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Forord till den svenska oversattningen

I december 1997 overlamnade den for Estland, Finland och Sverige gemensamma
haverikommissionen sin slutrapport med anledning av passagerarfarjan MS ESTONIAs
forlisning den 28 september 1994. Rapporten ér avfattad pa engelska som ocksa varit
kommissionens arbetssprak. I och med att rapporten 6verlimnades hade kommissio-
nen slutfort sitt uppdrag.

Statens haverikommission har 14tit gora nu foreliggande svenska oversittning av
slutrapporten. Auktoriserade translatorn Bo Widegren har gjort ett forsta utkast till
oversattning som sedan har bearbetats av den svenska delen av den gemensamma
haverikommissionen; Ann-Louise Eksborg, Hans Rosengren, Olle Noord (ledamoter),
Mikael Huss (expert), Sten Anderson (observator) och Gunnel Goransson (administra-
tor).

Sésom framgar av missivet till slutrapporten ar det den engelska versionen som har
vitsord. Om det skulle foreligga nagra skillnader i betydelse mellan den svenska
oversattningen och den engelska grundtexten, ar det séledes den engelska texten som
galler.

Vid arbetet med oversattningen har nagra smarre sakfel hittats i den engelska texten.
Dessa har anmérkts i noter.

Det stér var och en fritt att, med angivande av kallan, for publicering eller annat andamal
anvanda allt material i denna oversattning. Detta galler s&vil texter som bilder, tabeller
och figurer.

For den svenska delen av kommissionen

Ann-Louise Eksborg
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December 1997 ESTONIA

Regeringen i republiken Estland

Slutrapport om MS ESTONIAs forlisning
den 28 september 1994

Enligt en ¢verenskommelse mellan Estland, Finland och Sverige som traffats av de tre
lindernas statsministrar, bildades den 29 september 1994 en for de tre linderna
gemensam haverikommission, med uppgift att undersoka passagerarfarjan MS ESTO-
NIAs forlisning den 28 september 1994. Kommissionen bestdr av tre ledamoter fran
respektive land under ordférandeskap av en av de estniska ledamoterna — ESTONIA
forde estnisk flagg. Varje land har utsett experter att bitrada kommissionen.

L april 1995 gav kommissionen ut en delrapport som behandlade tekniska fradgor och
slutsatser. Kommissionen har nu slutfort sin uppgift och presenterar slutrapporten om
olyckan. T stort galler fortfarande de slutsatser som fanns i delrapporten. Forutom
tekniska fragor omfattar denna slutrapport alla ovriga faktorer och omstandigheter som
har befunnits bidra till uppkomsten och utvecklingen av olyckan. Om det foreligger
négra skillnader i betydelse mellan ¢versattningar av den engelska texten, ar det den
engelska texten som géller. Kommissionen 4r enig p4 alla punkter i slutrapporten.

for Estland for Finland for Sverige

Uno Laur Kari Lehtola Ann-Louise Eksborg
Ordforande

Heino Jaakula Heimo livonen Hans Rosengren
Jaan Metsaveer Tuomo Karppinen Olle Noord
Likalydande till:

Statsrédet i republiken Finland
Regeringen i kungadomet Sverige

ESTONIA — SLUTRAPPORT

5



Den gemensamma haverikommissionen har slutfort sin utredning om MS ESTONIAs
forlisning, en katastrof som kravt det hogsta antalet dodsoffer i fredstid i Ostersjon.

Kommissionen har noggrant beaktat allt tillgangligt underlag som har direkt samband
med olyckan och raddningsinsatsen. I detta underlag ingar dokument och uppgifter
om fartyget och dess drift, vittnesmal, analys av aktuella vader- och sjoforhéllanden,
resultat av dykarnas undersokningar och analys av det bargade bogvisiret. For att na
fullstandig kunskap om handelseforloppet har kommissionen dartill latit utfora
teoretiska och experimentella studier for att p4 ett mera detaljerat satt analysera
fartygets rorelser och belastningar i sjogdng, hallfasthet, manoveregenskaper och
stabilitet vid vattenfyllning. Vidare har kommissionen ansett det nodvandigt att
undersoka konstruktionsunderlaget och drifthistorien for fartyget och att insamla
information om andra tillbud med skadade bogvisir samt att ta upp rattsliga och
administrativa fragestallningar.

Denna slutrapport omfattar alla faktorer och omstandigheter som anses ha bidragit till
olyckans utveckling och utfall. I rapporten redovisar kommissionen de fakta man
funnit, analyser och utvarderingar, slutsatser som dragits pa grundval av arbetet och
de rekommendationer som gjorts for att bidra till forebyggandet av liknande olyckor
i framtiden. Det grundlidggande syftet med att utreda olyckan har varit att faststélla
omstandigheterna kring och orsakerna till den, i syfte att forbattra sjosakerheten och
undvika ytterligare olyckor. Det ar inte kommissionens uppgift att fordela ansvar eller
rikta klander, i den man detta inte ar nodvandigt for att utredningens huvudsyfte skall
kunna fullgoras.

Manga personer och organisationer har i hog grad bidragit med stod, rad och assistans
till kommissionen. Deras insatser erkanns tacksamt.

Under utredningens gdng har olika omstandigheter medfort forandringar med avse-
ende pd vilka personer som varit ledaméter i kommissionen och vilka som varit
anlitade som experter. Det dr med stor saknad vi minns Borje Stenstrom och Simo
Aarnio, som inte fick uppleva slutrapportens fardigstallande. Deras sakkunskap och
bidrag till rapporten var av storsta varde.

Slutligen vill kommissionen framfora sin djupaste medkansla med anhoriga och
vanner till dem som omkom i olyckan.
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september 1994 i enlighet med ett beslut
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Uno Laur, sjokapten, styrelseordférande
vid Consulting of Merchant Marine Ltd,
utnamnd av Republiken Estlands presi-
dent (fro.m. 1996-09-24)

Estniska ledamoter

Uno Laur (t.o.m. 1996-09-23)
Enn Neidre, sjokapten, chef fér operati-
va avdelningen vid Estonian Shipping
Company (t.o.m. 1996-04-16)

Priit Mannik, jurkand., stf generaldi-
rektor, estniska polisen (fro.m. 1996-04-
16 t.o.m. 1997-10-27)

Heino Jaakula, skeppsbyggare, avdel-
ningschef, Estniska sjofartsstyrelsen
(fro.m. 1996-07-30)

Jaan Metsaveer, fil. dr., professor, Tal-
linns tekniska universitet (fro.m. 1997-
10-28)

Finska ledamoter

Kari Lehtola, jur. kand, direktor, Plane-
ringskommissionen for undersokning av
storolyckor

Heimo livonen, konteramiral, direktor,
Finlands Sjéraddningssallskap

Tuomo Karppinen, tekn. dr, forsknings-
chef, Finlands tekniska forskningsinsti-
tut, tillverkningstekniska enheten

Svenska ledamoter

Olof Forssberg, jur. kand, generaldirek-
tor, Statens haverikommission (t.o.m.
1997-05-27)

Ann-Louise Eksborg, jur. kand, gene-
raldirektor, Statens haverikommission
(fro.m. 1997-06-16)

Hans Rosengren, sjokapten, sjdoperativ
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Borje Stenstrom, civing., sjoteknisk ut-
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AB (fro.m. 1997-06-16)
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Priit Mannik, (t.o.m. 1996-04-15)
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Gunnel Goransson, Statens haverikom-
mission

Status

Den gemensamma haverikommissionen
bildades med syfte att finna orsaken till
olyckan, att utreda varfor antalet dodsof-
fer blev sa stort och att ldmna forslag till
atgarder agnade att bidra till att liknande
olyckor forhindras i framtiden.
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Vid kommissionens forsta samman-
trade den 29 september 1994 ansags det
vasentligt att kommissionen skulle upp-
trada som en enhet nar det gallde att dra
slutsatser och utge officiella rapporter. I
sjalva utredningsarbetet skulle daremot
deltagarna frén de tre landerna vara obe-
roende, utan nagon skyldighet att rap-
portera tillbaka till eller att agera enligt
anvisningar frdn de lander som hade
forordnat dem.

Arbetsplan

Vid det forsta sammantradet fordelades
utredningsarbetet mellan de estniska, fin-
ska och svenska ledamoterna av kom-
missionen.

Kommissionen har haft 20 interna
sammantriden, som har upptagit sam-
manlagt 51 dagar. Utover kommissio-
nens plenarsammantrdden, har ex-
pertmoten och méten i andra arbets-
grupper agt rum.

Lokalisering av ESTONIAs vrak
Lokaliseringen av ESTONIAs vrak pa-
borjades dagen efter olyckan, den 29
september 1994. Vraket hittades den 30
september 1994,

Undervattensoperationer med
fjd@rrmanévrerad undervattenskamera
(ROV)

Vraket filmades med en fjarrmanovrerad
undervattenskamera den 2 oktober 1994
och for erhéllande av ytterligare detaljer,
darefter pa nytt den 9-10 oktober 1994
och den 19 juni 1996.

Lokalisering och bargning av
bogvisiret

ESTONIAs bogyvisir patraffades den 18
oktober 1994. Det togs upp till ytan den
18 november 1994 och fordes till Hango
i Finland.

Dykoperationer

Dykundersokningar av vraket, inklusive
en besiktning av omradet kring bogen
och av kommandobryggan, genomfor-
des den 2—5 december 1994.



