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Hamnstatskontrollövningen på ESTONIA 

1. Syfte 

Mindre än 12 timmar innan ESTONIA sjönk gjordes en hamnstatskontrollövning på 

fartyget med svenska och estniska deltagare. Resultatet av övningen har 

debatterats och diskuterats och det har antytts att det vid övningen förekom försök 

att stoppa fartyget från att segla på grund av bristande säkerhet och att 

dokumentationen efter övningen har förfalskats. Det har inte gjorts någon 

fullständig utredning eller undersökning av övningen och dess resultat. Därför 

redovisar denna promemoria kända fakta om övningen, resultatet av på 

platsundersökningar av alla tillgängliga exemplar och kopior av det använda 

formuläret, samt en analys och slutsatser baserat på dessa fakta.  

Denna promemoria innefattar också bakgrunden till och en beskrivning av de 

förutsättningar som rådde vid tillfället för en hamnstatskontroll för att skapa 

förståelse för de förhållanden som rådde vid tiden för olyckan. Transportstyrelsen, 

som är den myndighet i Sverige som idag utövar hamnstatskontroll, har bidragit 

med råd och information. 

En beskrivning av hur de olika kopiorna av formuläret har utvecklats är inkluderat i 

promemorian. 

2. Bakgrund 

Estland återfick sin självständighet efter Sovjetunionens fall 1991. Som en del i 

självständighetsprocessen uppstod ett behov av att utveckla myndighetsutövningen 

i förhållande till sjöfarten. Efter en förfrågan från Estland definierades tre områden 

inom sjöfart där Sverige ombads att tillhandahålla träning och kunskap. Ett av de 

områdena var sjösäkerhet.  

Den delen av samarbetet finansierades av den svenska myndigheten BITS 

(Beredningen för internationellt tekniskt-ekonomiskt samarbete). Att dela med sig 

av utbildning och expertis inom hamnstatskontroll var en del av 

sjösäkerhetsprogrammet. Som en del av programmet genomfördes en 

hamnstatskontrollövning ombord på ESTONIA under eftermiddagen före fartygets 

sista resa, dvs. den 27 september 1994. 
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3. Allmänt om hamnstatskontroll 

Ytterst ansvarig för ett fartygs säkerhet är redaren och dennes representant, dvs. 

befälhavaren. Den stat som fartyget är flaggat i (flaggstaten) har en 

tillsynsmyndighet som ska se till att rederiet fullgör sina skyldigheter.  En del av 

tillsynsåtgärderna utförs av ett klassificeringssällskap (erkänd organisation). 

Fördelningen kan variera beroende på vilken nivå av delegering som flaggstaten 

tillämpar. Normalt sett utgör skrov och maskineri klassificeringssällskapets ansvar. 

Förutom de kontroller och den tillsyn som flaggstaten och klassificeringssällskapet 

genomför kan också vissa kontroller genomföras av tillsynsmyndigheten i en 

utländsk hamn som fartyget besöker. Vid en sådan inspektion tillämpas de 

riktlinjer som satts av den Internationella sjöfartsorganisationen (IMO).
1

 En sådan 

inspektion kallas hamnstatskontroll (Port State Control, PSC) och utförs av en 

hamnstatskontrollinspektör (Port State Control Officer, PSCO). Hamnstatskontroll är 

alltså en inspektion av utländska fartyg i hamnar som syftar till att säkerställa att 

fartygets skick och utrustning uppfyller de krav som ställs i internationella 

regelverk och att fartyget är bemannat och framförs i överensstämmelse med dessa 

regler.  

Förfarandet vid en hamnstatskontroll innefattar att hamnstatskontrollinspektören 

och fartygets befälhavare kontrollerar fartygets nödvändiga dokumentation.  Om 

denna är i sin ordning och inget anmärkningsvärt noteras av inspektören under en 

kontrollrunda på fartyget så är inspektionen slutförd. Om dokumentationen inte är 

i ordning eller om uppenbara brister upptäcks under kontrollrundan så kan en 

utökad kontroll initieras. 

Resultatet av en hamnstatskontroll dokumenteras i ett fastställt formulär för 

inspektionsrapporten - Report of Inspection in Accordance with the Paris 

Memorandum of Understanding on Port State Control
2

 - Formulär A och B, vilka 

båda på den tiden bestod av en blankett bestående av tre pappersark i olika färger. 

I Formulär A listas i huvudsak de relevanta certifikaten medan brister som noteras 

under inspektionen listas i Formulär B. Åtgärder som ska vidtas för varje brist är 

indelade i olika koder beroende på hur allvarlig bristen är (bilaga 1). Den strängaste 

bristkoden är kod 30 (nyttjandeförbud) vilket betyder att bristen ska åtgärdas och 

återinspekteras av hamnstatsmyndigheten innan avresa. Ett sådant beslut måste 

bestyrkas av en ansvarig befattningshavare inom organisationen (i Sverige vid den 

här tiden var det Sjösäkerhetsdirektören eller, i dennes frånvaro, ställföreträdaren). 

Därutöver finns ett antal koder, bland dem kod 17 (brister som måste rättas till 

före avresa). Denna kod rör brister som besättningen ska kunna hantera innan 

 

1

 IMO Assembly Resolution A.597(15), adopted 19 November 1987, annex: Procedures for 

the control of ships, section 1.2. 

2

 Namn på hamnstatskontrollavtalet i denna del av världen. 
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avresan och används när bristen inte är allvarlig nog för att föranleda 

nyttjandeförbud eller behov för hamnstatsmyndigheten att bekräfta att bristen har 

åtgärdats. Det här betyder att bristen åtgärdas under befälhavarens ansvar. Om 

bristen inte åtgärdas riskerar befälhavaren, förutom den skada bristen kan 

förorsaka, en uppföljande hamnstatskontroll i andra hamnar och de konsekvenser 

detta kan föra med sig. Den mildaste koden är kod 99 (övrigt). Den kan användas 

om ingen annan kod passar och den kräver uppföljning av befälhavaren. En 

uppföljning av hamnstatsmyndigheten är inte nödvändig men det bör finnas en 

tidsgräns för när bristen ska vara åtgärdad.  

När det gäller en brist som kategoriseras som kod 17 är den att betrakta som 

möjlig att åtgärda innan fartygets avresa. Om en hamnstatskontrollinspektör 

bekräftar att en kod 17-brist är åtgärdad så ska detta noteras.
3

 Det ska också 

nämnas att det är hamnstatskontrollinspektörens professionella bedömning som 

avgör om en brist kan medföra nyttjandeförbud eller om bristen kan bedömas som 

mindre viktig och därmed tillåta att fartyget kan avgå.
4

 

En hamnstatskontroll kan delas in i olika delar eller moment. Speciellt intressant är 

den del som innefattar villkor för fastställande av lastlinjer. IMO:s riktlinjer säger 

att om en hamnstatskontrollinspektör har reagerat på observationer ombord så ska 

han särskilt uppmärksamma stängningsanordningar och metoder för att få vatten 

från däck.
5

 Angående livräddningsanordningar ska inspektören undersöka i vilket 

skick utrustningen är. Om inspektören skulle finna uppenbara tecken på brister så 

finns det skäl att utföra en tämligen detaljerad inspektion av alla 

livräddningsanordningar.
6

 När det gäller brandsäkerhet på passagerarfartyg nämns 

särskilt branddörrar och deras funktion, brandzoner och nödutgångar. 

Om en brist inte kan åtgärdas utan att orsaka en kraftig försening för fartyget och 

effektiva alternativa medel kan användas istället så ska fartyget inte kvarhållas.  

Riktlinjerna innehåller också en allmän instruktion om att en referens till relevant 

konventionsregel ska lämnas.
7

 År 1994 tillämpades detta enbart på brister som 

ledde till nyttjandeförbud men har senare blivit ett krav för alla brister. 

 

3

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

4

 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. 

6

 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. 

