosa
arken .
A photocopy of the Column 3 is completed on The top, white sheet. A photocopy of the
yellow copy is the yellow copy (hence also Itis photocopied, but top, white original
handed over to the on the pink) after separation itis not known what (Fig. 5 in the memo)
prosecutor (Fig. 3 in from the top, white sheet. happened to the
the memo) The yellow and pink copies original top, white En fotokopia av det
are handed over to JAIC (Fig. sheet of the form vita, éversta arket
En fotokopia av det 1and 2 inthe memo). The after the last (PM fig. 5)
gula arket lamnas till pink copy is now lost photocopying
aklagaren (PM fig. 3)
Kolumn 3 kompletteras pa Det éversta, vita
det gula arket (ddrmed ocksa arket. Det kopieras,
det rosa) efter delning fran men det drinte kdnt
det vita, dversta arket. De vart originalet tar
gula och rosa arken limnas végen drefter

ill JAIC (PM fig. 1 och 2). Det

rosa arket saknas idag
Fig. 7. Schema som visar hur de olika exemplaren av protokollet har tillkommit. Exemplaret i
figur 3 hade en flick som &r densamma som i figurerna 1 och 2. Overstrykningen av rad 1 4r
identisk i figurerna 4, 5 och 6A-C, vilket innebar att de harstammar fran samma original, dvs.
det Oversta, vita arket (eller méjligen en kopia av det).
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6.2 Resultat

6.2.1 Ovningens status

En stat har flaggstatsjurisdiktion over fartyg som for dess flagga overallt i varlden.
En stat har ocksa hamnstatsjurisdiktion éver fartyg som for andra staters flaggor
men bara i hamnar inom den egna staten. Det betyder att den enda jurisdiktion
som gadller for ett estniskt fartyg i Tallinn, Estlands huvudstad, dr den estniska
flaggstatsjurisdiktionen som utdvas av den estniska sjéfartsmyndigheten.

Ovningen ombord pa ESTONIA baserades pa frivilligt deltagande av beséattningen pa
ESTONIA. Inspektorerna har gjort anstrangningar att forhindra att nagon
dokumentation, som kan misstas som officiell, lamnades ombord. Alla fartygets
certifikat fanns inte tillgangliga for inspektorerna, vilket ar en forutsattning for en
hamnstatskontroll.

Baserat pa ovanstaende ar det fullstandigt klart att statusen pa
hamnstatskontrollévningen var en dvning, och att det inte finns nagot som tyder pa
nagot annat. Alla antydningar om att det var en officiell hamnstatskontroll kan
bortses ifran. Detta stods av omstiandigheten att 6vningen ombord pa VIIRELAID
foljande dag resulterade i en nyttjandeférbudsgrundande brist, men att nagot
forsok att kvarhalla det fartyget inte gjordes. Det bekraftas ocksa av uppgifter fran
deltagarna, som samstammigt uppger att det enbart var en évning. Ett vittne sager
till och med att han uppmanades att reagera pa potentiella allvarliga brister fast det
var en 6vning.

6.2.2 Bristerna

Av de 14 brister som noterades under évningen blev, enligt vittnen, vissa atgardade
omedelbart. Ingen brist registrerades som skal for att hindra fartyget fran att
avresa (nyttjandeforbud).

Nagra av bristerna med kod 99 hade, enligt vitthesmalen, med formaliteter i
fartygets planer och manualer att géra, medan andra berdrde driftmassiga fragor. |
den senare kategorin kunde tva vara av specifikt intresse for hur den har olyckan
intraffade, namligen “bow door, packing damage” och “cargo securing devices”.
Bada dessa brister sags emellertid av bade svenska inspektérerna och deras
estniska kollegor som inte tillrdackligt allvarliga for att belagga fartyget med
nyttjandeforbud. Det finns ingen anledning att tvivla pa dessa bada bedémningar,
vilka gjordes pa plats och med den faktiska gummipackningen och
surrningsutrustningen framfor deras 6gon.=

% Det ska ocksa noteras att effekten av funktionsfel pa gummitatningen pa visiret inte skulle
uppfattas som orovackande for fartygets dverlevnad. Detta reflekteras i
klassificeringssallskapsforeskrifter, dar det skydd yttre dorrar utgor vare sig definieras som
vattentatt eller vadertatt.
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Betraffande bristerna med kod 17 och de tre som kunde vara relevanta ur
stabilitetssynvinkel, sa atgardades tva av dem direkt i 6vningsdeltagares narvaro.
Beskaffenheten hos den sista, "sounding pipe aux eng. room”, ar okdnd men den
betraktades uppenbarligen inte som vdsentlig av inspektdrerna och deras kollegor.
Det ar vdldigt svart att argumentera mot detta eftersom den 6ppning som kan
slappa in vatten i ett pejlror ar betydelselds jamfort med en totalt 6ppen forlig
ramp, som var fallet i forlisningen av ESTONIA.