Detta 4r den gemensamma haverikom-
missionens slutrapport om bakgrunden
och handelseutvecklingen som ledde till
ro-ro passagerarfarjan ESTONIAs forlis-
ning strax fore kl. 02.00' den 28 septem-
ber 1994 och om den darefter foljande
raddningsinsatsen. Fartyget befann sig
pé en reguljar resa fran Tallinn till Stock-
holm med 989 personer ombord.
Rapporten bestédr av fyra delar. Den
forsta delen innehaller fakta om olyckan,
raddningsinsatsen, ESTONIA och dess
drifthistoria samt en sammanfattning av
de overlevandes vittnesmal. Den andra
delen ger bakgrundsinformation eller an-
dra fakta med anknytning till olyckan,
t.ex. en kort bakgrundsredogorelse for
passagerarfarjetrafiken pa Ostersjon och
en genomgang av bogportshaverier. Den
tredje delen redovisar resultaten av kom-
missionens analys och utvardering av
olyckan och riaddningsinsatsen. I den
delen ingar ocksa kortare redovisningar
av de enskilda utredningar som gjorts for
kommissionensrakning. Detaljerade un-
dersokningsrapporter och kopior av de
viktigaste underlagen finns samlade i ett
separat supplement. I den fjarde delen
framlaggs slutsatserna pa grundval av det
arbete som utforts av och for kommis-

sionen.

DEL |
FAKTA

Kapitel 1 ger fakta om de viktigaste han-
delserna under olycksresan och om sjal-
va olyckan samt en mycket kortfattad

redogorelse for raddningsarbetet.

Kapitel 2 redogor for fartygets drift-
historia under finsk och estnisk flagg
med tonvikt pé organisationen for drif-
ten och p4 vilka erfarenheter delagarna i
trafiken Tallinn—Stockholm hade. Kapi-
tel 2 innehdller dven allmén statistik om
vagforhallanden som fartyget mott under
sin tidigare seglationshistoria.

Kapitel 3 ér en allman teknisk be-
skrivning av ESTONIA med sarskild in-
riktning pa bogyvisirs- och rampinstalla-

tionerna, med detaljerade tekniska data
om konstruktion och uppbyggnad av dess-
as lassystem, inklusive ¢vervakning och
kontroll. Fartygets historia — sarskilt bog-
visirets och rampinstallationernas — med
avseende pa underhall, andringar, skador
och reparationer redovisas. Nod- och liv-
raddningsutrustning och tillhorande ar-
rangemang ombord redovisas summariskt
i 3.4. Fartyget var byggt for att uppfylla
foreskrifterna i en léng rad upprdknade
internationella konventioner och efterlev-
naden av foreskrifterna var dokumentera-
de av certifikat. Fragan om kollisionsskot-
tets overensstimmelse med gallande nor-
mer diskuteras nigot mer ingdende. De
vid olyckstidpunkten géllande certifika-
ten granskas och andringarna av ordaly-
delsen i det viktigaste certifikatet, Passen-
ger Ship Safety Certificate, som maéste
fornyas varje ar, forklaras i detal;.
Kapitel 4 beskriver organisationen av
verksamheten ombord med arbetsruti-
ner och innehéller kortfattad informa-
tion om utbildning och behorighet hos
samtliga décks- och maskinbefil som var
i tjanst under olycksresan. Sakerhetsor-
ganisationen beskrivs i sin helhet.
Kapitel 5 ar det andra kapitel som
direkt behandlar olyckan. De yttre om-
standigheterna — vind, sjohavning, sikt
och stromforhéllanden under olycksre-
san — beskrivs pa grundval av informa-
tion som inhamtats frén meteorologiska
institut. Kapitlet avslutas med en berak-
ningav ESTONIAs fart under resan. Fart-
profilen har konstruerats med ledning av
DGPS- registreringar for passagerarfar-
jan SILJA EUROPAs fart och jamfors med
observationer av den faktiska farten.
Kapitel 6 ar en sammanstallning av
alla utsagor som gjorts av de 6verlevande
och tacker deras upplevelser fran tiden
omedelbart fore olyckan fram till radd-
ningen. Kapitlet 4r indelat i tvd delar. 1
den forsta delen relateras vittnesmal som
ldmnats av de enskilda besattningsmed-
lemmar som hade vakt under olyckan;
den andra delen innehéller en samman-
fattning av vittnesmal bade frdn passage-
rare och frdn ¢vriga besattningsmedlem-

! Om annat ej sags ér alla klockslag angivna i estnisk tid = UTC + 2 timmar.
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mar. [ kapitel 6 gors en s& trogen sam-
manfattning som moijligt av de overle-
vandes utsagor. Enskilda detaljer anses
inte nodvandigtvis som fakta och kan
avvika fran kommissionens uppgifter i
andra kapitel.

Kapitel 7 borjar med en allman redo-
gorelse for raddningsinsatsen. Det tar
forst upp internationella konventioner
om sdkerhet till liv till sjoss och sedan
sjoraddningsorganisationerna i Estland,
Finland och Sverige samt samarbetet
mellan dessa lander.

[ avsnittet om ESTONIAs nodtrafik
beskrivs de radiokommunikationssystem
som var i bruk vid olyckstidpunkten och
de kustradiostationer som bevakade nod-
trafiken. ESTONIAs nodtrafik fran kI
01.22 dll kl. 01.30 den 28 september
1994 har i sin helhet skrivits ut fran
bandupptagningar.

Avsnittet om raddningsoperationen
borjar med en uppstallning i kronologisk
ordning over de viktigaste raddningsin-
satserna under de forsta timmarna. Dar-
efter beskrivs de insatser som gjordes av
fartygen, helikoptrarna och flygplanen.
Avsnittet avslutas med uppgifter om
omkomna och overlevande.

Slutrapportens forsta del avslutasmed
kapitel 8, som innehaller en detaljerad
redovisning av skadorna pa vraket, ram-
pen och bogvisiret med deras infastning-
ar, s& som de observerats visuellt med en
fjarrmanovrerad undervattensrobot
(ROV), vidare dykinsatsen och arbetet
efter det att visiret hade bargats och forts
iland. Skadorna illustreras med atskilli-
ga fotografier. Dykarbetets omfattning
beskrivs och dykarnas iakttagelser pa
kommandobryggan och p4 andra stéllen
i vraket, bl.a. rorande offren, redovisas i
resuméform. Det skick i vilket ESTO-
NIAs livraddningsutrustning och flytan-
de nodradiosidndare (EPIRBs) befann sig
nér de patraffades efter olyckan beskrivs
i 8.10 respektive 8.11.

DEL 2

ANKNYTANDE FAKTA

[ kapitel 9 ingar en allman redovisning av
det internationella samarbetet och de
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internationella konventionerna inom ra-
men f6r den Internationella sjofartsorga-
nisationens (IMO) verksamhet samt en
kortfattad beskrivning av de estniska,
finska och svenska sjofartsmyndigheter-
na. Enredogorelse lamnas for klassnings-
séllskapens roll och deras relationer till
redare, varv och de nationella sjofarts-
myndigheterna. De problem som note-
rats betraffande sidkerheten pa ro-ro far-
tyg fore ESTONIA-katastrofen uppmark-
sammas med sérskild betoning av olyck-
an med HERALD OF FREE ENTERPRI-
SE ar 1987.

Kapitel 10 4r en kort ekonomisk och
teknisk historik over ro-ro farjetrafiken
pa Ostersjon. Kapitlet innehéller bl.a. en
lista over passagerarfarjor som satts i
trafik mellan sydviéstra Finland och Stock-
holmsregionen av Silja Line och Viking
Line mellan 4ren 1959 och 1993, med
beskrivning av bogportsarrangemang.

Nagra av de olyckstillbud, dar det
helt eller delvis har forekommit fel pa
bogvisirets ldsanordningar pa finska och
svenska ro-ro passagerarfarjor i trafik pa
Ostersjon och Nordsjon sammanfattas i
kapitel 11. Skadans typ och omfattning
anges i varje enskilt fall, liksom de efter
olyckan vidtagna atgarderna. DIANA II-
incidenten i januari 1993 i sodra Oster-
sjon har utretts grundligare, eftersom
hon hade visir- och ldsanordningar som
var snarlika ESTONIAs.

DEL 3
ANALYS OCH

UTVARDERING

Kapitel 12 inleder rapportens analysdel.
Dir gesen oversiktav de olika utredning-
ar som utforts for kommissionen. De
innehéller bl a en analys av vdgbelast-
ningarna pa visiret enligt modellforsok
och numeriska simuleringar, berakning-
ar av vdggenererade rorelser och en ana-
lys av hydrostatiska och hydrodynamis-
ka egenskaper under fartygets vattenfyll-
nad och underging. Kapitlet redovisar
ocksd i resuméform de olika undersok-
ningar av héllfasthet och metallurgiska
aspekter som genomforts pa komponen-
ter som bargats frén visiret och fartyget

samt berdkningar av lasanordningarnas
héllfasthet.

Kapitel 13 ar ett centralt kapitel i den
del av rapporten som redovisar kommis-
sionens syn pa handelseforloppet, och
som borjar med forberedelserna for
olycksresan och slutar med ESTONIAs
forlisning. Kapitlet ar baserat pa en ana-
lys av vittnesuppgifterna (kapitel 6) och
av alla tekniska observationer och data,
av vilka huvuddelarna finns sammanfat-
tade i kapitlen 3, 5, 8, 12 och 15.

De eventuella bristerna i visirets och
rampens l4ssystem och deras effekt pa
fartygets drift analyserasi 13.2.3. Forlus-
ten av visiret och slagsidans utveckling
behandlas kortfattat i 13.2.5 respektive
13.2.6, medan en grundligare redogorel-
se lamnas i 13.5 och 13.6.

Atgarderna pa kommandobryggan
mot bakgrund av den information som
stod till vaktbefalets forfogande analyse-
rasi13.3, variingdr en analys av effekten
av ESTONIAs fart pa passagerarkomfort
och pé olycksforloppet. Den tidrymd som
omfattas borjar med de forsta tecknen pé
att nagot var fel, ungefar vid tiden for
vaktombytet kl. 01.00, och slutar nér
nodtrafiken upphor kl. 01.30.