7

 IMO 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 fullföljd inspektion skulle formuläret delas så att fartygets befälhavare fick 

det vita
8

 medan de andra två behölls av hamnstatsmyndigheten för databehandling 

och administrativ uppföljning. Resultatet av hamnstatskontrollen fördes in en 

gemensam databas och kunde därmed följas upp av andra hamnstatsmyndigheter. 

4. Hamnstatskontrollövningen på ESTONIA 

4.1 Inledning 

Mellan 26 och 30 september 1994 genomfördes en övning och ett kunskapsutbyte 

(on-the-job traning) inom hamnstatskontroll i Tallinn. Övningen leddes av två 

erfarna svenska inspektörer från Sjöfartsinspektionen (en avdelning inom 

Sjöfartsverket). Estlands sjöfartsmyndighet, ENMB, (Eesti Riiklik Veeteede Amet) 

representerades av nio estniska inspektörer. Två kom från ENMB:s huvudkontor, 

bland dem chefen för nationella fartygsinspektionsavdelningen (National Ship 

Inspection Division) som var ansvarig för den estniska delen av övningen och ledde 

den estniska gruppen. En kom från Tallinns hamn och de övriga sex kom från olika 

regionala hamnar i Estland. 

Övningen var översiktligt planerad av de svenska inspektörerna medan detaljerna 

bestämdes i samråd med de estniska deltagarna. Planen var att genomföra några 

praktiska delar på tillgängliga fartyg i Tallinns hamn. Man skulle börja på 

eftermiddagen 27 september och fortsätta de följande dagarna. Rapporten efter 

den avslutade övningsveckan, inklusive den uppgjorda planeringen, ingår som 

bilaga 2. 

4.2 Övningen  

På morgonen 27 september introducerades deltagarna i den teoretiska grunden för 

en hamnstatskontroll. Man gick igenom bl.a. certifieringskontroll och krav 

referenser till MOU-koden.  

De estniska deltagarna i övningsgruppen valde att göra övningen på 

passagerarfartyget ESTONIA. Gruppen tog sig till fartyget och bad om tillstånd att 

få genomföra en övning ombord.  

En hamnstatskontroll inleds normalt med att inspektören presenterar sig för 

fartygets befälhavare för att därefter kontrollera nödvändiga dokument och 

certifikat. Resultatet noteras på Formulär A. Befälhavaren var inte ombord på 

ESTONIA under eftermiddagen 27 september, alltså var fartygets representant 

överstyrman. Eftersom gruppen fick tillåtelse att hålla övningen ombord så började 

övningen med att undersöka fartygets certifikat och med att fylla i Formulär 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. 



  5 (35) 

 

Överstyrman hade dock inte tillgång till alla fartygets certifikat,
9

 och det normala 

förfarandet, dvs. att börja med dokumentation och bestämma utgången beroende 

på resultatet av kontrollen, kunde därför inte fullföljas. Gruppen fortsatte genom 

att gå över till den praktiska delen av hamnstatskontrollövningen. Inspektörerna 

började undersöka fartyget och dess utrustning tillsammans med representanter 

från fartyget, allt enligt standardförfarandet. I det här fallet delades deltagarna in i 

två grupper. En grupp började i maskinrummet och arbetade sig uppåt tillsammans 

med en av de svenska inspektörerna och fartygets tekniska chef medan den andra 

började på bryggan och arbetade sig nedåt med den andra svenska inspektören 

och fartygets överstyrman. När de två grupperna senare möttes (totalt 13 

deltagare) diskuterades resultatet. 

Övningen avslutades runt klockan 17.30 med en överenskommelse om att fortsätta 

nästa morgon. Nästa dag innefattade övningen att färdigställa formuläret.
10

 

4.3 Resultatet  

Under övningen på ESTONIA listades följande brister
11

. 

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 

 

9

 Vittnesmål från svenska inspektörer för JAIC, 2 november 1994. 

10

 Bekräftat genom den svenska inspektörens uttalande för polisen 9 februari 1998 (SHK dnr. 

S-200/20 ab 1116a). 

11

 Notera att numreringen är tillagd senare och att brist nummer 1 och nummer 14 beskrivs 

på olika sätt i olika versioner av formuläret. I denna svenska översättningen har den 

engelska ursprungstexten behållits. 
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Bristerna som listades kategoriserades enligt två allvarlighetsgrader. Därför 

användes två koder, 17 och 99.  

4.3.1 Brister med kod 17 – åtgärdas innan avresa 

Fem av de 14 bristerna kategoriserades som kod 17. Som nämnts tidigare är brister 

med kod 17 inte allvarliga nog för att orsaka nyttjandeförbud och/eller kan 

skäligen åtgärdas innan fartyget seglar.
12

 

Av dessa kan tre ha varit relevanta för stabilitetsfrågor: pejlrör (nr. 2 Sounding pipe 

Aux Eng. room); ljusventil i kabyssen (nr. 12, Windows in galley not possible to 

close); och luckor på huvuddäck (nr. 13, Covers on bulkhead deck to be closed). 

De övriga två bristerna kategoriserade med kod 17 rörde brandsäkerhet och är 

därför inte relevanta för olyckan. 

4.3.2 Brister med kod 99 – övrigt 

Nio av de 14 bristerna i formuläret kategoriserades som kod 99. Koden betyder att 

bristerna inte är allvarliga nog för att behöva följas upp av en myndighet men bör 

åtgärdas inom en viss tid (men inte nödvändigtvis medan fartyget fortfarande är i 

hamn).  

Vissa av dessa brister kan påverka hur fartyget beter sig i ett nödläge (t.ex. skicket 

på lastsurrningsutrustning) medan andra verkar vara mer av principiell karaktär och 

inte något som påverkar ett enskilt nödläge (t.ex. färg på indikeringslampor för 

branddörrar, språk i fartygets manualer) (se bilaga 4).  

En av bristerna som var kategoriserad med 99 rörde statusen på bogvisiret (nr. 1 

bogdörr, tätningsskada, Bow door, packing damage). Bristen har beskrivits av de 

två svenska inspektörerna, tre estniska deltagare och den estniska chefen för 

nationella fartygsinspektionsavdelningen som mindre skador på gummitätningen 

(se avsnitt 4.5). 

Ingen annan kod användes. 

4.4 De olika kopiorna av formuläret 

Övningen dokumenterades i ett formulär.
13

 Det bestod av tre ganska tunna 

karbonpappersark: det översta arket var vitt, mellanarket var gult och det understa 

var rosa. Genom att skriva på det översta arket kopierades texten automatiskt till 

 

12

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

13

 Formulär B som användes under övningen för att registrera brister ombord ESTONIA var ett 

svenskt förtryckt pappersformulär. Formuläret trycktes av Sjöfartsverkets tryckeri i december 

1992. Detta kan bekräftas av den tryckta markeringen: “SjöV. I 104 92 12 SjöV. Tryck”. 
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de andra två arken, dock i något svagare skrift. Bara delar av en uppsättning av 

formuläret har funnits tillgänglig och varit föremål för undersökning efter olyckan.  

Ett antal olika exemplar och kopior av formuläret från övningen finns. Dessa har 

samma ursprung men det finns vissa olikheter i innehållet. På grund av dessa 

olikheter har det påståtts att originalformuläret har manipulerats eller till och med 

förfalskats.  

I detta avsnitt presenteras alla kända kopior och resultatet från undersökningen av 

dem. Det översta vita arket från originalformuläret saknas. Det gula mellanarket är 

bevarat. Det undre rosa arket saknas. 

4.4.1 Det gula och det rosa arket 

Det enda bevarade originalarket från övningen är det gula arket (bild A och figur 1). 

Originalet förvaras i Riksarkivet och har undersökts på plats. Det gula och det rosa 

arket satt ihop tills de skickades till Statens kriminaltekniska laboratorium (SKL) för 

undersökning år 2000. Det rosa originalarket (bild A och figur 2) saknas sedan det 

undersöktes av SKL. 