Den brist som i denna olycka potentiellt skulle kunna medféra sarskilt intresse ar
luckorna pa huvuddack. Dessa luckor har inte identifierats, men med tanke pa att
det talas om dem i plural, och om man beaktar vitthesmalen i kombination med
ritningar dver fartyget verkar det rimligt att anta att de luckor som namns ar i de
framre serviceutrymmena pa bildack (se figur 8). Dessa ar manluckor, en pa
vardera sidan, vars funktion ar att na bogpropellerrummet under. Alternativt kan
det handla om tva liknande luckor i de aktra serviceutrymmena, dar det finns
noédutgangar fran styrmaskinrummet. Enligt olika och oberoende vitthesmal,
stangdes dessa under tiden dvningen pagick. Nytt filmmaterial visar emellertid att
atminstone babords lucka till bogpropellerrummet idag ar i 6ppet ldge. Det finns
flera tankbara forklaringar till detta (t.ex. att den faktiskt inte stangdes ordentligt
under évningen, att den 6ppnades igen efter 6vningen, eller att den dppnats i
samband med forlisningen eller nar fartyget slog i sjdbotten) och det gar inte att
faststdlla om den varit 6ppen under forlisningen. Var den, och den motsvarande
luckan pa styrbordssidan, 6ppna under forlisningen har de i vasentlig grad
paskyndat vattenintrangningen i den vattentita sektion som bogpropellerrummet
utgor.”

27 ESTONIA hade sammanlagt 15 vattentata sektioner under bildack.



'e¢ '8¢ Statens 3135
o h

averikommission

Fig. 8. Bilden visar aktern (vanster) och féren (hoger) pa dack 2, alltsa bildacket. | varje
akterhorn (vanster) finns ett serviceutrymme som innehaller en lucka (markerat i rott) vilket
ar en nodutgang fran styrmaskinrummet i maskinutrymmena under bildacket. | varje
serviceutrymme i bada horn i foren (hoger) finns en lucka (markerat i blatt) som leder till
bogpropellerrummet. Alla luckor ska hallas stangda under faird men kan ha hallits 6ppna
ibland, t.ex. for att ventilera.

Det ar inte alltid uppenbart vilken atgard som ska vidtas nar en brist hittas, utan
det ar upp till inspektorens bedémning. Att diskutera och forsta detta var ett av de
viktiga malen med 6vningen. Det finns ingen anledning att tro att nagon
tveksamhet i det fallet hade accepterats, varken av de svenska inspektdorerna (som
sjdlvfallet ville arbeta professionellt) eller de estniska mottagarna. Detta bekraftas
av diskussionen om skal for nyttjandeforbud under 6vningen pa ett annat fartyg,
VIIRELAID, pa eftermiddagen 28 september (se bilaga 3).

Sammantaget finns det ingen anledning att tvivla pa de nio inspektdrernas
bedémningar av de funna bristerna under hamnstatskontrollévningen. Det fanns
inget skal att hindra ESTONIA fran att lamna Tallinn 27 september 1994. Detta
bekraftas dven av ett vittne som sdger att han uppmanades att reagera pa
potentiella allvarliga brister fast det var en évning.

6.2.3 Skillnaden mellan kopiorna

Vissa noteringar och markeringar pa dokumenten ar en konsekvens av
utredningarna och undersokningarna som féljde efter olyckan. De bestar av:

e noteringar gjorda av en JAIC-administrator och arkivreferenser gjorda av
Riksarkivet i 6vre delen av figur 1 och 2, samt markeringen som gjordes av
SKL nere till héger pa samma dokument,
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e den andra namnteckningen pa figur 4 som gjordes pa begdran av polisen i
Estland,

e noteringarna tillagda med kulspetspenna i kolumn 2 pa dokumentet i figur
5, samt de blyertsanteckningar som gjordes langst ner pa kopiorna i figur
6A-B, Bada gjordes da kopian lamnades 6ver till en JAIC-utredare.

De 6vriga dandringarna eller tillaggen ar:

e ifyllnaden av kolumn 3 och den ikryssade rutan i det nedre vanstra hornet
av dokument 1, 2 och 3.

Detta gjordes pa det gula originalarket (figur 1) som ett resultat av att dvningen
fortsatte pa morgonen efter olyckan efter att det dversta, vita originalarket hade
avldagsnats. Darfor kopierades det automatiskt till det rosa originaldokumentet
(figur 2) och ar med i figur 3 eftersom detta ar en fotokopia av det gula
originalarket (figur 1).

e Overstrykningen av utfirdande myndighet pa rad 1 i figur 4, 5 och 6A-C,
samt

e borttagandet av logotypen i det dvre vdnstra hornet pa figur 4 och 6A-C
vilket forklaras med att logotypen tacktes dver nar den forsta fotokopian
gjordes.