P4 bryggan fanns det indikatorlam-
por for att visa om visiret respektive
rampen var ldsta eller oldsta. Hur dessa
lampor fungerade och deras indikationer
och andra tidiga larm nar visiret borjade
losgoras analyseras i 13.4.

1 kapitel 14 beskrivs ESTONIAs 4gar-
forhallanden och driftorganisation och
analyseras om dessa forhdllanden kan ha
bidragit till olyckan.

I kapitel 15 analyseras visir- och
rampinfistningarnas tekniska arrange-
mang. Konstruktion, tillverkning och
godkannande diskuteras. Arrangemang-
ets beraknade kombinerade hallfasthet
jamfors med de av vdgorna alstrade be-
lastningarna och en sannolik brottlastni-
va och skadefoljd redovisas.

Kapitel 16 ar en analys av fartygets
utrymning, frén de forsta tecknen pé
olyckan tills fartyget overgavs av alla som
kunde gora det. Kapitlet bygger pa vitt-
nesuppgifter och dykarnas fynd efter
olyckan. I kapitlet behandlas larmning,



besattningens agerande och anstrang-
ningar, passagerarnas agerande, olika
hinder for utrymningen och vilken bety-
delse som rationellt och irrationellt
manskligt beteende hade.

Kapitel 17 ar en analys av raddning-
sinsatsen p& grundval av informationer
och data som sammanfattats i kapitel 7. 1
kapitel 17 behandlas forst nodtrafiken
mellan fartygen och kustradiostationer-
na. De étgarder som nodanropen initie-
rade ombord pa fartygen i ESTONIAs
nirhet och pa de landbaserade radd-
ningsstationerna, sarskilt MRCC Abo,
analyserasi17.3. Kapitletssistadel hand-
lar om fartygens och helikoptrarnas in-

satser under raddningsarbetet.

Kapitel 18 borjar med en diskussion
om utvecklingen av de finska och svens-
ka sjofartsmyndigheternas praxis att pa
passagerarfarjor acceptera en alltfor for-
ligt placerad bogramp som en ovre for-
langning av kollisionsskottet — i strid
med SOLAS-konventionens foreskrifter.
I'samma kapitel jamfors ocksd bogramps-
arrangemanget pd ESTONIA med nagra
andra samtida passagerarfarjor och slut-
satser dras om vilken effekt pa olyckan
som den bristande efterlevnaden av fore-
skrifterna kan ha hatft.

ESTONIA-olyckan foranledde en
omfattande aktivitet inom den interna-

tionella sjofartsorganisationen (IMO) av-
seende alla aspekter p4 ro-ro passagerar-
farjornas sakerhet. Arbetet har lett till en
forbattring av existerande sikerhetsfore-
skrifter och framtagning av detaljerade
nya foreskrifter, av vilka en stor del redan
har tratt i kraft. De nya sakerhetsfore-
skrifter som har tagits fram av IMO efter
olyckan redovisas i kapitel 19.

DEL 4

SLUTSATSER

Del 4 redovisar undersokningsresultat,
slutsatser och rekommendationer i ka-
pitlen 20, 21 respektive 22.
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K A P I T E L I Den estniskflaggade ro-ro passagerarfar-  till Stockholm, Sveriges huvudstad (figur
jan ESTONIA (figur 1.1) avgick fran Est-  1.2). Fartyget hade 989 personer om-

lands huvudstad Tallinn den 27 septem-  bord, varav 803 passagerare.

ber 1994 kl. 19.15 for en ordinarie resa Fartyget lamnade hamnen med alla

Olyckan

IR R}

INE

Figur 1.2 ESTONIAs rutt och olycksplatsen.

FINLAND

Helsinki
O)
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fyra huvudmotorerna i gdng och utanfor
hamnomradet sattes full marschfart som
bibeholls fram till olyckstidpunkten. Vin-
den var sydlig, 8—10 m/s. Sikten var god
men med regnskurar.

Kl.20.00 overtogs vakten pa bryggan
av andrestyrman B' och tredjestyrman.

Resan forlopte normalt. Sjohavning-
en var méittlig langs den estniska kusten,
men 6kade nér fartyget lamnade de skyd-
dade vattnen. Fartyget hade en latt styr-
bords slagsida p4 grund av en kombina-
tion av tvarskepps viktfordelning, last-
fordelning och vindtryck mot babords-
sidan.

Allteftersom resan fortsatte okade
vindhastigheten successivt och vinden
vred mot sydvast. Sikten oversteg mesta-
dels 10 nautiska mil. Vid midnatt var
vinden sydvistlig 15-20 m/s och den
signifikanta vdghojden 3—4 meter. Farty-
gets rullning och stampning 6kade grad-
vis och en del passagerare blev sjosjuka.

Omkring kl. 00.25 nddde ESTONIA
en girpunkt pa positionen N59°20',
022°00' och gick dérifrdn pd sann kurs
287°. Farten var ca 14 knop och fartyget
motte sjon pa babords bog. Eftersom
rullningen 6kade, falldes stabilisatorfe-
norna ut.

Under sin ordinarie rond p4 bildack
horde vakthavande matrosen, strax fore
kl. 01.00, en metallisk small frén omré-
det kring bogen, nir fartyget traffades av
en kraftig vag.

Vakthavande matrosen informerade
andrestyrman B om vad han hade hort
och beordrades att forsoka ta reda pa vad
som hade fororsakat smallen. Matrosen
gjorde det genom att vanta vid rampen,
lyssna och kontrollera indikatorlampor-
na for bogvisirets och rampens ldsanord-
ningar. Han rapporterade att allt forefoll
normalt.

K1. 01.00 vertogs vakten pa bryggan
av andrestyrman A och fjardestyrman.

Efter att ha blivit avlosta lamnade andre-
styrman B och tredjestyrman bryggan.

Fran cakl. 01.05 uppmarksammma-
de ocksd manga passagerare och ndgra
besattningsmedlemmar — som hade fri-
vakt och var i sina hytter — onormalt
buller under 10 minuter.

Vakthavande matrosen dtervande fran
sinrond strax efter vaktavlosningen, kom
ifatt befalhavaren och kom in pa bryggan
alldeles bakom honom. Kort dérefter
skickades matrosen ner till bildack foratt
ta reda pa orsaken till de ljud som per
telefon hade rapporterats till bryggan.
Han lyckades dock inte ta sig till bildack.

Ombkring kl. 01.15 lossnade visiret
fran bogen och f6ll 6ver staven. Rampen
slets upp helt och hallet och stora vatten-
mangder kunde stromma in pa bildack.
Mycket snabbt fick fartyget en kraftig
styrbords slagsida. Hon girades babord
och farten minskades.

Passagerare borjade rusa uppfor trap-
porna och panik utbrot pA manga stallen.
Manga passagerare blev instangda i sina
hytter och hade ingen chans att komma
ut i tid. Flytvastar delades ut till de pas-
sagerare som lyckades ta sig till batdack.
De hoppade i sjon eller spolades over-
bord. Négralyckades klattrauppilivilot-
tar som hade losgjorts fran fartyget. Inga
livbatar kunde sjosattas pa grund av den
kraftiga slagsidan.

Ombkring kl. 01.20 ropade en svag
kvinnorost via det allméanna hogtalarsys-
temet pd estniska "Haire, haire, laeval on
hiire”, dvs. "Alarm, alarm det 4r alarm pa
fartyget”. Ett 6gonblick senare sandes ett
internlarm for besattningen via det all-
manna hogtalarsystemet. Strax darefter
gavs allmant livbatslarm.

Ett forsta nodanrop (Mayday) frdn
ESTONIA uppféngades kl. 01.22. Ett
andra nodanrop sandes kort darefter och
kl. 01.24 hade 14 fartygs- och landbase-
rade radiostationer — daribland sjoradd-

! ESTONIA hade tvd andrestyrman, har kallade "andrestyrman A” och “andrestyrman B”.

22 ESTONIA — SLUTRAPPORT

ningscentralen MRCC Abo — mottagit
nodanropen.

Ungefar vid denna tidpunkt hade alla
fyrahuvudmotorerna stannat. Huvudge-
neratorerna stannade nigot senare och
nodgeneratorn startade automatiskt och
levererade strom till den viktigaste ut-
rustningen och viss belysning i allmanna
utrymmen och pa dack. Fartyget drevnu
liggande tvérs sjon.

Slagsidan &t styrbord 6kade och vat-
ten hade bérjat stromma in pa inred-
ningsdacken som fortsatte att vattenfyl-
lasmed avsevard hastighet. Fartygets styr-
bordssida var helt under vatten omkring
kL. 01.30. I vattenfyllningens slutskede
var slagsidan mer an 90 grader. Fartyget
sjonk snabbt med aktern foére och for-
svann fran de kringliggande fartygens
radarskdarmar omkring kl. 01.50.

Réddningsinsatser initierades av sjo-
raddningscentralen MRCC Abo. Omkring
en timme efter ESTONIASs forlisning an-
lande fyra passagerarfarjor som befann
sig i narheten till olycksplatsen. Radd-
ningshelikoptrar tillkallades och den for-
sta anlande kl. 03.05.

Under natten och de tidiga morgon-
timmarna raddade helikoptrar och assis-
terande fartyg 138 ménniskor. En av de
rdddade avled senare p4 sjukhus. Under
dagen och de foljande bada dagarna bar-
gades 92 doda. Flertalet saknade foljde
fartyget i djupet.

Vraket patraffades pa internationellt
vatten inom Finlands ansvarsomréde for
sjoraddning (Search and Rescue Region)
vilande pa havsbottnen pa ca 80 meters
djup med kurs 95° och med en styrbords
slagsida p4 ca 120°. Bogvisiret saknades
och rampen var delvis 6ppen.