 

Bild A. Miniatyrer av figur 1, 2 och 3. En större representation av figurerna visas i avsnitt 

4.4.5. 

Det gula och det rosa arket är identiska förutom en markering som SKL gjort i det 

nedre högra hörnet (serienumren skiljer sig åt).  

Inga ändringar har gjorts i texten från övningen, dock har ifyllnaden av kolumn tre 

och det ikryssade fältet nere till vänster gjorts direkt på det gula arket med en 

kulspetspenna efter att det övre vita arket har tagits bort.  Allteftersom tidigare 

utredningar har gjorts är vissa noteringar tillagda: allra högst upp i mitten finns en 

notering gjord av administratörer från JAIC; allra högst upp till höger finns ett 

diarienummer som lagts till av Riksarkivet och allra längst ner till höger finns en 

markering gjord av SKL år 2000. 
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En svartvit kopia förvaras i den svenska åklagarmyndighetens arkiv i Stockholm 

(bild A och figur 3). En undersökning på plats har bekräftat att det är en fotokopia 

av det gula arket,
14

 vilket styrks av en fläck på det gula arket som återfinns såväl på 

fotokopian som på det rosa arket. Att noteringar och markeringar saknas jämfört 

med det gula originalarket pekar på att fotokopian gjordes innan de gula och rosa 

originalarken lämnades till JAIC i november 1994. 

4.4.2 Det vita originalarket 

Det översta, vita originalarket har inte återfunnits. Det har inte omhändertagits av 

de svenska inspektörerna. Om det hade lämnats ombord på ESTONIA hade det 

kunnat få andra inspektörer eller besättningsmän att tro att en riktig 

hamnstatskontroll hade genomförts. För att undvika detta lämnades det inte kvar 

ombord till besättningen (se avsnitt 4.5.1). Istället pekar vittnesmål på att Formulär 

B färdigställdes på morgonen efter olyckan och att det översta vita originalarket 

togs tillvara av den estniska chefen för nationella fartygsinspektionsavdelningen. 

Eftersom chefen för nationella fartygsinspektionsavdelningen med största 

sannolikhet inte deltog i hela övningen dagen efter olyckan på grund av andra 

uppgifter med anledning av olyckan så förklarar det varför kolumn tre inte fylldes i 

på det översta vita originalarket. 

Om chefen för nationella fartygsinspektionsavdelningen behöll det översta vita 

arket (för att senare kunna styrka innehållet, för interna övningsändamål, eller båda 

delar) är inte känt. Hur som helst hanterades dokumentet inte som ett 

hamnstatsprotokoll eller någon annan officiell handling. För att ändå kontrollera 

om det översta vita arket har sparats har sökningar i relevanta arkiv i Estland 

genomförts. Det vita arket har inte återfunnits bland ESTONIA-handlingarna i den 

estniska sjöfartsmyndigheten, som nu återfinns i det estniska nationalarkivet. Inte 

heller har det återfunnits i någon annan officiell akt i den estniska 

sjöfartsmyndigheten. (Det kan noteras att även om dokumentet varit ett resultat av 

en officiell inspektion, och inte en övning, så hade den estniska 

sjöfartsmyndigheten arkiveringsregler vid den tiden som innebar att akterna 

gallrades efter fem år.)  

4.4.3 Kopior av det översta, vita arket 

Det finns två bevarade fotokopior av det översta vita originalarket. Polisen i Tallinn 

har en fotokopia, som nu förvaras i det estniska nationalarkivet (bild B och figur 4) 

medan den andra finns hos det estniska sjöfartsmuseet i Tallinn (bild B och figur 

5). Dessa exemplar har undersökts på plats och har bekräftats vara fotokopior.  

 

14

 Tester har visat att svartvita kopior från ett gult ark mer sannolikt kommer förbli vitt 

medan kopior från ett rosa ark kan anta en grå bakgrund.  
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Bild B. Miniatyrer av figur 4 och 5. En större representation av figurerna visas i avsnitt 4.4.5. 

I bilaga 223 till JAIC-rapporten finns en bild som föreställer en faxförsändelse av 

det vita arket. Detta exemplar har kopierats och redigerats. Originalet för detta 

exemplar har inte återfunnits. Istället redovisas två fotokopior som gjorts i denna 

redaktionella process i bild C och i figurerna 6A och 6B. Bild C innehåller också 

avbildningen från bilaga 223 i JAIC:s rapport (figur 6C). 

 

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

4.4.5. 

Alla dessa kopior saknar information i kolumn tre. Dessutom har namnet på den 

utfärdande myndigheten (“Maritime Safety Inspectorate, Sweden”) på rad ett strukits 
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över på ett identiskt vis (se avsnitt 4.4.4). Dessa faktorer talar starkt för att alla 

dessa tre dokument är fotokopior som härstammar från det översta vita 

originalarket. 

Det finns dock ett antal avvikelser från det vita originalarket.  

Dokumenten i figur 4 och 6A-C har logotypen från den utfärdande staten, Sverige, 

övertäckt överst till vänster medan figur 5 visar logotypen.  

Figur 4 visar inte fullständig information om bristerna. Det här pekar på att den har 

kopierats vid ett annat tillfälle jämfört med kopiorna i figur 5 och 6A-C. 

Skillnaderna tyder på att dokumentet i figur 4 kopierats först eftersom avvikelserna 

högst upp och längst ner inte hade fyllts i än (se 4.4.4). Fotokopian i figur 4 har en 

ytterligare namnunderskrift. Denna är gjord med kulspetspenna direkt på 

fotokopian, vilket har bekräftats i en undersökning på plats. Den extra 

underskriften är gjord efter begäran från polisen i Tallinn när kopian den 29 

september 1994 lämnades in i samband med förhöret med chefen för nationella 

fartygsinspektionsavdelningen (se bilaga 4). 

Fotokopian i figur 5 innehåller noteringar. Noteringarna gjordes i samband med 

överlämningen av kopian till en JAIC-medlem (antagligen flera månader efter 

olyckan). Den är kopierad från det översta, vita originalarket (eller en fotokopia av 

det). 

Figur 6A-C skiljer sig från figur 4 och 5 genom att en ruta nere till vänster är 

ikryssad, originaltexten “Ship Inspection Division” är utbytt mot “Ship Inspection 

Department”, underskriften är utbytt (men med samma namn) och fartygets namn 

är överstruket (men fortfarande läsbart) troligen med en markeringspenna. Några 

av dessa ändringar kan förklaras med en omorganisation inom ENMB 1996, när 

Ship Inspection Division blev Ship Inspection Department. 

Eftersom figur 6A fortfarande har informationen om tryckningen längst ute till 

vänster kvar, förutsätts att detta exemplar är det som gjorts först av de tre 

exemplaren i figur 6A till 6C. Det kan inte uteslutas att 6A är det exemplar som 

togs emot i JAIC-ledamotens fax 31 maj 1996. En fotokopia gjordes, som återges i 

figur 6B. Både 6A och 6B är bekräftade som fotokopior med anteckningar från 

blyertspenna direkt på respektive ark. Båda förvaras på det estniska sjöfartsmuseet 

i Tallinn efter att ha återfunnits i dödsboet efter den numera avlidne JAIC-

ledamoten. 

Figur 6C är sannolikt en fotokopia, men det kan inte bekräftas eftersom det är en 

avbildning från bilaga 223 till JAIC-rapporten och som inte har undersökts direkt. 

4.4.4 De kriminaltekniska undersökningarna 

År 2000 undersökte Statens kriminaltekniska laboratorium, SKL, dokumentationen 

kopplad till hamnstatskontrollövningen med det huvudsakliga syftet att ta reda på 
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om dokumentet i figur 6C härstammade från dokumenten i figur 1, 2 eller 4.
15

 

Dokumenten i figur 3 och 5 fanns uppenbarligen inte tillgängliga för 

undersökningen. SKL hade tillgång 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 faxförsändelsen i figur 6A.  