Dessa kopior (4, 5 och 6A-C) harstammar alla fran det 6versta, vita originalarket
pa vilket 6verstrykningarna gjordes. Overstrykningen av rad 1 savil som
overtiackandet av logotypen gjordes med storsta sannolikhet for att framhalla
att det dversta, vita originalarket skapades for och av chefen for nationella
fartygsinspektionsavdelningen som hans officiella uttalande - darav
anledningen att ta bort alla kopplingar till Sverige.

Alla dessa andringar som namns ovan kan, som beskrivits, bevisas eller forklaras.
Dessutom forekommer foéljande olikheter:

e andringar i figur 6A-C, ndmligen texten och underskriften nere till hoger
och rutan nere till vanster som kryssats i pa ett annat satt och fartygets
namn pa rad 2 som delvis strukits éver.

Forklaringen till andringen av texten kan vara omorganisationen av den
estniska sjofartsmyndigheten 1996 nar bendmningen "division” dandrades till
"departement”. Dock har dvriga dndringar ingen uppenbar férklaring. Emellertid
har de ingen effekt pa de brister som identifierades under 6évningen. Det ska
namnas att kopian som visas i figur 6A har anvants for interna dvningsandamal.
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Den overgripande slutsatsen dr att dokumenten fylldes i eller kopierades pa olika
hall vid olika tider vilket resulterat i de olika versionerna. Det dr ocksa uppenbart
att de namnda olikheterna ar en konsekvens av att noteringar tillkommit och inte
av att vasentlig information har tagits bort.

6.2.4 Kunde olyckan ha forhindrats med en hamnstatskontroll?

Aven om hamnstatskontroller kan vara ganska noggranna sa ingar det inte i
processen att inspektera ritningar, svetsningar och materialhallfasthet. Slutsatsen
ar darmed att det inte kan forvdantas av en hamnstatskontroll att identifiera sadana
brister som fick ESTONIAs bogvisir att lossna eller statusen pa visirets lasningar.
Sadana forvantningar vore orimliga. Istdllet ar det enda rimliga tillfallet att
upptdcka sadana fel under konstruktionen och byggandet av ett fartyg.

Nar ESTONIA byggdes var det med ett undantag fran SOLAS-konventionen.
Undantaget begransade fartyget fran att trafikera farvatten langre bort dn 20
distansminuter fran narmaste land och det fanns ett krav att detta skulle noteras i
certifikatet. Detta gjordes emellertid inte. Pa grund av denna brist i certifiering
hade kdnnedomen om begrdansningen kommit bort nar ESTONIA sattes i trafik
mellan Tallinn och Stockholm. Dock ar det inte realistiskt att anta att en
hamnstatskontrollinspektor, som passerar pa bildack, skulle notera att fartyget var
foremal for en begransning i fartomrade. En sadan slutsats skulle krdava hog allman
kunskap bland inspektdrerna om problemen med bogkonstruktionen pa liknande
fartyg, kombinerat med detaljerad kunskap om hur ESTONIA var konstruerad.

Det ska ocksa namnas att dvningsgruppen var ombord for en allman évning inom
hamnstatskontroll - inte for att inspektera fartyget ESTONIA.

6.2.5 Gjordes det nagra forsok att stoppa fartyget under dvningen?

En av anledningarna till att hamnstatskontrollévningen har diskuterats genom aren
efter forlisningen ar uttalanden om att det gjordes forsok av svenska inspektorer
att hindra fartyget fran att segla pa grund av allvarliga brister som upptackts under
hamnstatskontrollévningen.

Ett antal vittnesmal fran deltagare i 6vningen finns fran och med kvallen 28
september 1994, alltsa samma dag som olyckan intrdaffade och fram till idag. Inget
av dessa innehaller nagon information om nagra forsok att stoppa fartyget -
tvartom.

Baserat pa vittnesmalen och med stdd av bristernas karaktdr och omfattning kan
det darfor konstateras att inga forsok att stoppa ESTONIA fran att avresa kvéllen 27

28 Se delrapport Intermediate Report of the Preliminary Assessment of MV ESTONIA, Appendix B.
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september 1994 gjordes eller ens diskuterades. Det finns ingen fakta-baserad
information som antyder nagot annat.

6.3 Sammanfattning av slutsatser

e Anledningen till att inspektdrerna var ombord pa ESTONIA var évning och
endast 6vning. Det finns ingen information som pekar pa nagot annat.

¢ Ingen noterad brist gav skal for ett nyttjandeférbud eller skal att hindra
fartyget fran att avresa.

e Protokollen i figur 1, 2 och 3 har en likadan flack pa samma plats.

e Overstrykningen av rad 1 i protokollen i figurerna 4, 5 och 6A-C ir identisk,
vilket innebar att de harstammar fran ett och samma original (det 6versta
vita originalarket).

e Olikheterna i kopiorna av protokollet kan forklaras forutom en: kopian i
figur 6A-C har nagra mindre andringar vilkas ursprung ar okant.

e Inga skillnader i uppgifterna i kopiorna rérde allvarlighetsgraden av de
identifierade bristerna.

e Det far anses orimligt att inspektérerna under évning skulle ha funnit nagon
brist som foranledde olyckan och det gar inte att forvdnta sig att nagon
hamnstatskontroll skulle kunna ha férhindrat olyckan.

e Det gjordes inga forsok att kvarhalla fartyget eller hindra henne fran att
segla.