Vrakets position ar N59°22,9',
021°41,0". Visiret, som har bargats, lo-
kaliserades p& N59°23,0', 021°39,2/,
omkring en nautisk mil vaster om vraket.



KAPITEL 2

Agar-
forhallanden

och
trafikhistoria

2.1
Trafikhistoria
under finsk flagg

Fartyget levererades till Rederiaktiebola-
get Sally den 29 juni 1980 under namnet
VIKING SALLY och sattes in i daglig
trafik mellan Abo och Mariehamn i Fin-
land och Stockholm.

Rederiaktiebolaget Sally, med huvud-
kontoriMariehamn, var vid den tiden ett
av Finlands storre rederier med intressen
i tank- och passagerarfartyg. Rederiet var
ett av tre foretag som tillsammans bilda-
de marknadsforingskonsortiet "Viking
Line” for farjetrafik mellan Finland och
Sverige (se 10.2).

Ar 1986 forvarvades fartyget av den
finsk-svenska koncernen Effjohn, 4gare
tillkonkurrenten SiljaLine. Fartyget fort-
satte dock att gé 1 trafik i Viking-flottan
under sitt ursprungliga namn. Den tek-
niska driften lades ut pa entreprenad till
den aterstdende delen av Sally-rederiet.

I april 1990 tog Effjohn-koncernen
helt over driften av fartyget och éverforde
henne till Silja Line under namnet SILJA
STAR for fortsatt trafik mellan Abo och
Stockholm.

Ijanuari 1991 overfordes fartyget till
Wasa Line, ett annat dotterbolag i Eff-
john-koncernen, och sattes in p&d Wasa
Lines linjer i Bottenhavet mellan Vasa i
Finland och Umed och Sundsvalli Sverige.
Fartyget doptes d& om till WASA KING.
Hon gick i trafik pa denna rutt tills hon
séldes till Estline Marine Company Limi-
ted, som &r registrerat pa Cypern.

Fartyget stod under finsk tillsyn och
forde finsk flagg frén leveransen fram
t.o.m. den 14 januari 1993.

2.2
Under estnisk flagg

Fartyget overlamnades den 15 januari
1993 till Estline Marine Company Limi-
ted. Hon registrerades pd Cypern for att
man skulle uppfylla de krav som Europe-
an Bank of Reconstruction and Develop-
ment stallde for att finansiera fartyget
genom hypotekslan. Tillstand till paral-
lell registrering i Estland hade utverkats
och fartyget skrevs in i det estniska far-
tygsregistret den 28 januari 1993.

Efter leveransdockning i Abo togs
fartyget i drift for passagerar- och gods-
befordran mellan Tallinn och Stockholm
under sitt nya namn, ESTONIA. Forsta
resan 4gde rum den 1 februari 1993 och
trafiken fortsatte dérefter med avgéngar
varannan dag frén Tallinn respektive
Stockholm. Figur 2.1 visar en samman-
fattning av fartygets trafikhistoria.

Estline Marine Company Limited ag-
des till lika delar av Estonian Shipping
Company Limited (ESCO) och Nordthu-
lin Luxembourg S.A. Det sistnamnda
bolaget var helagt av det svenska rederiet
Nordstrom & Thulin AB.

Fartyget chartrades utan besattning
(bareboat charter) av det estniska bolaget
E-Line Limited som ocks4 dgdes till lika
delar av ESCO och Nordthulin Luxem-
bourg S.A.

E-Line hade tecknat ett kontrakt av-
seende fartygets drift med ESCO, efter-
som ESCO hade storre resurser for och
erfarenhet av trafikverksamhet an E-line.

ESCO slot i sin tur ett avtal om tek-
nisk drift med Nordstrom & Thulin AB,
eftersom det sistnaimnda foretaget hade
storre erfarenhet av denna farjetyp och

Estnisk flagg
1993-1994

Figur 2.1 Agarférhallanden och trafikhistoria
Finsk flagg
1980-1992
Namn Viking Sally Silja Star Wasa King
Tid Juni 1980- April 1990 Januari 1991-
Rutt Stockholm— Stockholm— Vasa—
Mariehamn— Abo Umed och
Abo —| Sundsvall
Agare Rederi- Effiohn Oy Wasa Line
aktiebolaget
Sally

Estonia
Januari 1993
Tallinn—
Stockholm

Estline Marine
Co Ltd
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Tabell 2.1 Agarforhallanden i de bolag som var bersrda

Bolag Nationalitet Agare

Estline Marine Co. Ltd Cypern 50% Estonian Shipping Co Ltd
50% Nordthulin Luxembourg S.A.

E-Line Ltd Estland 50% Estonian Shipping Co Ltd
50% Nordthulin Luxembourg S.A.

Estline AB Sverige 50% Estonian Shipping Co Ltd
50% Nordstrom & Thulin AB

Estonian Ferry Services Ltd Estland 100% Estline AB

Estonian Shipping Co. Ltd Estland 100% estniska staten

Nordstrom & Thulin AB Sverige Svenskt borsnoterat aktiebolag

Nordthulin Luxembourg S.A. Luxemburg 100% Nordstrom & Thulin AB

Agare
Estline Marine Co Ltd

Avtal om charter utan besdttning
E-Line Ltd

battre tillgdng till reservdelar och service.
Av samma skal uppdrogs 4t Nordstrom
& Thulin AB att handha forsikringsfra-
gor avseende ESTONIA.

Den kommersiella delen av verksam-
heten, daribland catering, skottes av det
svenska foretaget Estline AB med stod av
ett agenturavtal med E-Line. Estline AB
agdes till lika delar av ESCO och Nord-
strom & Thulin. Estline AB hade ett
dotterbolag i Estland for tillhandahallan-
de avkommersiella tjanster och catering-
service i Tallinn. Av tabell 2.1 framgar
agarforhallandena i de foretag som var

Figur 2.2 Estline Marine Company Limiteds organisation

Agenturavtal
Estline AB
Verksamheter i Sverige
Terminal i Stockholm

Marknadsforing och forsiljning
avseende passagerar- och
godsbefordran

Trafikadministration

Drift av fartyg och cateringtjianster

Terminalverksamhet

Administration

Ekonomi/budget/redovisning

Bokningar

Driftsavtal

Estonian Shipping Co Ltd
Bemanning

Forsakring

Redovisning

Teknisk drift

Underavtal avseende drift:
Nordstrom & Thulin AB
Forsakring

Redovisning

Teknisk drift

Estonian Ferry Services Ltd
Verksamheter i Estland
Terminal i Tallinn
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engagerade i driften av ESTONIA. Figur
2.2 visar Estline Marine Company Limi-
teds organisation.

Nordstrom & Thulin AB ér ett Stock-
holmsbaserat borsnoterat bolag, grundat
ar 1850, med stor erfarenhet av varlds-
omspannande trafik med stora, moderna
tank- och bulkfartyg och av trafik med
passagerarfarjor mellan det svenska fast-
landet och 6n Gotland i Ostersjon. Far-
tygsmékleri 4r en annan viktig del av
foretagets verksambhet.

De dagliga uppgifterna betraffande
den tekniska driften av ESTONIA skottes
av en heltidsanstalld inspektoér och en
inkopschef, bada stationerade i Stock-
holm.

ESCO ar ett Tallinnbaserat statligt
aktiebolag. Dess historia gar tillbaka till
ar 1879, dé det forsta rederiet i Estland,
Linda, grundades. ESCO bedriver trafik
ihelavarlden med olika lastfartyg pd upp
till 50 000 dodviktston. ESCO bedriver
ocksd trafik med passagerarfarjori Oster-
sjon och Finska viken. Hosten 1994 agde
foretaget och bedrev trafik med 55 fartyg.

Driften av ESTONIA 16d under
ESCO:s operativa avdelning. Besattning-
en tillhandaholls av ESCO:s personalav-
delning. Det fanns tva kompletta besatt-
ningar som bemannade fartyget tva veck-
or i taget. Besattningens kvalifikationer
och utbildning redovisas i kapitel 4.

Innan en befalhavare gick pa ett skift
var han skyldig att infinna sig pA ESCO:s
operativa avdelning, tekniska avdelning
och personalavdelning for genomgéng.
Den avgdende befalhavaren var 4 sin sida
skyldig att avlagga rapport till ESCO:s
operativa avdelning om situationen om-
bord.

En gang i veckan holls en overlagg-
ning pd ESCO:s kontor i Tallinn med
samtliga fartygsbefalhavare som befann
sig i Tallinn inklusive de som var lediga.
Regelbundna sammantraden holls ockséd
ombord pd ESTONIA med befdlhavarna,
styrménnen och maskinbefilen i bada
skiften samt med representanter fran
ESCO och Nordstrom & Thulin.

Tabell 2.2 ESTONIAs rutter

Rutt Oppen sjo  Overfarter  Tid per dag Ar pa rutten Total tid i Gppen
™) per dag timmar 0, timmar

I Abo—Stockholm 20 2 3 10,5 11000

2 Vasa-Umea/Sundsvall 20/75 41 6/6 2,0 4 000

3 Tallinn—Stockholm 150 | 9 1,7 5 500

Tabell 2.3 Sannolikheten att den sign

ifikanta vaghojden overstiger vissa

nivaer
Signifikant hjd Rutt | Rutt 2 Rutt 3 Rutt 3

hagre an (m) Rands hav Bottenhavet Norra Ostersjon Norra Ostersjon
Lagskar Vasa—Sundsvall Bogskir' Soder om Utd
Sannolikhet (%) Sannolikhet (%) Sannolikhet (%) Sannolikhet (%)

2 51 12,6 20,4 24,6

3 0,4 3,9 6,5 [,

4 0,04 1,2 13 41

! Uppmitt.