Av resultatet från undersökningen framgår att dokumentet i figur 6C inte är en 

direkt reproduktion av dokumenten i figur 1, 2 eller 4. Det konstaterades också att 

några övriga slutsatser inte kan dras utan andra original. 

Under 2025 har Nationellt Forensiskt Centrum, NFC, hos polisen i Sverige 

undersökt foton eller scanningar av fotokopiorna från figurerna 4 och 5 samt 

avbildningen i figur 6C.
 16

 Avsikten var att ta reda på om överstrykningen på rad 1 är 

identisk, och om skillnaden i innehållet i bristerna 1 och 14 beror på att text har 

adderats till figur 5, eller om redan existerande text på figur 4 har tagits bort. NFC 

noterar att kvaliteten på de undersökta fotografierna och avbildningen begränsar 

bedömningen. 

Resultaten visar att överstrykningen av rad 1 är identisk. Detta innebär att kopiorna 

i figurerna 4, 5 och 6A-C härstammar från samma original, dvs. det översta, vita 

originalarket (eller en fotokopia av den, vilket inte helt kan uteslutas). Det är också 

uppenbart av undersökningen att den saknade texten i bristerna 1 och 14 i figur 4 

inte har tagits bort. Detta innebär att fotokopiorna i figurerna 4 och 5 har gjorts vid 

olika tillfällen, med texten till bristerna 1 och 14 kompletterad efter kopiering av 

figur 4, men före kopiering av figur 5. 

 

15

 Rapporten finns arkiverad hos Riksarkivet. 

16

 SHK dnr. S-200/20 ab 1366. 
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4.4.5 De olika exemplaren av protokollet 

 

Fig. 1. Foto av det gula, mellersta originalarket från Formulär B. Originalet finns på 

Riksarkivet. En undersökning på plats bekräftade att ifyllningen av kolumn tre och den 

ikryssade rutan nere till vänster är gjord med kulspetspenna direkt på det gula arket efter att 

det separerats från det översta vita arket. 
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Fig. 2. Fotokopia av det rosa, understa arket från Formulär B. Originalet skickades till Statens 

kriminaltekniska laboratorium år 2000. Det är inte känt var originalarket finns idag. 
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Fig. 3. Fotokopia av det gula originalarket från Formulär B. Denna kopia har undersökts 

och finns på Stadsarkivet i Stockholm där åklagarmyndigheten har sitt arkiv. Nedanför 

logotypens andra M i ”Maritime” finns en fläck som härstammar från det gula arket.  
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Fig. 4. Denna skanning visar en fotokopia som lämnades in av den estniska chefen för 

nationella fartygsinspektionsavdelningen till den estniska polisen 29 september 1994 (se 

bilaga 4). Den blå underskriften i det nedre högra hörnet är gjord med kulspetspenna 

direkt på fotokopian på begäran av polisen för att verifiera vittnesmålet.  Dokumentet 

fanns tidigare i polisarkivet i Tallinn, men förvaras nu i det estniska nationalarkivet. På 

den gula post-itlappen står det Offentlig på estniska. 



  16 (35) 

 

 

Fig. 5. Det här dokumentet är undersökt och bekräftat att vara en fotokopia av det 

översta vita arket från Formulär B. Det hittades i dödsboet efter den tidigare estniske 

ordföranden i JAIC och finns på det estniska sjöfartsmuseet i Tallinn. 



  17 (35) 

 

 

Fig. 6A. Dokumentet är del av en faxförsändelse som skickades 31 maj 1996 till en 

medlem av JAIC från den estniska sjöfartsmyndigheten (bilaga 223 i JAIC-rapporten). 

Dokumentet har använts för övningssyften. Den estniska sjöfartsmyndigheten 

omorganiserades 1996 och titeln på undertecknaren ändrades från Head of Ship 

Inspection Division till Head of Ship Inspection Department. Fartygsnamnet ESTONIA 

förefaller ha blivit överstruket med en markeringspenna, och rutan nere till vänster 

(Continuing page) har fyllts i. Noteringarna längst ner har senare förts till med 

blyertspenna av mottagaren. Exemplaret förvaras på det estniska sjöfartsmuseet i 

Tallinn. 
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Fig. 6B. En mellanversion eller kopia av det initiala faxet (figur 6A) visar att 

informationen i kanten längst till vänster har försvunnit, sannolikt i kopieringsprocessen. 

Noteringarna längst ner har senare förts till med blyertspenna av mottagaren. 

Exemplaret förvaras på det estniska sjöfartsmuseet i Tallinn. 
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Fig. 6C. Den senaste versionen av initialfaxet publicerades i bilaga 223 i JAIC:s rapport. Av 

redaktionella skäl har innehållet vridits något. 
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4.5 Uttalanden av de som deltog i övningen 

4.5.1 De svenska inspektörerna 

De två svenska inspektörerna har gjort flera offentliga eller officiella uttalanden 

som har bedömts som relevanta för det här utredningsarbetet. Ett gjordes på 

kvällen 28 september 1994 (alltså samma dag som olyckan inträffade) och var en 

tv-intervju med ett tyskt tv-bolag; ett annat var i en intervju med kvällstidningen 

Expressen som publicerades 29 september 1994; för estniska myndigheter 30 

september 1994; svenska polisen 31 oktober 1994, och ännu en intervju med 

undersökningsgruppen hos JAIC 2 november 1994; och ett till uttalande under den 

svenska åklagarens brottsutredning 9 februari 1998. Det finns också en skriftlig 

rapport till Sjöfartsverket om hamnstatskontrollövningen som är daterad 24 

oktober 1994. 

Intervjuer genomförda av SHK 2022 

Båda inspektörerna intervjuades, var för sig, av SHK i december 2022. En 

sammanfattning av dessa intervjuer finns nedan. 

Båda uppger att det kan ha varit två eller möjligen tre luckor på huvuddäck som 

hittades öppna och att dessa luckor öppnades och stängdes för hand. En inspektör 

menar att de fanns i centercasingen (trapphuset på bildäckets mitt)
17

, medan den 

andra menar att dessa fanns vid bordläggningen. Ingen av inspektörerna minns den 

exakta placeringen. En inspektör beskriver dem som 80x80 cm i storlek, försedda 

med karm och manövrerbara (annars hade de upptäckts vara öppna under en 

hamnstatskontroll i Stockholm eller i en annan besiktning). Han påstår också att de 

stängdes medan de fortfarande var kvar på plats. 

Ingen av inspektörerna menar att gummitätningen på bogvisiret var ett konkret 

problem, istället var det så att skadan var begränsad och det var inga problem med 

att godta besättningens uttalande om att ett byte var planerat. 

De har olika uppfattning om vem som skrev protokollet. En menar att protokollet 

inte skrevs ombord på ESTONIA utan på isbrytaren som användes som 

utgångspunkt för övningarna dagen efter, medan den andra tvekar, men inte kan 

utesluta något alternativ. Båda menar att inget protokoll kopierades ombord på 

ESTONIA. Båda har uppgett att inte något protokoll lämnades kvar ombord på 

ESTONIA, detta för att förhindra att övningen felaktigt skulle kunna ses som en 

riktig hamnstatskontroll. De kan inte förklara skillnaderna mellan de olika 

versionerna av protokollen förutom den skillnaden att den tredje kolumnen fylldes i 

direkt på det gula arket dagen efter övningen. En inspektör säger att protokollet 

inte borde ha skrivits under eftersom det var en övning men tyvärr gjorde den 

 

17

 Han deltog å andra sidan inte själv i den specifika delen av övningen. 
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estniska chefen det ändå. Båda de svenska inspektörerna hävdar att det inte 

lämnades några kopior ombord på ESTONIA, alltså måste det översta vita arket ha 

hamnat hos den estniska chefen. En har uppgett att de hämtades morgonen efter 

olyckan av den estniska chefen. 