Jorgen Zachau
Utredningsledare

For
Ohutusjuurdluse Keskus/Safety Investigation Bureau, Tallinn, Estland
Statens haverikommission/Swedish Accident Investigation Authority, Stockholm, Sverige

Olycksutredningscentralen, Finland (SIAF) har varit behjalplig i arbetet med den preliminara
bedémningen men har inte deltagit i skrivandet av denna PM. SIAF har last dokumentet
innan publiceringen men har inte lamnat nagra kommentarer.

Denna promemoria dr en oversattning fran den engelska grundversionen. Den engelska
grundversionen dger tolkningsforetrade.
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List of PSC Codes for actions taken/Lista over koder for vidtagen atgard vid
hamnstatskontroll

Report after the completed training week to the Swedish Maritime
Administration/Rapport efter den avslutade utbildningsveckan till
Sjofartsverket

Formuldr B: Protocol from training session on MV VIIRELAID the afternoon
28 September 1994 /Protokoll upprattat under évningen pa VIIRELAID
eftermiddagen den 28 september 1994

Protocol from police interrogation of Estonian Head of National Ship
Inspection Division at ENMB/Forhorsprotokoll upprattat vid férhoret av
chefen for nationella fartygsinspektionsavdelningen vid den estniska
tillsynsmyndigheten

Invoice from inspection in Tallinn 20-26 January 1993/Rakning fran tillsynen
i Tallinn 20-26 januari 1993



Appendix 1
List of PSC Codes for Actions Taken/Lista 6ver koder for vidtagen atgard vid
hamnstatskontroll

codes for actions taken

00 no action taken

10 deficiency rectified

12 all deficiencies rectified

15 rectify deficiency at next port

16 rectify deficiency within 14 days

17 master instructed to rectify deficiency before departure
20 ship delayed to rectify deficiencies

25 ship allowed to sail after delay

30 ship detained

35 detention raised (+ specify date)

40 next port informed

50 flag state/consul informed

55 flag state consulted

60 region state informed

70 classification society informed

80 temporary substitution of equipment

85 investigation of contravention of discharge provisions (MARPOL)

99 other (specify in clear text)




Appendix 2

Report After the Completed Training Week to the Swedish Maritime Administration/Rapport
efter den avslutade utbildningsveckan till Sjofartsverket
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§ spektionsomride
Sskmd F5ieuin 94-10-24
Handiaggare, direktielefon 1 datum € betechning
5 " SjBVHK

International Projects
Att: willand Ringborg

PSC - On the Job Training in Estonia,

Hej Wille!

Oversinder "utkast" till rapport frin vir sejour i Estland 26-30/9
~-94.

Endra och stryk som du finner gott - kolla girna den engelska
stavningen osv.

For fortsittningen fdreslir jag att 2-4 st "Trainees" gnuggas hos
oss i Sverige under en l4-dagarsperiod. Limpligen involveras I0GC i
verksarmheten. Tidigast kan IOM medverka v 46-47.

Fdljande namn 3r ldmpliga:

Arne Valgma
& Vello Muru
Jaak Arro
Uku Tiik
& Nista steg borde bli att sikta in sig pd tillsyn av esternas eget

tonnage inkl. lagstiftning och regelimplementering.

Med vinlig hdlsning
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Malmd 94-10-24

Utkast

Participating from NMA:
Gunnar Zahlée and Ake Sjdblom

Participating from Estonia National Maritime Board, ENMB
See Annex II.

26.09.94

Arrived in Tallinn 13.00 and was met by Mr Valgma
ENMB, who took us to the headoffice. There we spent
the afterncon, together with Deputy Director General
(Maritime Safety Department, Head) V.Muru discussing
and settling the content of the course and the time
schedule as given in Annex I.

27.09.94

09.00-12.00 Introduction to PSC and theoretical lessons were
given. The afternocon object for "On the Job Training"
was chosen by the trainees. The inspection was
roughly planned.

12.00-18.00 M/S Estonia, an Estonian passenger ship, was
inspected as a port state control case and we all
started in wheel house by introducing ourselves to
the commanding officer on board (Chief Mate) and
explaining the purpose with our visit.
The Chief Mate had no objections and we started with
certificate and document control. Then we split in
two groups. One, accompanied by Chief Engineer,
started in the engine room and worked upwards. The
other, accompanied by the Chief Mate, started in
wheel house and worked downwards.
Around 16.30 we were all gathered in the officers
mess for summoning our "findings". These "findings"
were then discussed and agreed upon with Chief Mate
and Chief Engineer. We then left the ship around
17.30 and closed the day.