Tabell 2.4 Uppskattad langsta tid somm ESTONIA hade tillbringat i sjo
med signifikant vaghojd 6ver 3 eller 4 m.

Signifikant hojd Rutt 1 Rutt 3
hagre an (m) Abo—Stockholm Tallinn—Stockholm
Tid (timmar) Tid (timmar)
3 40 500
4 4 150

23
Trafikhistoria med
avseende pa
vagforhallanden

Storre delenav rutten Tallinn—Stockholm
gick i 6ppen sjo, medan de tva foregien-
de rutterna i betydligt mindre utstrack-
ning gick under sddana forhallanden.
Tabell 2.2 innehéller en sammanfattande
information om alla tre rutterna.

Det finns ingen specifik vagstatistik
for de tre rutter fartyget trafikerade. En
viss uppfattning om skillnaderna mellan
sjoforhallandena pa de tre rutterna kan
erhallas genom att man jamfor de signi-
fikanta vaghojder som med tio procents
sannolikhet overskrids i de olika omré-

dena (figur 2.3). Vaghojderna har upp-
skattats av det finska marinforskningsin-
stitutet (MTL). Institutet har ocksa gjort
uppskattningar av vaghojder for de tre
rutterna pa grundval av egen erfarenhet,
vindstatistik, vindriktnings- och vagmat-
ningar vid Bogskérinorra Ostersjon (po-
sition: se figur 13.1) och vid Sandbéck i
sodra Bottenhavet.

Tabell 2.3 visar vagstatistik for det
omrade pd varje rutt dar de varsta vagfor-
héllandena rader. Tabellen visar ocksa
statistiska varden uppmatta vid Bogskar
med avseende pé signifikanta vighojder
over 2, 3 och 4 meter.

Figur 2.3 tyder p4 att sannolikheten
for att mota kraftig sjogdng pd rutten
Vasa—Umed ar betydligt mindre an pa
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Figur 2.3 Signifikanta vaghojder i meter som 6verskrids med en

sannolikhet av tio procent.
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rutten Vasa—Sundsvall som trafikerades
endast tidvis och dé framst sommartid.
En genomgéng av vaderdata for Botten-
havet under den period d4 fartyget gick i
trafik dar visar dessutom att hérda vin-
dar, som genererar hoga vagor, inte hade
forekommit vid nigon tidpunkt under
den aktuella perioden.

En ovre uppskattning av den tid som
ESTONIA hade gatt i grov sjo erhdlls
genom att man multiplicerar den totala
tiden i oppen sjo (tabell 2.2) med sanno-
likheten av att den signifikanta vaghoj-
den overstiger 3 eller 4 meter. Tiden i
grov sjo visas 1 tabell 2.4 fo6r resorna p4
rutterna Abo-Stockholm och Tallinn—
Stockholm. Skattningarna for den sist-
namnda rutten bygger pa antagandet att
fartyget hade tillbringat lika ldnga perio-
der under de vagforhéllanden som visas
i végstatistiken for Bogskar respektive
soder om Uto.

Fartyget kan ha mott dessa kraftiga
vagor frdn vilken riktning som helst. I
Alands hav kan hog sjo enbart genereras
i sydsydostlig eller nordvistlig riktning
och salunda skapa sjo tvars for fartyg pa
rutten Stockholm—Mariehamn—Abo. 1
norra Ostersjon genereras de flesta till-
stand med hog sjo i sektorn syd till vast.
P4 en resa frén Tallinn till Stockholm
betyder detta i allmanhet sjo p& babords
bog eller tvars och péd resa i motsatt
riktning sjo akterifran eller tvars. Sanno-
likheten for att man skall méta hoga
vagor minskar mot slutet av strackan i
oppen sjo.



KAPITEL 3

Fartyget

3.1
Bakgrund

3.1.1
Kontrakt, specifikation, bygge
och leverans

Fartyget byggdes av skeppsvarvet Jos. L.
Meyer Werft i Papenburg i Tyskland en-
ligt ett kontrakt som slutits den 11 sep-
tember 1979 mellan varvet och Rederi-
aktiebolaget Sally (se supplement). I kon-
traktet hanvisades till en byggspecifika-
tion 5675/79, daterad den 5 september
1979. Kontraktet upprattades i ett stan-
dardformat som ursprungligen hade ut-
arbetats av Sveriges Redareforening.

Fartyget bestélldes och byggdes for
den snabbt expanderande farjetrafiken
mellan Finland och Sverige. Hon bygg-
des under en period av snabb tillvaxt
med avseende pé firjornas storlek och
fart och var under en tid efter leveransen
den nast storsta farjan som trafikerade
Ostersjon. Endast den gasturbindrivna
FINNJET - som var specialbyggd for
trafik mellan Helsingfors och Travemuinde
— var storre.

Fartyget skulle byggas med en ovan-
ligt kort leveranstid och stora delar av
skrovet och overbyggnaden lades ut pa
underentreprenad hos andra varv. Bogvi-
siret och dess infastningar byggdes dock
pé Meyer-varvet.

Fartyget hade nybyggnadsnummer
S$.590, levererat efter nybyggnadsnumret
S.592 — dopt till DIANA II — som hade
bestallts av Rederiaktiebolaget Slite, den
svenska partnern i Viking Line-konsorti-
et.

Det fanns stora likheter mellan de tva
fartygen framfor allt i skrovet under hu-
vuddack ochimaskinutrustningen. Dessa
likheter var en forutséttning for att klara
den onskade korta leveranstiden till den
30 juni 1980 for nybygge S.590. Kol-
strackning skedde den 18 oktober 1979.
De tva fartygen var dock inte byggda
enligt likartade specifikationer. Nybygge
S.592 byggdes enligt en specifikation av
svensktursprung—medannybygge S.590
byggdes enligt en annan specifikation,
baserad p4 en som hade anvants av rede-

riet for andra pdgéende nybyggen pd ett

finskt varv. Vidare var nybygge S.590

forlangt—1ijamforelse med nybygge S.592

—genom en 18,4 m langre parallell mid-

skeppssektion. Samtidigt forlangdes bul-

ben med 0,83 m och den frédmre rampen

med 0,725 m.

Béda fartygen byggdes enligt Bureau
Veritas regler med klassbeteckningen "1
3/3 E + Passenger Ferry Deep Sea Ice IA
(Auv)”.

Ienlighet med byggnadsspecifikatio-
nen byggdes fartyget enligt den finska
sjofartsmyndighetens regler och foreskrif-
ter och dartill enligt foljande internatio-
nella konventioner och nationella be-
stammelser:

+ Sjosdkerhetskonventionen (Safety of
Life at Sea Convention, SOLAS) av ar
1974.

+ Lastlinjekonventionen (Load Lines
Convention, ILLC) av &r 1966, med
tillagg aren 1971 och 1975.

» Skeppsmatningskonventionen (Ton-
nage Measurement Convention) av
ar 1947.

* Konventionen till forhindrande av
fororening fran fartyg (Marine Pollu-
tion Prevention Convention, MAR-
POL) av 4r 1973.

* Konventionen om sjovagsregler till
forhindrande av kollisioner till sjoss
(Collision Prevention Convention,
COLREG) av &r 1972.

» Finska foreskrifter for fartygsperso-
nal 77:33.

+ Forenta staternas foreskrifter om sa-
nitara anlaggningar (i tillampliga de-
lar).

* Helsingforskonventionen om miljo-
skydd i Ostersjon, 1974/232.

e IMCO-resolutionen A 325 (IX) 1975
om maskinutrustning och elinstalla-
tioner pa passagerar- och lastfartyg.

* United States Coast Guards bestam-
melser for passagerarfartyg (i tillamp-
liga delar).

» Finska sjofartsmyndighetens regler
och rekommendationer for bullerni-
vakriterier.

I stallet for 1960 ars utgdva av SOLAS-
konventionen angavs 1974 ars utgava,
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trots att denna annu inte tratt i kraft.

[ kontraktet angavs att "skandinavisk
standard for bil- och passagerarférjor skall
gélla for all utrustning, alla material osv.”

Fartyget byggdes och levererades en-
ligt tidplanen, men alla passagerarhytter
var inte fardigstallda vid leveransen. Re-
daren ansag det emellertid vara viktigt att
kunna ta fartyget i drift fore sommarsa-
songen 1980. Darfor levererades fartyget
med ett sdkerhetscertifikat (Passenger
Ship Safety Certificate) for ett reducerat
antal passagerare, ursprungligen 1 100,
och antalet 6kades allteftersom inred-
ningsarbetena fortskred medan fartyget
var 1 drift.

Fartyget doptes till VIKING SALLY
och levererades den 29 juni 1980.

3.1.2
Nybyggnadsbesiktning

Fartyget byggdes enligt Bureau Veritas
regler och de av klassningssallskapet till-
lampade besiktningsnormerna. Detta
innebar att man — forutom att genomfora
besiktningar p4 varvet — ocksa inspekte-
rade viktigare material och utrustning
hos tillverkaren fore leverans till varvet.

Varvet gav Bureau Veritas i uppdrag att

besiktiga fartyget med avseende pa over-

ensstammelse med f6ljande beteckning-
ar:

13/3 E + Passenger Ferry Deep Sea Ice IA

(Aut)

— Klassbeteckning "I” anger att fartyget
uppfylleralla konstruktionskrav som
galler for ifrdgavarande klass.

— Klassbeteckning ”3/3” anger att farty-
get och dess utrustning helt och utan
inskrankning uppfyller hogsta krav i
reglerna.

— Klassbeteckning "E” anger att ankaret
och ankarkattingarna var av godkand
standard.

— Konstruktionsmarket ”+” anger att
fartyget fran byggnadsarbetets borjan
byggdes under Bureau Veritas tillsyn.

— Klassbeteckningen "Passenger Ferry”
anger att fartyget var ett passagerar-
fartyg med ro-ro bildack.