Sammanfattning av intervjuerna 

Uttalandena skiljer sig något avseende detaljer, både mellan inspektörernas 

tidigare och senare uttalandena, men också mellan vad de två inspektörerna har 

uppgett. Vissa minnesbilder verkar inte förenliga med fakta, t.ex. minns en 

inspektör att den andra övningen var ombord på ett tankfartyg (det var egentligen 

på ett roro-fartyg, VIIRELAID). Det förekom även vissa andra minnesbilder som 

skilde sig mellan inspektörerna. 

Den inspektör som var på plats när luckorna på huvuddäck diskuterades uppger att 

dessa stängdes i närvaro av övningsdeltagarna. Detta bekräftas av deras uttalanden 

i Expressen 29 september 1994. Luckor till bogpropellerrummet nämns i 

sammanhanget i intervjun av JAIC. 

Båda beskriver konsekvent skadan på gummitätningen eller packningen som 

mindre och utan betydelse för utfallet på olyckan. 

Båda säger konsekvent i alla uttalanden att det inte fanns något skäl att stoppa 

ESTONIA från att avresa och att det inte förekom några diskussioner kring detta.  

4.5.2 Chefen för den estniska fartygsinspektionsavdelningen 

En av deltagarna på övningen ombord på ESTONIA var chefen för den estniska 

fartygsinspektionsavdelningen. Han var också den estniska gruppledaren och den 

person som skrev under protokollet. På en kopia av protokollet förekommer hans 

namnteckning två gånger vilket vissa har tolkat som bekräftelse på att protokollet 

har manipulerats. Dock förhördes chefen för den estniska 

fartygsinspektionsavdelningen av polis 29 september 1994 (bilaga 4). Alla 

dokument i hans uttalande, sida efter sida, har signerats av honom på uppmaning 

av polisen för att bekräfta äktheten av vittnesmålet. Eftersom en kopia av 

protokollet är inkluderat i dokumenten i uttalandet har denna kopia fått ytterligare 

en namnteckning vilket resulterat i två namnteckningar. I ett uttalande säger han 

att det var han som fyllde i Formulär B. 

Ett annat officiellt uttalande gjordes 31 maj 1996
18

. Det här var också ett skriftligt 

uttalande och han säger återigen i detta uttalande att det var han som fyllde i 

Formulär B. Det finns inget känt ytterligare uttalande av Head of the Estonian Ship 

Inspection Division som ska ha gjorts senare. 

 

18

 JAIC Supplement bilaga 223. 



  22 (35) 

 

Det ska noteras att den estniske chefen i uttalandet 29 september 1994 påstår att 

skadan på gummitätningen eller packningen inte var betydande. Vidare påstår han 

att luckorna på huvuddäck rör två luckor akteröver och att dessa stängdes i närvaro 

av övningsdeltagarna. 

4.5.3 Övriga estniska deltagare 

Av de övriga åtta deltagarna, alla estniska inspektörer, finns fyra fortfarande 

tillgängliga för intervjuer. De har alla intervjuats 2023 av OJK. Alla bekräftar att de 

delades in i två grupper och en påstår att de svenska inspektörerna sade till dem 

att reagera i enlighet med reglerna om de fann ett allvarligt problem – även fast det 

enbart var en övning. Samma deltagare uppger att lastningen på bildäck hade 

påbörjats och att han såg att fordon surrades. 

En nämner specifikt en lucka på huvuddäck och säger att det var i den främre delen 

som han minns det. Storleken beskrivs som 80 cm. till 1 m. och 

bogpropellerrummet nämns. 

Tre deltagare nämner gummitätningen på bogvisiret men beskriver skadan som 

obetydlig. 

Två deltagare minns att protokollet fylldes i dagen efter övningen när de var 

ombord på isbrytaren (en säger att det var under ledning av den estniska chefen).  

De bekräftar också att fotokopior gjordes (han fick själv en kopia) och att den 

estniska chefen behöll originalet. Båda två bekräftar att den estniska chefen var 

närvarande på morgonen 28 september.
19

 

Två personer nämner att de svenska inspektörerna kommenterade fartygets goda 

skick. Ingen nämner att det förekom några diskussioner om att hindra fartyget från 

att avresa. 

4.6 Filmning av luckor på bildäck 

Under sommaren 2023 genomfördes filmning med undervattensrobot (ROV) på 

ESTONIAs bildäck. Ett av syftena var att undersöka status på de luckor i däcket 

(covers on bulkhead deck) som var åtkomliga. Resultatet var att den enda för 

undersökning åtkomliga luckan var den i det förliga serviceutrymmet (wing house) 

på babords sida. Denna lucka visade sig vara öppen. Eftersom fartyget idag ligger 

nästan upp-och-ner, dvs. att luckan har sitt fäste med gångjärnen uppåt, mot 

vattenytan, och följaktligen med tyngdlagens hjälp strävar efter att vara öppen, går 

det inte att avgöra på vilket sätt eller när luckan öppnats. 

 

19

 Den estniska gruppledarens närvaro på morgonen 28 september 1994 bekräftas också av 

befälhavaren på isbrytaren. 
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5. Tidigare inspektioner  

5.1 Inspektionen i Tallinn i januari 1993 

På dåvarande Sjöfartsverkets inspektionsavdelning fanns tjänsteföreskrifter i början 

av 1990-talet. En av dessa, tjänsteföreskriften 1/92
20

, var gällande när ESTONIA 

skulle sättas i trafik av dess nya ägare på den nya linjen mellan Tallinn och 

Stockholm. Tjänsteföreskriften, som var en efterföljare till tjänsteföreskriften 2/90, 

omfattade krav på inspektion av utländska roro-passagerarfartyg och trädde i kraft 

15 april 1992. Denna typ av inspektion var således utöver de redan befintliga 

kraven på flaggstats- respektive hamnstatskontroller, och skulle genomföras innan 

fartyget sattes in i den nya linjetrafiken. 

Tjänsteföreskriften omfattade därmed ESTONIA, vilket rederiet mycket väl kände 

till. För att uppfylla kravet hade man därför redan på hösten 1992 inlett 

diskussioner om när och hur inspektionen skulle genomföras. Av dokumentation 

från Sjöfartsverket framgår att ett möte hölls 28 november 1992, där huvuddragen 

för den kommande inspektionen drogs upp. Vidare framgår att 

klassificeringssällskapet Bureau Veritas (BV) hade fått i uppdrag att svara för 

besiktning och certifiering å den estniska myndighetens vägnar.
21

 Dessutom 

noterades det att eftersom BV i Sverige inte hade någon komplett kunskap om just 

passagerarfartygsbesiktningar, skulle Sjöfartsinspektionens stockholmsdel, IOS, 

utgöra en stödfunktion i det avseendet. Fartyget skulle dockas i Åbo och därefter 

gå till Tallinn för utbildning och träning av besättningen. I ett fax från BV daterat 28 

december 1992 bekräftades huvuddragen. 

Besiktning eller inspektion av ESTONIA hölls därefter i Tallinn 20–26 januari 1993. I 

dessa deltog fyra svenska inspektörer. Utöver tekniska inspektioner hölls en större 

operativ kontroll 26 januari 1993 där samtliga fyra svenska inspektörer deltog. 

Åtgärden fakturerades rederiet med en räkning, daterad 15 september 1993 (se 

bilaga 5).  

5.2 Andra inspektioner 

Den 29 mars 1993 hölls en mindre operativ kontroll på ESTONIA, omfattande 

övergivande av fartyget. Den 2 februari 1994 hölls en RITS-övning
22

, där fem 

svenska inspektörer deltog. 

 

20

 SHK dnr. S-200/20 ab 1180b. Den svenska tjänsteföreskriften fick i och med EU-direktiven 

2009:16 respektive 2017:2110 motsvarigheter i europeiska regler med, i detta 

sammanhanget, samma innebörd. 

21

 SHK dnr. S-200/20 ab 1178. 