28.09.94
09.00-12.00 Yesterday s "findings" was discussed with the early
morning disaster for M/S Estonia as background. The

total loss of M/S Estonia was, off course, a chock to
all of us and we found it difficult to avoid the

&V wpdok el gacd rot



13.00-17.00

29.09.94

08.00~12.00

30.09.94

subject and concentrate on our mission. To avoid
speculations we therefore spent some hours explaining
the Ro-Ro concept. We discussed the danger of great
influx of water on cardeck with total loss of
stability, due to free water surfaces, as result and
hull openings that could cause the flooding. The
attention was drawn to "Herald of free Enterprice"
and the new requlations adopted to avoid similar
disasters. The rapid sinking of M/S Estonia was then
discussed in connection with our "findings" related
to LL-matters.

During lunch we then planned the afterncon
activities.

A "port state contrel" was carried out on board an
Estonian cargo ship, M/S Viirelaind. The object
chosen by the trainees, and was a Ro-Ro ship loaded
with containers containing dangerous goods.

Following the standard PSC procedure we made
certificate and document control, made spot checks on
SOLAS-, LL-, and Marpol-issues and noted the cargo in
relation to the IMDG code and existing letter of
compliance. Our "findings" was summoned, discussed
and agreed upon with the master.

The day was closed.

Yesterday s "findings" (deficiencies) and "actions
taken" according to the MOU code was discussed. Then
detention of ships was discussed in relation to
different "deficiencies" and an example concerning
Em-generators was put forward to the trainees for
desicions. The age of the ship due to "Grand Father’s
clause” related to different SOLAS conventions was
then to be considered.

The training was at this time almost impossible to
keep on an efficient level due to media pressure
because of the "Estonia disaster" and about noon we
gave up our time schedule and programme. Some of the
trainees had, at that time, already left due to
obligations related to their positions as Harbour
Masters. We then spent the afternocon and night with
TV companies, radio stations and newspaper
correspondents.

We started early morning with some TV interviews and
was then taken to the Ministry for a short briefing
of our impression of M/S Estonia’s condition and
status at the time for our visit on board.

After some hours ride on the Estonian countryside Mr
Valgma took us to Tallinn Airport and we left for
Sweden 13.45. Unfortunately no course evaluation was
carried out and due to the circumstances we find this
understandable and acceptable.
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Estonia; Planned schedule

27.09.94
09.00-12.00

12.00-13.00

13.00-17.00

28.09.94

09.00-12.00

12.00~13.00
13.00-17.00

29.09.94
09.00~-12.00
12.00~-13.00

13.00~17.00

Introduction PSC including theoretical lessons
concerning

Documentation to be carried on board
Certificates related to different conventions
SOLAS, LL,Marpol, STCW, ILO conv. and rel. IMO
resolutions) to be carried on board.

Missing or expired certificates

Nature of deficiencies (ref to MOU code)
Substandardships

"Grand Father s Clause"

Ships with grosstonnage below limits for
international conventions

Detention of ships, bodies to be informed
Ships from countries that have not ratified
conventions

Surveyors "professional judgement"

Code of Etics for surveyors - how to create a
constructive and co-operativ atmosphere on board.

Lunch

On board practise. Suitable ocbject to be chosen by
ENMB

Summoning up of yesterday afternoon’s practical
work.

General impression

Reports, master receipt, categoryzing of "Findings"
Codes for "findings" (ref MOU code)

Descision of actions to be taken - codes (ref MOU
code)

Lunch

On board practice. Suitable object to be chosen by
ENMB

Summoning up of yesterdays work (see above)
Lunch

On board practice. Suitable object to be chosen by
ENMB
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Appendix 3

Form B: Protocol from training session on MV VIIRELAID on the afternoon of 28 September
1994/Form B: Protokoll upprattat under 6vningen pa MV VIIRELAID eftermiddagen den 28
september 1994

/ by FORM B
) NATIONAL MARITIME

ADMINISTRATION

5-60178 Norrkaping, Sweden. REPORT OF INSPECTION IN ACCORDANCE WITH

Tel +46 1119 10 00. THE MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL
Telefax +46 11 23 99 34,
Telex 64380 Shipadm S.

Maritime Safety Inspectorate, Sweden

1 name of issuing authority

2 name of ship V‘ l&.mw, 5 call sign EScD
9 date of inspaction ’(! IWM/J/ /?é 9/ 10 place of inspaction m/l/zd—
15 nature of deficiency Convention'! 16 action taken?
code text references
0560, ESCHPEWAY. C4Reo HOLD . RLOCKSN , (3
........................ L T S ML EEROAN LSS, S M. 1.7
( OHO.. FRE. . DookRR.. NAT. WOLUNG  (PROPERLY..
[ S ST YN o 8= == C2 s AVATY i BRSNS 4 =T ©1 = SO Y = SO, &
LOVEN. (0
950, L TRICH L L ALSTALARDON. AL, G ATLEY, .
( To. RE.. RIZNEED l?*,//(
N30 OMNGSROUS conDS. MW cdRco. MHOL) SOLE
OK(S. QUK. . LLosiNG.. YRR (7
(800 . SOUMDING.. PLler.... eH5. RoesrT Vs
272, L. iAok aTre ... bt G ... 99
. [.=7 .
\Julg EXAr7PCe ol HE7EN 7704 B
OIS St .G aoT.. otk 17
AAAAAA 0.
s6
‘ 70,/
' .
\
;
p
:95‘ Continuing page O no O yes name
duly authorized surveyor
signature

1 To completed in the event of a detention.

2 Codes for actions taken include i.a.: ship detained/released, flag State informed, classification society informed, next port informed (for
codes see reverse side of copy).