— Klassbeteckningen "Deep Sea” anger
att inga restriktioner med avseende
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pé trafikomraden eller driftforhallan-
den gallde for fartyget.

— Klassbeteckningen “Ice IA” anger att
fartyget uppfyllde kraven i 1971 ars
finsk-svenska foreskrifter for isklass-
ning”.

— Kilassbeteckningen "(Aut)” anger att
fartyget var utrustat med automatis-
ka system i maskinrummet for att
kunna koras med obemannat ma-
skinrum till sjoss.

Den finska sjofartsmyndigheten hade
auktoriserat Bureau Veritas att besiktiga
fartyget och dess konstruktion med avse-
ende pa overensstammelse med den in-
ternationella lastlinjekonventionen. Var-
vet tillstallde Bureau Veritas en formell
begaran att utfora denna besiktning. En-
ligt SOLAS och andra konventioner hade
den finska sjofartsmyndigheten fortfa-
rande ansvaret aven om ett klassnings-
séllskap var auktoriserat att fullgora vissa
uppgifter.

Klassbesiktning 4dgde rum frén sep-
tember 1979 till och med leveransen i
juni 1980. Besiktningen av installation-
erna for den automatiserade maskinut-
rustningen fortsatte dven efter leveran-
sen och slutfordes i december 1980.

I klassningssallskapets tillsyn ingick
inte daglig detaljerad besiktning av kon-
struktionen och installationsarbetet p#
fartyget. Klassningsséllskapets inspektor
hade till uppgift att kontrollera ¢verens-
stammelsen med kraven for ifrdgavaran-
de klassning och med godkanda ritning-
ar. Han skulle ocksd kontrollera att de
anmarkningar som givits p4 ritningarna
atgardades av varvet.

Den finska sjofartsmyndigheten an-
svarade fortfarande for tillsynen over far-
tyget med avseende pad dess overens-
stimmelse med internationella konven-
tioner och med nationella sikerhetsfore-
skrifter och bestdmmelser om inred-
ningsutrymmen. Denna tillsyn utfordes
genom periodiska besok pa varvet.

Redaren representerades pa varvet
under hela konstruktionsperioden av
rederiinspektorer och av den befalhavare
och maskinchef som utsetts att tjanstgora
pé fartyget.

3.2
Allman beskrivning
och data

Detta avsnitt innehéller en allmén be-
skrivning av och data om fartyget. Detal-
jer inom de olika omradena behandlas
separat i 3.3-3.6. Figur 3.1 visar farty-
gets generalarrangemang.

3.2.1
Generalarrangemang

VIKING SALLY var en utveckling av
tidigare ro-ro-farjor. Hon klassades i
skeppsregistren som en ro-ro passage-
rar- och lastfarja. Hon byggdes med ett
genomgdende bildack pa huvuddack,
dack 2 (A-dick). Under huvuddéck fanns
enavdelning forinkvartering i ekonomi-
klass pd dack 1 (tweendeck) och pa dack
0 (tankdeck) en omfattande bastuavdel-
ning och simbassing. De viktigaste pas-
sagerarutrymmena var beldgna pa dack
4 (C-dack), 5 (D-dick) och 6 (E-dack).
Besittningens utrymmen fanns till stors-
ta delen pa dack 7 (F-dack) och 8 (G-
dack) och bryggan var pa dack 9 (H-
dack).

Bildacket hade en lastramp i foren
och tvé i aktern. Den forliga rampen var
omsluten av ett bogvisir som 6ppnades
uppat. Passageraringangarna var belagna
pé dack 4 och 5 och lots- och bunkerpor-
tar fanns pa bildack.

Fartyget hade foljande huvuddata
enligt byggnadsspecifikationer och certi-
fikat:

* Lingd, over allt 155,40 m
* Langd mellan

perpendiklar 137,40 m
e Bredd, mallad 2420 m
* Djup till skottdack,

mallat 7,65 m
* Maximalt djupgdende 5,60 m
e Dodvikt vid max

djupgaende 3 006 dwt
o Lattvikt 9 733 ton
* Bruttotonnage 15598
e Maskineffekt for

framdrift 4 x 4400 kW
o Eleffekt 4x 1104 kW
* Bogpropellrar 800 + 590 kW



Figur 3.1 ESTONIA: Generalarrangemang
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» Hogsta antal passagerare 2 000
* Hogsta marschfart 21 knop
e IMO-nummer 7921033

3.2.2
Skrov och dacksarrangemang

Skrovet var byggt enligt Bureau Veritas
regler samt lastlinje- och SOLAS-kon-
ventionerna om vattentat indelning. Det
var byggt med ett slankt forskepp med
bulbstav och ett flakt akterparti med tva
propellrar och tvé roder. Tv& bogpropell-
rar var installerade. Akterpartiet andra-
des under torrdockning &r 1985 genom
pébyggnad av en “ankstjart” som gav
okad flytforméga och battre hydrodyna-
miska forhéllanden genom att forhindra

att aktern satte sig vid hog fart. Detta var
ett problem med den ursprungliga ut-
formningen, om inte de forliga ballast-
tankarna var fyllda.

Fartygets forskepp var kraftigt ut-
svangt (flare), sarskilt under knacklinjen
pé bildacksnivan. Sddan form anvandes
vid den tiden i allt storre utstrackning for
att man skulle fa full bil- och inrednings-
dacksbredd sé langt forut som mojligt.
Skrovets form visas i figur 3.2.

Fenstabilisatorer installerades i janu-
ari 1994. En sidan installation hade for-
beretts redan i nybyggnadsskedet.

Skrovet under skottdack var indelat
av 15 vattentita tvargdende skott med
vattentita dorrar dar s behovdes.

Utrymmena i dubbelbotten var av-

Figur 3.2 Linjeritning 6ver ESTONIA

sedda for brannoljor och andra vétskor
och négra var avsedda som tomma tan-
kar. Brannoljetankar fanns ocksa ovanfor
innerbotten.

Dick 0, tankdacket, inneholl raknat
forifran forpik, bogpropellerrum, en stor
bastu- och simbassangsavdelning samt i
fartygets akterdel generatorrum, maskin-
rum, separatorrum och andra utrymmen
for maskinutrustning. Dacket narmast
over, dack 1, inneholl i den forliga half-
ten ekonomiklasshytter for 358 passage-
rare. Akterdelen inhyste maskinkontroll-
rum, verkstad, huvudmotorrum och oli-
ka arbetsutrymmen.

Bildacket var ett enda 6ppet utrymme
med undantag for en inbyggnad placerad
fran centerlinjen 4t styrbord (centerca-

\ ~ I _ >
| | .
SN — 1
%,‘ = : 2
= ! ] - L " —
N — = s — - = i et
: — s S — W — I d= = ——— B e — T 1,
I —— e — —
— % = e — R s e -
H - ’{/ | ——T— T i — ——__| ~ - ST °
N == i T . == St !
S S — o S s
. = i — - == = < :
i e e — — | E— ; :
0 1 2 . 4 5 6 8 9 10
- : . — — —13.4
| /
/ 1 oae
LBP... ... 137.48 M
— oo BCWL. . enes e 23.59 M
/ TCWL. .ot 5.45 M
- L [
il
N | T
W 3
NN N e S / 5.45
A N S— 5
\ ~ ~] 7
\\\ 1 . |/ / .
I 3
2
I 7 i,
N -
L 1 ] o ey o
9 7 5 3 2 1 1 2 3 5 7 9 LINES DRAWING’

ESTONIA — SLUTRAPPORT 31



sing). En lastramp fanns p# dackets forli-
ga dnde och tvd pa dess aktra. Centerca-
singen inneholl trappor fran utrymmena
under bildéck, hisschakt och olika servi-
ceutrymmen fo6r maskin och catering-
verksamheten. Det fanns fem hissar som
gick frin passagerarutrymmena under
bildack och fréan bildack till dack 7. Sex
trappuppgéngar ledde frén de lagre pas-
sagerarutrymmena till en gemensam pas-
sageicasingen. Fyratrappuppgangar led-
de frin denna passage till dack 4 och sex
ledde uppét tillhogre belagna dack. Trap-
por fanns ocksa pa de 6ppna akterdacken
fran dack 4 uppét till dack 8. Schakt for
nodutrymning frén maskinrummet fanns
inuti casingen. Med hangande bildack
kunde bildacksutrymmet delas upp i tva
dack med lagre hojd for personbilar. For-
bindelsen mellan trappuppgéngarna och
de hangande bildacken gick via fyra dor-
rar pd styrbordssidan och via tva dorrar
och gingar p babordssidan.

Mindre serviceutrymmen for kraft-
forsorjningen fér ramp- och bogvisirs-
manovreringen och for de hissbara bil-
dacken fanns p4 bildackets béda sidor,
for- och akterut. I akterdelens serviceut-
rymme fanns ett kontor for lastbefilet
under lastning och lossning.

Dack 4 inneholl ménga passagerar-
hytter och akterut konferensrum, en ca-
feteria och passagerarfétoljer. Inredning-
en avslutades med tvd utgangar till det
aktra fria dacket. Dacken 5 och 6 hade
passagerarhytter som upptog den forliga
tredjedelen. De 6vriga utrymmena upp-
togs av butiken med tullfria varor, infor-
mationsdisk, restauranger, barer och noj-
eslokaler. Bada dacken hade tv4 utgdngar
med dubbeldoérrar till de aktra fria dack-
en. Inredningsutrymmena p4 dacken 4,
5 och 6 strackte sig fran sida till sida utan
nagon yttre géng eller andra yttre omra-
den, forutom akterdacken.