22

 RITS: räddningsinsats till sjöss. Avser bl.a. brandövning med insats från landbaserad 

räddningstjänst. Begreppet är idag ersatt av MIRG, Maritime Incident Response Group.   
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Under tiden som fartyget gick under namnet ESTONIA har fartyget dessutom varit 

föremål för hamnstatskontroll av den svenska tillsynsmyndigheten Sjöfartsverkets 

inspektionsavdelning fem gånger
23

. Dessa har utförts i Stockholm, där den svenska 

myndigheten har mandat att genomföra sådana kontroller. Kontrollerna och deras 

resultat redovisas i listan nedan. 

• 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) 

• 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.  

 

23

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

6.1 Händelseförlopp baserat på tillgänglig information 

Baserat på de fakta som presenteras i den här promemorian tillsammans med 

kunskap om hamnstatskontroll, erfarenhet från fartyg och hur de underhålls och 

trafikeras, och med förståelse för hierarkiska relationer inom en besättning och 

relationen mellan besättningen och flaggstats- och hamnstatsmyndigheter, är det 

möjligt att få fram ett händelseförlopp för hur de olika protokollen har utvecklats 

(se figur 7). Det presenteras i det här avsnittet. 

6.1.1 Övningen på ESTONIA 

Gruppen går ombord på ESTONIA efter lunch och får tillstånd från överstyrman 

(högsta befäl eftersom befälhavaren har gått iland) att utföra övningen ombord.   

Det första momentet består av att kontrollera certifikat och dokumentation. 

Eftersom befälhavaren har gått iland finns det begränsad tillgång till fartygets 

dokument då vissa fanns på befälhavarens kontor, vilket överstyrman inte är 

tillräckligt bekant med eller har begränsad tillgång till.   

Efter att ha delats in i två mindre grupper börjar en från bryggan och jobbar sig ner 

medan den andra börjar i maskinrummet och jobbar sig upp. Båda grupperna får 

sällskap av en besättningsmedlem, överstyrman respektive den tekniska chefen. 

Efter att ha genomfört en inspektionsrunda möts de två grupperna för att stämma 

av. De funna bristerna avrapporteras till besättningsrepresentanterna, som vid det 

här laget förstår att de har ett antal brister att hantera. Även om vissa av bristerna 

redan har åtgärdats måste de rapportera till befälhavaren och de kan inte utesluta 

att de svenska och estniska myndigheterna, som finns representerade under 

övningen, i framtiden skulle kunna kräva en uppföljning på ett eller annat sätt. 

Dock är en övning inte en formell kontroll och bristerna kommer vare sig att 

protokollföras eller rapporteras in. För att undvika osäkerhet om övningens status 

ska övningsgruppen inte lämna några dokument på fartyget som har med övningen 

att göra. Därför görs överlämningen till representanterna för besättningen 

muntligen så att besättningen kan göra egna noteringar.  

Runt kl. 17.30 avslutas dagens övning och deltagarna lämnar ESTONIA. Man 

kommer överens om att fortsätta övningen morgonen efter på isbrytaren TARMO, 

vilket är gruppens bas denna vecka.
24

 

 

24

 Det är bekräftat att chefen för nationella fartygsinspektionsavdelningen anlände hem runt 

klockan 22.00. Var han befann sig under tiden efter övningen är inte känt. 
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Under följande natt förliser ESTONIA. På morgonen hämtas de svenska 

inspektörerna upp av den estniska chefen och deltagarna möts på morgonen 28 

september ombord på isbrytaren. De är mycket påverkade av nyheten om olyckan. 

På grund av sin befattning (som chef för nationella fartygsinspektionsavdelningen - 

Head of the National Ship Inspection Division i Estland) känner sig den estniska 

chefen inte bekväm med att fortsätta övningen under rådande omständigheter. Han 

lämnar platsen tidigt för att ta sig till den estniska sjöfartsmyndighetens 

huvudkontor, men innan han går sätter deltagarna ihop Formulär B med de funna 

bristerna.  

Eftersom den estniske chefen har för avsikt att använda det översta vita arket som 

en del av hans officiella uttalande, så signerar han det. Han tar också bort 

kopplingen till de svenska myndigheterna genom att stryka över den förtryckta 

texten “Maritime Safety Inspectorate, Sweden” på rad 1, och när han kopierar 

blanketten täcker han över logotypen överst till vänster. Efter att den första 

fotokopian gjorts inser deltagarna att den översta och den understa 

bristbeskrivningen inte innehåller någon användbar information. Därför 

kompletterades dessa brister, och fler fotokopior görs, även denna gång med 

logotypen dold. Några fotokopior delas ut inom gruppen. 

När han går tar den estniske chefen med sig det översta vita arket från formuläret 

och ett antal fotokopior. Dessa dokument, det översta vita arket och de olika 

kopiorna, är ursprunget till figur 4, 5 och 6A-C. 

De övriga deltagarna fortsätter med ett annat planerat övningsämne, nämligen 

referenser till konventioner. Detta görs genom att fylla i kolumn tre på Formulär B. 

Eftersom den estniske chefen, som har det översta vita arket, inte närvarar när 

detta fylls i, så görs det direkt på det gula arket som fortfarande sitter ihop med 

det rosa arket. De gula och rosa arken tas om hand av de svenska inspektörerna. 

Resultatet är figur 1 och 2, som lämnades till JAIC den andra november 1994.  

Efter lunch genomförs en annan övning ombord på roro-fartyget VIIRELAID. 

Övningen innefattar andra områden än vad som var föremålet för övningen dagen 

innan, t.ex. farligt gods. Ett konstaterande från den här övningen, enligt uttalanden 

från de svenska inspektörerna, var att det senare fartyget inte var i lika gott skick 

som ESTONIA. Totalt noterades nio brister, bland dem var åtta brister 

kategoriserade kod 17 och en som kod 99. Av de som fick kod 17 utgjorde en av 

bristerna skäl för nyttjandeförbud (nödgenerator ur funktion: kodat 17, 30 – 

nyttjandeförbud – 50 – flaggstaten informerad – och 70 – klassificeringssällskapet 

informerat). Protokollet är också markerat som enbart exempel för nyttjandeförbud 

men fartyget hålls inte kvar i verkligheten eftersom det bara är en övning. Detta 

protokoll är bifogat som bilaga 3. 
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6.1.2 Fortsatt händelseförlopp och hur de olika kopiorna utvecklades 

Den planerade tredje ombordövningen ställs in på grund av trycket från media efter 

förlisningen av ESTONIA.  

Den 29 september 1994 förhörs den estniska chefen för nationella 

fartygsinspektionsavdelningen av den estniska polisen. Resultatet är ett uttalande, 

som består av totalt fyra sidor (bilaga 4) varav en sida återges i figur 4. Alla fyra 

sidor är signerade av chefen för nationella fartygsinspektionsavdelningen på 

polisens begäran. 

Den 31 oktober 1994 förhörs en av de svenska inspektörerna av svensk polis på 

telefon på åklagarens begäran. Han meddelar att han ska lämna över originalen av 

protokollet (gult och rosa) till JAIC den 2 november och att originalen därför inte är 

tillgängliga för polisen. Det antas dock att han gör en kopia av det gula originalet 

för den pågående polisutredningen (figur 3).  Denna fotokopia görs uppenbarligen 

efter att kolumn tre fylls i 28 september 1994 men innan det gula och det rosa 

arket lämnas över till JAIC den 2 november samma år.  

Under JAIC:s olycksutredning fick en av JAIC-medlemmarna (senare ordförande för 

JAIC) en fotokopia av det översta vita originalet. Några noteringar gjordes på det, 

och den kopian återges i figur 5. Vid den här tidpunkten finns det ingen anledning 

att dölja logotypen i det övre vänstra hörnet. 