Appendix 4
Protocol from Police Interrogation of the Estonian Head of the National Ship Inspection
Division at ENMB. In this public version, some personal details are removed

Forhorsprotokoll upprattat vid forhoret av chefen for National Ship Inspection Division vid
den estniska tillsynsmyndigheten. | denna offentliga version har vissa personliga uppgifter
borttagits

POLITSE!I KESKUURIMISBUROO

. Tunnistaja tlekuulamise protokollvmﬂ

<29 i septembril 1994 ,. Eesti Tpanspordi uurimisbiiroo vanemuurija

( ametikoht,

V.Karmi

perckonnanimt )

juhindudes KrPK 8§ 52, 132 ja 134, kuulas iile tunnistajana:

8 I'ckorma—. ees- ja isanimi _Valgma Aarne T e
2. Suanniaasta 3. Stunnikoht _ el B e
.Tébkohl ja amet ___Zesti Veeteede amet Iaevakontrolli feenistnse juhataja

5. Haridus __

6. Rahvus

7. Pass voi teised dokumendid isik tuvastatud

( seeria nr., kelle poolt ja millal valja antud

8. Alaline elukoht (aadress ja telef. number) _

tal

Ulekuulamine toimus purimishiirogss

len hoiatatud vastutusest teadvalt valetunnistuse andmise ja tunnistuse and
laisest keeldumise eest KrK 8§ 173 ja 175 jargi, mille kohta annan oma allkirja

R Qbal)ne

Ulekuulamine algas kell 13.20 loppes kell __"42 5¢

Asja kohta annan jiargmise tutluse: YVastavalt oma ametile, viibisime veeteede
jarg e _

ameti inspektorkoosseisuga 27 septembril 1994 a, reisilaeva "Estomia pardal,
—Kokku—oli-—meidliimmo—inimest,—kelleiilesannete—hulks kunlus reisrlaeveireisi-

va le rahvusvahelistele nduetele, Kogu selle_
srupd $88 oli minm juhtimisel ja kontrolli all., Selle kontrollkiigu kohta, mis
;i_!ti: neli tundi ja milles os-lesid ka laeva vanem tiilirimees Herma Juhan Jja
laeva vapemmehhaanik Tenmbit Leiger gai koostajud-akty—killele—minay,—kuigrupi
Allkiri: =

\



iyht allakirjutasine Akt on koogtatud vastavalt mereseadustele inglise

_keeles ja tema koostamisel om kasutatud koode vastavalt rahvusvahelisele

'S

_kokluleppele,

Meie aktis leidsid kajastamist jirgmised momendidz:

1. sissekanne 1284 Bow door 99 all tuleb mdista, vodri luugicikammis

tihendilolid kriiped kuni 30_cm., siigavusega 2-3 mm,, mis v8isid olla

___tgkitatud mehhaanilisest kokkupuutest Kuna_see ei olnud midrav vigase

- tus,r_siis—saiutehAzd—xasiwasisuline_maums_ga_sedathi stab.nr. 99, .mig
sihendab, et kuulub hiljem-kizvaldamisoles <

~24-sissekenne-—- 092
__plaan, mis adus laeva sillal oli ainult inglise keelne, nouetav aga ka

ecestikeelne, nr. 99 tihendab, et kuulub hiljem kdrveldamisele,

3. sissekanne 2010 NMUSTER LIST 99 211 tuleb mdista, et laevameeskonnaf

kohustused eriolukorras tegutsemise kohta.laeva sillal oli ainult ing-

lise keelne., nr, 99 tihendab, et kuulub hiljem korvaldamisele.

o, sissekanne. 2030 Namace- control p'lnn Q9 2ll tuleb *n?h'n'f-n, p't__:c_’ie

99 +ﬁhnnﬂah,

___ kdrvaldamise -juhend oli-sillas .ainult.inglise keelne, nr,

et kuulub hiljem-kdrvaldamisely e
5. -sissekanne—2045—Carel- epe—r&%ion—%au%o~~—»99~&lk—tuleb—ﬂéi—s-taret—
——3laeva lacdunghk kinnitus] hend-gicdlnudstiielik,Juhend esus—sillass——

S - = 99'téihendab7—et‘"kuu‘lﬁh~hi—lﬁem—ké—rﬁ%€:muiwlc. : ',1‘.
17, tuleb '