Dack 7 inneholl huvuddelen av be-
sattningens utrymmen. Dessa strackte
sig inte ut till fartygets fulla bredd utan
det fanns en oppen dacksyta pa bagge
sidorna. Pa det oppna dacket fanns radd-
ningsstationer och embarkeringszon for
livbétar. Passagerarna kunde na déacket
via tva huvudtrappor och trappor mellan
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de aktra fria dacken. Passagerna inneholl
stallningar for livflottar och livbaltslarar.
Forut pa dick 8 fanns befélshytter och
akterut ytterligare hytter for besittning-
en. Det mellanliggande utrymmet upp-
togs av ventilationsutrustning och andra
servicefunktioner. Livbdtsdavertarna och
ytterligare containrar med livflottar var
placerade pa sidorna av detta dack. Dack
8 kunde nés av passagerarna enbart via
yttertrappor fran dack 7.
Kommandobryggan 1ag pa dack 9.

3.2.3
Framdrivnings- och
kontrollsystem

Framdrivningssystemet bestod av fyra
medelvarvs dieselmotorer, parvis anslut-
na till tva propelleraxlar via vaxlar. De
fyrtakts turboladdade motorerna hade
atta cylindrar och en maximal kontinuer-
lig effekt av 4 400 kW vardera. De var
konstruerade for att drivas med tjockol-
ja. Maximalt kontinuerligt varvtal var
600 rpm (varv/min).

Vardera propelleraxeln drev en pro-
peller med 4,0 m diameter och reglerbar
stigning. Axlarna hade flansfria kopp-
lingar och tatningsarrangemang vid ge-
nomforingarna i skotten och oljesmorda
tatningar i propellerhylsorna. Vardera
axeln kunde lasas med en broms for drift
med enbart en propeller. Babords pro-
peller roterade medurs och styrbords
propeller moturs.

Regleringen av propellerstigningen
var hydraulisk, separat for vardera pro-
pellern. Systemen hade dubbel uppsatt-
ning oljepumpar och de nodvandiga hy-
drauliska komponenterna. Regleringen
skedde elektriskt med reglage p& huvud-
manoverpanelen pd bryggan, pa brygg-
vingarna och i maskinkontrollrummet.
Kontrollsignalen frdn reglaget paverkade
motorhastigheten och propellerstigning-
en via en elhydraulisk kombinator. Has-
tighet och stigning 6kade bdda med okad
effektupptillca 70 % effekt nar maximalt
kontinuerligt varvtal hade natts. Darefter
medforde hogre effektinstallningar bara
att propellerstigningen okade.

Alla de normala indikatorerna, larm-

och kontrollanordningar, fanns pa bryg-
gan och i maskinkontrollrummet. Instal-
lationen var godkand for drift med obe-
mannat maskinrum till sjoss i enlighet
med klassreglerna, men den faktiska drif-
ten skottes alltid med maskinkontroll-
rummet bemannat med en maskinist och
en motormarn.

Brannoljetankarnas totalkapacitet var
940 m’ tjockolja och 291 m® marindie-
selolja. Bunkring for en tur- och returresa
skedde alltid i Stockholm.

3.24
Elsystem

Elsystemet — trefas, 380 V, 50 Hz — drevs
avfyrahuvudgeneratoraggregat. De hade
en uteffekt pd 1 065 kVA vardera och var
av borstlos typ, sjalvmagnetiserande och
sjélvreglerande samt kunde koras paral-
lellt.

Generatorerna drevs av fyrtakts raka
dieselmotorer som var ochenavgav 1 104
kW vid 750 rpm. Motorerna hade 6ver-
laddare och intercoolers samt kunde g
pé tjockolja. De hade nodvandig instru-
mentation och kontrollfunktioner for
automatisk drift.

Transformatorer tillhandaholl 220 V
enfas elkraft for belysning och arbets-
funktioner. Huvudmanoverpanelen for
elutrustningen fanns i maskinkontroll-
rummet.

En nodgenerator i enlighet med SO-
LAS-konventionens krav fannsiett sepa-
rat rum pa dack 8 nara motorcasingen.
Generatorn drevs av en dieselmotor med
en uteffekt av 312 kW vid 1 500 rpm.
Den forsorjde nodbelysningssystemet och
aven viktig utrustning pd bryggan — dar-
ibland maskinreglage, styrsystem, radar,
gyrokompass, loggar, ekolod, naviga-
tionsljus, stralkastare, radiostation, tele-
fonsystem och den allménna hogtalaran-
laggningen.

Nodgeneratorn var konstruerad for
att starta automatiskt vid eleffektbortfall
i huvudnatet. Sammanlagd start- och
inkopplingstid var cirka 15 sekunder.
Den kunde ocks# regleras manuellt fran
ennodmanoverpanelinodgeneratorrum-
met.



Ackumulatorer for reservkraft vid
bortfall av all annan elférsorjning fanns
installerade i enlighet med SOLAS-kon-
ventionens krav.

3.2.5
Ballastsystem

Tvé centrifugalpumpar for ballast var
installerade, var och en med en kapacitet
av 300 m*h. Pumparna betjdnade bal-
lasttankarna — bestdende av forpiktan-
ken, forliga trimtanken, tvd dubbelbot-
ten tankar, ett par krangningstankar och
akterpiktanken, vilket gav en total bal-
lastkapacitet av 1 212 m’.

Krangningstankarna var sidplacera-
de med en kapacitet av 183 m’ vardera
och hade till uppgift att vid behov kom-
pensera fartygets slagsida. Den slagsida
som kunde neutraliseras med hjalp aven
full krangningstank och den andra tan-
ken tom var cirka 4tta grader. Anslut-
ningsventilen mellan krangningstanka-
rna var konstruerad for att stangas vid
eleffektbortfall.

Den separata krangningstankpumpen
kunde manovreras fran déckskontoret
vid akterrampen och fran maskinkon-
trollrummet.

3.2.6
Bildacksarrangemang

Fartyget hade ett dack for lastbilar, per-
sonbilar och annan rullande last. Bil-
dacket var fartygets fribordsdack med
beteckningen dack 2. Det strackte sig
fran sida till sida och fran bog till akter,
med en centercasing placerad omedel-
bart styrbord om centerlinjen. Den dis-
ponibla déacksytan var uppdelad i fyra
filer pa babordssidan och tre pd styr-
bordssidan.

Det fanns hangande bildack som nér
de inte anvindes var upphissade under
dack 4. Nar de sanktes till nivan for dack
3 kunde de anvandas for personbilar. De
hissbara dacken pastyrbordssidan strack-
te sig over déckets fulla bredd mellan
fartygssidan och den ovannamnda ca-
singen och dacken pa babordssidan frin
fartygssidan over de tva yttre filernas

bredd. Dessa dack var pa varje sida upp-
delade i sex sektioner, dér de langst forut
och de langst akterut belagna sektioner-
nautgjorde ramper till de hdangande dack-
en.

Surrningsfasten var monterade langs
filerna p4 bildack.

Man kunde na bildack via trappor
och hissar i casingen. Fyra av hissarna
hade dorrar som ledde till bild4ckets
styrbordssida och en hade dorrar till
babordssidan. Sammanlagt elva dorrar
—sex om styrbord och fem om babord -
gick fran bildack till trapporna inne i
casingen. Dorrarna var skjutdorrar av
stal och uppfyllde SOLAS-konvention-
ens krav pa brandbestandighet. Dorrla-
sen var fjarrmanovrerade fran informa-
tionsdisken p& dack 5. Till sjoss var
dorrarna lasta. De kunde dock alltid
oppnas fran bilddck till casingen. Lik-
nande dorrar gick till de hissbara bil-
dacken.

Bilddck ventilerades med eldrivna
flaktar placerade pa bagge sidor av dacks-
omrédets for- och akterandar och myn-
nande vid déck 4. Flaktarna kunde till-
sammans ge 20 luftbyten per timme.

Flaktarna var reversibla och kunde an-
vandas for utsug eller inblés.

Ett rokdetekteringssystem, som reg-
lerades frén en manover- och larmpanel
pé bryggans babordssida, tickte hela
omradet.

Ett brandbekampningssystem var in-
stallerat baserat pa sprinklar som var
monterade pa sidant satt att de tickte
alla omréden, inklusive de hangande bil-
dacken.

Tolv stangningsbara 4" spygatt fanns
langs vardera sidan av dacket. Spygatte-
rna ldmnades vanligen 6ppna.

TV-kameror for overvakning av bil-
dack var monterade enligt beskrivningen
i3.3.5.

3.2.7
Bryggans utformning

Bryggan (figur 3.3) fanns pé det 6versta
dacket (dack 9) 9,2 m akter om over-
byggnadens forkant. Bryggvingarna
strackte sig utanfor fartygssidorna med
ca 1,5 meter och var helt inneslutna.
Bryggans mittparti var framskjutet ca
2 m i forhdllande till bryggvingarna. I

Figur 3.3. Planskiss over bryggan
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denursprungliga utformningen fanns det
en panel med alla viktigare navigations-
och styrfunktioner pd forkant, alldeles
nedanfor fonstren. Styrpanelen var pla-
cerad i centerlinjen strax bakom fonst-
ren.

Bryggan byggdes om i januari 1994
och en del av navigationsutrustningen
fornyades. Navigationspanelen togs del-
vis bort och en ny manoverstation bygg-
des babord om centerlinjen. Manover-
stationen var konstruerad enligt princi-
pen Pilot-Copilot som vanligen anvands
pa Ostersjofarjorna.

Den nya panelen inneholl tvA ARPA-
radaranlaggningar, DGPS-mottagare (Dif-
ferential Global Positioning System),
huvudautopilot, maskinreglage, VHF-
telefoner, mobiltelefoner och internkom-
munikationsutrustning. Panelen med
indikatorlampor for visir och ramp var
inom synhall frdn de tvd navigatorssto-
larna och frén befialhavarens stol, som
normalt var placerad pd panelens ba-
bordssida.