Den 31 maj 1996 överlämnar de estniska fartygsinspektörerna, inklusive chefen för 

nationella fartygsinspektionsavdelningen, en rapport till generaldirektören för den 

estniska sjöfartsmyndigheten, troligtvis med anledning av diskussionerna om 

protokollen. Rapporten innehåller en fotokopia av det översta vita arket, som nu är 

redigerat på grund av omorganisation av sjöfartsmyndigheten (“Ship Inspection 

Division” har ändrats till “Ship Inspection Department”) och med fartygsnamnet 

ESTONIA överstruket med en markeringspenna. Kopian har använts som ett 

hjälpmedel i undervisning av inspektörer. Rapporten faxas från den estniska 

sjöfartsmyndigheten till en representant från JAIC i Estland och blir därefter figur 

6A. Efter vidare kopiering och redigering (figur 6B) har faxet publicerats som bilaga 

223 i JAIC:s slutrapport
25

 (figur 6C). 

 

25

 Bilagan trycks i Finland så originalet till bilaga 223 i JAIC:s rapport bör följaktligen finnas i 

Finland. 
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Fig. 7. Schema som visar hur de olika exemplaren av protokollet har tillkommit. Exemplaret i 

figur 3 hade en fläck som är densamma som i figurerna 1 och 2. Överstrykningen av rad 1 är 

identisk i figurerna 4, 5 och 6A-C, vilket innebär att de härstammar från samma original, dvs. 

det översta, vita arket (eller möjligen en kopia av det). 
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6.2 Resultat 

6.2.1 Övningens status 

En stat har flaggstatsjurisdiktion över fartyg som för dess flagga överallt i världen. 

En stat har också hamnstatsjurisdiktion över fartyg som för andra staters flaggor 

men bara i hamnar inom den egna staten. Det betyder att den enda jurisdiktion 

som gäller för ett estniskt fartyg i Tallinn, Estlands huvudstad, är den estniska 

flaggstatsjurisdiktionen som utövas av den estniska sjöfartsmyndigheten. 

Övningen ombord på ESTONIA baserades på frivilligt deltagande av besättningen på 

ESTONIA. Inspektörerna har gjort ansträngningar att förhindra att någon 

dokumentation, som kan misstas som officiell, lämnades ombord. Alla fartygets 

certifikat fanns inte tillgängliga för inspektörerna, vilket är en förutsättning för en 

hamnstatskontroll. 

Baserat på ovanstående är det fullständigt klart att statusen på 

hamnstatskontrollövningen var en övning, och att det inte finns något som tyder på 

något annat. Alla antydningar om att det var en officiell hamnstatskontroll kan 

bortses ifrån. Detta stöds av omständigheten att övningen ombord på VIIRELAID 

följande dag resulterade i en nyttjandeförbudsgrundande brist, men att något 

försök att kvarhålla det fartyget inte gjordes. Det bekräftas också av uppgifter från 

deltagarna, som samstämmigt uppger att det enbart var en övning. Ett vittne säger 

till och med att han uppmanades att reagera på potentiella allvarliga brister fast det 

var en övning. 

6.2.2 Bristerna 

Av de 14 brister som noterades under övningen blev, enligt vittnen, vissa åtgärdade 

omedelbart. Ingen brist registrerades som skäl för att hindra fartyget från att 

avresa (nyttjandeförbud). 

Några av bristerna med kod 99 hade, enligt vittnesmålen, med formaliteter i 

fartygets planer och manualer att göra, medan andra berörde driftmässiga frågor. I 

den senare kategorin kunde två vara av specifikt intresse för hur den här olyckan 

inträffade, nämligen “bow door, packing damage” och “cargo securing devices”. 

Båda dessa brister sågs emellertid av både svenska inspektörerna och deras 

estniska kollegor som inte tillräckligt allvarliga för att belägga fartyget med 

nyttjandeförbud. Det finns ingen anledning att tvivla på dessa båda bedömningar, 

vilka gjordes på plats och med den faktiska gummipackningen och 

surrningsutrustningen framför deras ögon.
26

 

 

26

 Det ska också noteras att effekten av funktionsfel på gummitätningen på visiret inte skulle 

uppfattas som oroväckande för fartygets överlevnad. Detta reflekteras i 

klassificeringssällskapsföreskrifter, där det skydd yttre dörrar utgör vare sig definieras som 

vattentätt eller vädertätt. 
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Beträffande bristerna med kod 17 och de tre som kunde vara relevanta ur 

stabilitetssynvinkel, så åtgärdades två av dem direkt i övningsdeltagares närvaro. 

Beskaffenheten hos den sista, ”sounding pipe aux eng. room”, är okänd men den 

betraktades uppenbarligen inte som väsentlig av inspektörerna och deras kollegor. 

Det är väldigt svårt att argumentera mot detta eftersom den öppning som kan 

släppa in vatten i ett pejlrör är betydelselös jämfört med en totalt öppen förlig 

ramp, som var fallet i förlisningen av ESTONIA. 

Den brist som i denna olycka potentiellt skulle kunna medföra särskilt intresse är 

luckorna på huvuddäck. Dessa luckor har inte identifierats, men med tanke på att 

det talas om dem i plural, och om man beaktar vittnesmålen i kombination med 

ritningar över fartyget verkar det rimligt att anta att de luckor som nämns är i de 

främre serviceutrymmena på bildäck (se figur 8). Dessa är manluckor, en på 

vardera sidan, vars funktion är att nå bogpropellerrummet under. Alternativt kan 

det handla om två liknande luckor i de aktra serviceutrymmena, där det finns 

nödutgångar från styrmaskinrummet. Enligt olika och oberoende vittnesmål, 

stängdes dessa under tiden övningen pågick. Nytt filmmaterial visar emellertid att 

åtminstone babords lucka till bogpropellerrummet idag är i öppet läge. Det finns 

flera tänkbara förklaringar till detta (t.ex. att den faktiskt inte stängdes ordentligt 

under övningen, att den öppnades igen efter övningen, eller att den öppnats i 

samband med förlisningen eller när fartyget slog i sjöbotten) och det går inte att 

fastställa om den varit öppen under förlisningen. Var den, och den motsvarande 

luckan på styrbordssidan, öppna under förlisningen har de i väsentlig grad 

påskyndat vatteninträngningen i den vattentäta sektion som bogpropellerrummet 

utgör.
 27

 

 
27

 ESTONIA hade sammanlagt 15 vattentäta sektioner under bildäck. 
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Fig. 8. Bilden visar aktern (vänster) och fören (höger) på däck 2, alltså bildäcket. I varje 

akterhörn (vänster) finns ett serviceutrymme som innehåller en lucka (markerat i rött) vilket 

är en nödutgång från styrmaskinrummet i maskinutrymmena under bildäcket. I varje 

serviceutrymme i båda hörn i fören (höger) finns en lucka (markerat i blått) som leder till 

bogpropellerrummet. Alla luckor ska hållas stängda under färd men kan ha hållits öppna 

ibland, t.ex. för att ventilera. 

Det är inte alltid uppenbart vilken åtgärd som ska vidtas när en brist hittas, utan 

det är upp till inspektörens bedömning. Att diskutera och förstå detta var ett av de 

viktiga målen med övningen. Det finns ingen anledning att tro att någon 

tveksamhet i det fallet hade accepterats, varken av de svenska inspektörerna (som 

självfallet ville arbeta professionellt) eller de estniska mottagarna. Detta bekräftas 

av diskussionen om skäl för nyttjandeförbud under övningen på ett annat fartyg, 

VIIRELAID, på eftermiddagen 28 september (se bilaga 3). 

Sammantaget finns det ingen anledning att tvivla på de nio inspektörernas 

bedömningar av de funna bristerna under hamnstatskontrollövningen. Det fanns 

inget skäl att hindra ESTONIA från att lämna Tallinn 27 september 1994. Detta 

bekräftas även av ett vittne som säger att han uppmanades att reagera på 

potentiella allvarliga brister fast det var en övning. 

6.2.3 Skillnaden mellan kopiorna 

Vissa noteringar och markeringar på dokumenten är en konsekvens av 

utredningarna och undersökningarna som följde efter olyckan. De består av: 

• noteringar gjorda av en JAIC-administratör och arkivreferenser gjorda av 

Riksarkivet i övre delen av figur 1 och 2, samt markeringen som gjordes av 

SKL nere till höger på samma dokument, 
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• den andra namnteckningen på figur 4 som gjordes på begäran av polisen i 

Estland, 

• noteringarna tillagda med kulspetspenna i kolumn 2 på dokumentet i figur 

5, samt de blyertsanteckningar som gjordes längst ner på kopiorna i figur 

6A-B, Båda gjordes då kopian lämnades över till en JAIC-utredare. 