_ 6. sissekanne 1260 ‘indows in calley not possible to close

moista,. &Wminﬁ@iﬂim_mm“mwﬂm

_mis ka koheselt kdrvaldati vanemmehhaaniku poolt, See asus kambijjisiaL

tuleb

,71_sissekaxme._,12_50...ﬂomnnﬁbulkheada_deck to. be closed 17

mdista, et keks luvki autoteki shtriosas tuleb sulgeds, mida ke kohe-

selt meie juuresolekul tehti,

6. sissekanne 1199 Cargo securing devices 99 all tuleb mdista, et

— autodekil laadungikinmitamise vehendid-—{konkreets o1t 23 —titkki)—leuu—

1 LW L B

-~ -jusid-vehetamiseley sete-kunlub-korvaldami ehitjems

Alikiri: OJ Y e ’




“ 12 -form B

REPORT OF INSPECTION IN ACCORDANCE WITH
' | THE MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL

1 name of issuing authority

2 name of ship E S’/ O/V/ﬁ - 5 call sign E.ﬁ 7,
9 date of inspection ‘2 7 Og /‘,(/\,0 y 10 place of inspection ...... //4 L /-//l//(/
15 nature of deficiency Cofnvention1 16 action taken?
. #2sy - Bow deor 79
2280 Sotwndiic. Qiae.. Bk Eas. . oodt 17
OR20 2. Rort Z/'..J../(', b (. e et d/}f/.'//ff} E749 . 7Dy /7
" 020 .St iy. Pt & - o
* ZO(0. IO S . LLLT . <9
. ' 2030, QM. LN PL/;‘—A/ . T
. 2048 Ctad. QIR Al ik &9

OO, ARE LEVERTLOIM.... MBSt R,
BONUETZ. OO .. CLOIING . DEVAE .. FUITING .
AL DORE... L4l GTELGEY AT .. WA,

PRy /7
9@0 VOFE. T ot i RS, ALUTLl o AT LRATILUETD o 0
OIS, NS OF. GO M. AP 99
205 M. ... AL TR —?o.zt./_c
(2. Gt ). 1521066 ROUDINES . - HSQLAS e oo
SiEERING... 7L ; HANOCVR G CHARCTIITLLSTLES %
. L.  MAMDOMLS.... tAL.. GO A0T.. LOSSIBEE.
...................... Y rinie Lt
3 (28R, Couerd....cotd.. BULAHTIQ. ... TAC...
. T oA  CLOSED yars
7R aren SET LA OEVICES 7

§

s

&

3

w

o

8

3

3 71 /% (;L

= Continuing page [ no [ yes name t/ﬁﬁfllf/ d// %(‘(/ {/y{ﬂ /0 ﬁ"’&@/
duly authorized survey K 5
signature

* / vall 9 wig /
1 To completed in the event of a detention. i
2 Codes for actions taken include i.a.: ship detained/released, flag State informed, classification society informed, next port informed (for

codes see reverse side of copy).
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Y8in kinnitada, et minu poolf koostatwd ja ellakirjutatud akt vastab tege=

_likkusele ja et .muid puudusi me ei.avastanud. lMa ei saa viita, et midagi

&

x0is veel olla, aga kiimne inimesega nelja tunniga ei ole ka vidimalust nii.

suurt laeva 16pliknlt koniroallida, seda enam, et see oli meil._ plaanivi-

line kontroll

Tépsustan, et liblikmutri vahetamine ei k&inud minu juuresolekul, kiill aga

lubati &

mhlle koheselt paigaldada,

Ligan oma filekuulamisele minu poolt koostatud akti valguskoopia, mis on

’.minu_,nmli_ka_&llkizji&a_km.nit_atu_d.__ s

_MM_B%L+Q.@L2M__ e Lot

¢« .

i O e ——

Altkiri:




56

1 (3)
M/S E 8 T O N 1 A
Protokoll over forhér nr 63 med estniska
medborgaren Valga Aarne fédd 1938.
Forhorspersonen var chef for
Fartygskontrollenheten (Vattenvagsverket vilket
motsvarar Sjofartsverket i Sverige. TOLKEN
KOMMENTERAR: TROR JAG).
Adress: Ehitajatetee 25-14, Tallinn.
Forhoret ar hallet torsdagen den 29 september
1994 med bérjan klockan 13.20 pa
Utredningsbyrén i Tallinn.
Forhorsledare ar V. Karmi.
Forhoret ar tolkat frdn estniskt, handskrivet
koncept av tolken Maie Vinter.
Anmaélan nr: 0201 K 84 051-94

BERATTELSE

"| enhet med var befattning befann sig en inspektdrsgrupp fran Sjofartsverket
den 27 september 1994 ombord pa passagerarfarjan Estonia. Tillsammans var
vi tio personer bland vilkas uppgift var att bland annat kontrollera

passagerarfarjornas lamplighet motsvarande internationella krav.