De övriga ändringarna eller tilläggen är: 

• ifyllnaden av kolumn 3 och den ikryssade rutan i det nedre vänstra hörnet 

av dokument 1, 2 och 3.  

Detta gjordes på det gula originalarket (figur 1) som ett resultat av att övningen 

fortsatte på morgonen efter olyckan efter att det översta, vita originalarket hade 

avlägsnats. Därför kopierades det automatiskt till det rosa originaldokumentet 

(figur 2) och är med i figur 3 eftersom detta är en fotokopia av det gula 

originalarket (figur 1). 

• överstrykningen av utfärdande myndighet på rad 1 i figur 4, 5 och 6A-C, 

samt 

• borttagandet av logotypen i det övre vänstra hörnet på figur 4 och 6A-C 

vilket förklaras med att logotypen täcktes över när den första fotokopian 

gjordes. 

Dessa kopior (4, 5 och 6A-C) härstammar alla från det översta, vita originalarket 

på vilket överstrykningarna gjordes. Överstrykningen av rad 1 såväl som 

övertäckandet av logotypen gjordes med största sannolikhet för att framhålla 

att det översta, vita originalarket skapades för och av chefen för nationella 

fartygsinspektionsavdelningen som hans officiella uttalande – därav 

anledningen att ta bort alla kopplingar till Sverige. 

Alla dessa ändringar som nämns ovan kan, som beskrivits, bevisas eller förklaras.  

Dessutom förekommer följande olikheter: 

• ändringar i figur 6A-C, nämligen texten och underskriften nere till höger 

och rutan nere till vänster som kryssats i på ett annat sätt och fartygets 

namn på rad 2 som delvis strukits över. 

Förklaringen till ändringen av texten kan vara omorganisationen av den 

estniska sjöfartsmyndigheten 1996 när benämningen ”division” ändrades till 

”departement”. Dock har övriga ändringar ingen uppenbar förklaring. Emellertid 

har de ingen effekt på de brister som identifierades under övningen. Det ska 

nämnas att kopian som visas i figur 6A har använts för interna övningsändamål. 
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Den övergripande slutsatsen är att dokumenten fylldes i eller kopierades på olika 

håll vid olika tider vilket resulterat i de olika versionerna. Det är också uppenbart 

att de nämnda olikheterna är en konsekvens av att noteringar tillkommit och inte 

av att väsentlig information har tagits bort. 

6.2.4 Kunde olyckan ha förhindrats med en hamnstatskontroll? 

Även om hamnstatskontroller kan vara ganska noggranna så ingår det inte i 

processen att inspektera ritningar, svetsningar och materialhållfasthet. Slutsatsen 

är därmed att det inte kan förväntas av en hamnstatskontroll att identifiera sådana 

brister som fick ESTONIAs bogvisir att lossna eller statusen på visirets låsningar. 

Sådana förväntningar vore orimliga. Istället är det enda rimliga tillfället att 

upptäcka sådana fel under konstruktionen och byggandet av ett fartyg. 

När ESTONIA byggdes var det med ett undantag från SOLAS-konventionen.
28

 

Undantaget begränsade fartyget från att trafikera farvatten längre bort än 20 

distansminuter från närmaste land och det fanns ett krav att detta skulle noteras i 

certifikatet. Detta gjordes emellertid inte. På grund av denna brist i certifiering 

hade kännedomen om begränsningen kommit bort när ESTONIA sattes i trafik 

mellan Tallinn och Stockholm. Dock är det inte realistiskt att anta att en 

hamnstatskontrollinspektör, som passerar på bildäck, skulle notera att fartyget var 

föremål för en begränsning i fartområde. En sådan slutsats skulle kräva hög allmän 

kunskap bland inspektörerna om problemen med bogkonstruktionen på liknande 

fartyg, kombinerat med detaljerad kunskap om hur ESTONIA var konstruerad. 

Det ska också nämnas att övningsgruppen var ombord för en allmän övning inom 

hamnstatskontroll – inte för att inspektera fartyget ESTONIA. 

6.2.5 Gjordes det några försök att stoppa fartyget under övningen? 

En av anledningarna till att hamnstatskontrollövningen har diskuterats genom åren 

efter förlisningen är uttalanden om att det gjordes försök av svenska inspektörer 

att hindra fartyget från att segla på grund av allvarliga brister som upptäckts under 

hamnstatskontrollövningen. 

Ett antal vittnesmål från deltagare i övningen finns från och med kvällen 28 

september 1994, alltså samma dag som olyckan inträffade och fram till idag. Inget 

av dessa innehåller någon information om några försök att stoppa fartyget – 

tvärtom. 

Baserat på vittnesmålen och med stöd av bristernas karaktär och omfattning kan 

det därför konstateras att inga försök att stoppa ESTONIA från att avresa kvällen 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 något annat. 

6.3 Sammanfattning av slutsatser 

• Anledningen till att inspektörerna var ombord på ESTONIA var övning och 

endast övning. Det finns ingen information som pekar på något annat. 

• Ingen noterad brist gav skäl för ett nyttjandeförbud eller skäl att hindra 

fartyget från att avresa. 

• Protokollen i figur 1, 2 och 3 har en likadan fläck på samma plats. 

• Överstrykningen av rad 1 i protokollen i figurerna 4, 5 och 6A-C är identisk, 

vilket innebär att de härstammar från ett och samma original (det översta 

vita originalarket). 

• Olikheterna i kopiorna av protokollet kan förklaras förutom en: kopian i 

figur 6A-C har några mindre ändringar vilkas ursprung är okänt. 

• Inga skillnader i uppgifterna i kopiorna rörde allvarlighetsgraden av de 

identifierade bristerna. 

• Det får anses orimligt att inspektörerna under övning skulle ha funnit någon 

brist som föranledde olyckan och det går inte att förvänta sig att någon 

hamnstatskontroll skulle kunna ha förhindrat olyckan. 

• Det gjordes inga försök att kvarhålla fartyget eller hindra henne från att 

segla. 

 

Jörgen Zachau 

Utredningsledare 

För  

Ohutusjuurdluse Keskus/Safety Investigation Bureau, Tallinn, Estland 

Statens haverikommission/Swedish Accident Investigation Authority, Stockholm, Sverige 

 

Olycksutredningscentralen, Finland (SIAF) har varit behjälplig i arbetet med den preliminära 

bedömningen men har inte deltagit i skrivandet av denna PM. SIAF har läst dokumentet 

innan publiceringen men har inte lämnat några kommentarer. 

 

Denna promemoria är en översättning från den engelska grundversionen. Den engelska 

grundversionen äger tolkningsföreträde.  
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Appendix 1 

List of PSC Codes for Actions Taken/Lista över koder för vidtagen åtgärd vid 

hamnstatskontroll 

 

  



Appendix 2 

Report After the Completed Training Week to the Swedish Maritime Administration/Rapport 

efter den avslutade utbildningsveckan till Sjöfartsverket 

 



  



 



  



Appendix 3  

Form B: Protocol from training session on MV VIIRELAID on the afternoon of 28 September 

1994/Form B: Protokoll upprättat under övningen på MV VIIRELAID eftermiddagen den 28 

september 1994 

 



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 

Förhörsprotokoll upprättat vid förhöret av chefen för National Ship Inspection Division vid 

den estniska tillsynsmyndigheten. I denna offentliga version har vissa personliga uppgifter 

borttagits 

 





 

 



 

 



 

 

 



 

 

 



 

 



Appendix 5 

Invoice from Inspection in Tallinn 20–26 January 1993/Räkning från tillsynen i Tallinn 20–26 

januari 1993 
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