Jag ledde hela den gruppens arbete och dvervakning. Den kontrollturen som tog
fyra timmar och i vilken ocksé deltog styrman Herma Juhan och fartygets "aidre
mekaniker” Lembit Leiger" sammanstilldes ett dokument som jag om
gruppledare skrev under. Dokumentet & sammanstallt pa engelska motsvarande
sjolagarna och vid dess sammanstallan har anvénts koder motsvarande

internationella 6verenskommelser.
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I vart dokument fanns féljande moment atergivna:

1.) Notering 1284. "Bowdoor". Under 99 avser att pa framluckans
gummitatningar fanns repor pa upp till 30 centimeter med ett djup av tva till tre
millimeter som kunde ha uppkommit av mekanisk kontakt. D3 det inte var en
utmérkande skada s& gjordes en anmarkning motsvarande innehéllet och det

betecknas av nummer 99 som betyder att det senare skall dtgardas.

2.) Notering 0920. "Safeti Plan™ som avser fartygets alarmplan som var
pé fartygets brygga var endast p& engelska. Krévdes ocksa pa estniska. Nummer

99 betyder att det senare skall atgardas.

3.) Notering 2010. "Master List" som avser manskapets aligganden vid
speciella situationer som fanns p& bryggan. Fanns endast pa engelska. Nummer

99 betyder att det ska dtgardas senare.

4.) Notering 2030. "Damace Control Plan 99". Avser att
feldtgardningsinstruktionen pa bryggan fanns endast pa engelska. Nummer 99

avser att det skall dtgérdas senare.

5.) Notering 2045. "Carol Operation Manual 99". Avser att
befistningsanordningar fér lasten inte var tillrickliga. Handboken fanns pa

bryggan. Nummer 9 betyder att det skall atgardas.

6.) Notering 1260. "Windows In Cakkey Not Possible To Close". Avser
att ett ventilfonster p& dack 7 saknade ldsmutter {vingmutter) som omgéaende

atgardades av den "aldre mekanikern”. Den var belagen i kabyssen.

7.) Notering 1250. "Covers On Bulkhead Deck To Be Closed 17". Avser
att tva luckor p& bildacks aktre sida skulle stangas, som ockséa gjordes i var

narvaro.
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8.) Notering 1199. "Corgo Securing Devices 99". Avser
fastningsanordningar pa bildack (narmare bestamt tva till tre stycken) behévde

bytas ut. Skall atgérdas senare.

Jag kan intyga att de av mig sammanstéllda och underskrivna dokumentet
motsvarar verkligheten och attinga andra brister upptécktes. Jag kan inte havda
att det inte kunde vara nagot mer, men att med tio man och pé& fyra timmar
kontrollera ett sadant stort fartyg ar inte mojligt. Dessutom var detta en icke
planerad kontroll. Fortydligar att vingmutterns utbyte inte skedde i min narvaro.

Dock lovade man mig att man skulle satta den omgéaende pa plats.

Jag bifogar en kopia till forhoret av det av mig sammanstéllda dokumentet som

jag ocksa undertecknat”.

FORHORET TOLKAT AV MAIE VINTER.

Utskrift den 21 dec -94 efter indiktering
pa band
Marie-L Wolffram




Appendix 5
Invoice from Inspection in Tallinn 20-26 January 1993/Rakning fran tillsynen i Tallinn 20-26
januari 1993

FAKTURA
{:i.f} Datum Fakturanummer
J{:“g . 930915 00DD&1398
.1/ SIOFARTSVERKET Ko | |
e

Ekonamiadministrativa Avdelningen 3145 COrg.rr 202100-0654

HORDSTRGM & THULIM AB
ULF HOBRO

BOX 1215

I1l 82 STOCKHOLM

Rapporine Fartygsnamn Farfallodatum Handldogare
5511 ESTONIA (SIGN:ES 931015 STOCKHDLMS 10
Signal EBetalningswillkor DB-&666 &6 00

30 DGR HWETTO

Flvgs Fosr| al8o dadgeen debiteras drojemalsrania med diibonto + @ %

P .
Bendamning SEK

BESIKTNING/INSPEKTION AV ESTONIA
930120-0126:
20 TIMMAR A' 440 KRONOR 8,800.00
RESEKOSTNAD OCH TRAKTAHENTS-
ERSATTNING I SAMBAND HED
FOGRATTMING I TALLIN 930120, 930125
(4 INSP.) 20,165.00
- HAMNSTATSKONTROLL EFTER ©.K

MED REDERIET

FAKTURATOTAL 28,965.00

++ ERSATTER FAKTURA 60754 S50M KREDITER IGT G.K,
VAR REFERENS EVA LINDSTROM 'Sj 'ﬁ

3
5
=
<
&
a| Var viinlig anvand det forfryckta inbetainingskortel. | annal fall belala till postgirokonto 22 31 20 - 7 )
.,
POSTADRESS: TELEFOM TELEX:  B4380 SHIPADMS POSTGIRC:
604 78 NORRKOPING 011.18 10 00 TELLFAX: 011-10 15 a5 2MN2w-7
000061398
2145

5139804697 28965 00 2
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