Fenstabilisatorerna och dartill horan-
de reglage installerades ocksé ar 1994.
Det ursprungliga stabiliseringssystemet
av typ "Roll-Nix” hade befunnits mindre
lampligt. Det hade emellertid inte de-
monterats och hade ibland anvantsistark
medvind.

En separat karthytt fanns pd styr-
bordssidan i bryggans aktra del. Motsva-
rande omréde pa babordssidan inneholl
brandlarmscentral och olika férvarings-
utrymmen o.dyl.

Huvudingangen till bryggan lagicen-
terlinjen p& bryggans akterkant dar en
dorr till trappan gav direkt passage mel-
lan bryggan och befalens och manska-
pets utrymmen pd dack 8 och 7. Pa
babordssidan i bryggans akterkant fanns
det en dorr ut till oppet dack.

P4 grund av bryggans tillbakadragna
placering var forskeppet inte synligt fran
manoverstationen, sd som framgir av
figur 3.4.

En monitor {or det interna TV-over-
vakningssystemet var placerad vid in-
gangen till karthytten och var riktad mot
styrbord. Bilden pa skarmen kunde inte
ses fran manogverstationen.
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3.2.8
Utrustning och system for
navigering

Navigationsutrustningen holl hog stan-
dard och svarade mot kraven for den
avsedda trafiken.

Utrustningen hade uppgraderats och/
eller moderniserats flera ganger. Vid
olyckstillfallet fanns pd bryggan foljande
utrustning fér navigering och styrning av
fartyget:

» Radar, Atlas 9600 Arpa X-band

» Radar, Atlas 8600 Arpa S-band

* Radar, Raytheon 1650 12 SR Raycas

* Radar, Raytheon 1650 12 SR (slav till
foregdende)

o 2 gyrokompasser, Sperry MK 36

* Magnetkompass, Plath

* Autopilot, Kockum Steermaster 2000

» Autopilot, Sperry Universal

 Fartlogg, Raytheon Doppler Sonar (en
axel)

* Radiopejl, Debeg ADF 7410

e Rullningsdampande system, Roll Nix

(SSPA)
¢ Fenstabilisatorer, Brown Brothers in-

fallbara

© © o o ¢ o o o o o o o o o o o o o o o

o o

» Navigationsdator, Navi Master NM-
1000

* GPS-mottagare, Shipmate 5800 C

* DGPS-mottagare, Shipmate 5360

*  DGPS-mottagare, Magnavox 200

* Dator for optimering av fart/bransle-
forbrukning, ETA-Pilot

3.2.9
Kommunikations-
utrustning

Kommunikationsutrustningen var upp-

delad mellan bryggan och radiohytten.
Fartygets radiohytt fanns pa dack 8,

akter om befalhavarens hytt. Radiohyt-

ten anviandes huvudsakligen for kom-

mersiell trafik och inneholl foljande ut-

rustning:

e Huvudsandare, Standard Radio ST-
1680 A

* Huvudmottagare, Skanti AS SR-52

e Nodsandare, Standard Radio ST-86
B. Al. A2, A3

* Nodmottagare, RL Drake RR-11

* Autoalarm IMR A4 734/SRT B-2290
1000

* VHF Svensk Radio STR-40-ME62.

© o o o o o o o o 0o o o 0 o o 0o 0 o o o

Figur 3.4 Ungefarligt synfilt fran bryggan
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Forutom utrustningeniradiohytten fanns
foljande utrustning pa bryggan:

* MEF/HF radiotelefon

* VHF Svensk Radio STR-40-ME62
e VHF Sailor (1 master och 3 slavar)
e VHEF Skanti

* Vaktmottagare DC-300D

* NAVTEX-mottagare

» Livbatsradio IMR SOLAS III A

* Mobiltelefon NMT 450

» Faxmottagare for vaderrapporter.

Tvéa flytande nodradiosandare, EPIRBs
(Emergency Position-Indicating Radio
Beacons), var monterade, en pa vardera
sidan pé& toppbryggan. Dessa sandare
diskuteras narmare i 3.4.4 och 8.11.

3.2.10
Underhall, ombyggnader och
skador

Fartyget underholls av rederiet i enlighet
med klassens krav, gingse praxis och
behov. Besiktningarna for behéllande av
klass utfordes av Bureau Veritas enligt ett
femarsschema for skrov och maskinut-
rustning i kombination med ett schema
for arliga besiktningar. Genomsnittligt
innebar besiktningsprogrammet fem till
sex besiktningar om dret ombord p4 far-
tyget.

Fartyget omfattades ocksd av hamn-
statskontroll i enlighet med Paris-avtalet
"Paris Memorandum of Understanding
on Port State Control”. (Se 9.1 angdende
Paris MOU.) Tekniska hamnstatskontrol-
ler utfordes i februari, april och decem-
ber 1993 och i mars 1994. Den forsta
inspektionen skedde i anslutning till in-
ledningen av trafiken p4 rutten Tallinn—
Stockholm och foranledde inga anmark-
ningar. Nasta inspektion gjordes med
anledningav ett oljeutsldppiStockholms
skargard som hade fororsakatsaven lack-
ande axeltatning (se nedan). Vid den
tredje inspektionen gjordes tre mindre
anmarkningar. Den sista inspektionen
foranledde inga anmérkningar.

De drliga torrdockningarna skedde
for det mesta pa Abo reparationsvarv. Tva
utférdes pd Valmet-varvet i Helsingfors —
den ena efter en grundstotningsskada ar

1984 och den andra dr 1985 for repara-
tion av isskador och for ombyggnad av
skrovets akterparti genom tillbyggnad av
en forlangning, s.k. ankstjart. Tva torr-
dockningar gjordes i Stockholm — en ar
1985 for reparation av en lackande pro-
pelleraxeltatning och en ar 1988 med
anledning av en grundstotningsskada.
Skadan inspekterades och atgardades i
torrdocka enligt gangse praxis.

Forutom isskadan ar 1985 fanns tva
andra isskador noterade under vintrarna
dren 1982 och 1987.

Torrdockningen i samband med far-
tygets overgang till Effjohn-koncernen
gjordes ar 1990 pa Abo reparationsvarvs
filial i Nddendal.

Fartyget var upplagt p4 Perno-varvet
utanfor Abo ndgraméanader i borjan av ar
1991 innan hon sattes i trafik pa Vasa-
rutten. Inredningen moderniserades och
ljudisoleringenihyttavdelningen forbatt-
rades vid det tillfallet. Torrdockningen i
samband med leveransen till E-Line ar
1993 agde rum i Abo. Vid det tillfallet
byttes alla skyltar och instruktioner ut
mot nya pa estniska, svenska och engel-
ska. Nya besiktningar for certifikat utfor-
des och brandskyddsinstallationerna
moderniserades for att tillgodose nya
strangare SOLAS-krav.

Fartyget torrdockades tvd génger i
Abo, i mars och april 1993, for att repa-
rera en lackande axeltdtning.

Ett allmént utrymme pa dack 5 bygg-
desomar 1993 under trafik for att inhysa
enny bar och ett omrdde med passagerar-
stolar av flygfatoljtyp.

Fenstabilisatorernainstalleradesi torr-
docka i Nddendal i januari 1994.

Ett eller tv& byten av propellerblad i
samband med torrdockningar har rap-
porterats. Smarre reparationer ombord
av sprickor i ramplasanordningarna in-
rapporterades ndgra génger. Skada pd en
géngjarnstapp till visiret reparerades en
géng p& Finnbodavarvet i Stockholm.
Narmare uppgifter om skador pa bogvi-
siret och rampen finns i 3.3.6.

Inga andra skador pa fartyget har
rapporterats under dess historia.

Personer som medverkat vid under-
héllet av fartyget under de olika skedena

av dess historia har i regel uttryckt bel4-
tenhet med fartyget som ansags vara val
fungerande och problemfritt.

3.3
Bogyvisirs- och
rampinstallation

3.3.1
Allmant

Bogvisirs- och rampinstallationen p#
ESTONIA var av en typ som, dd hon
byggdes, var vanlig p4 farjor i trafik mel-
lan Finland och Sverige. Arrangemanget
bestod av ett uppat-6ppnande bogvisir
och en lastramp som var monterad med
géngjarn pa bildacksniva och stangd nar
den var upprest. I stangt lage stack ramp-
ens ovre ande upp i en ladliknande inne-
slutning (housing) pa visirets dack.
Hela bogrampen samt mandéver- och
ldsanordningarna for visiret liksom ak-
terramperna och bilplattformarna kon-
struerades och levereradesav ett fristden-
de foretag, von Tell AB — en etablerad
leverantor av utrustning och system for
lasthantering. Konstruktionen var base-
rad pa en detaljerad specifikation fran
varvet. Von Tell AB anlitade en underen-
treprenor — Grimmereds Verkstads AB —
for tillverkning av kompletta kompo-
nentsatser for ramperna, bilplattformar-
na och visirldsanordningarna. Rutinkon-
takterna mellan varvet och leverantoren
gick via von Tell GmbH, ett dotterbolag
till von Tell AB. Installationen i fartyget
och tillverkningen av infastningsstruk-
turen utfordes av varvet. Utrustningen
som levererades av von Tell var identisk
med den for det narmast foregdende ny-
bygget DIANA II — med undantag for
rampens nagot okade langd och andring-
ar pa bilplattformarna till foljd av farty-
gets storre langd. Enligt tillgangliga upp-
gifter var konstruktionen av visirets ma-
nover- och lasanordningar till DIANA 11
den forsta som levererats av von Tell AB.
De d4 gallande Bureau Veritas-regler-
na inneholl inga detaljerade foreskrifter
for hur vagbelastningar pa bogvisirsin-

ESTONIA — SLUTRAPPORT 35



stallationen skulle beraknas. Det angavs
i allmanna ordalag att portar skulle vara
"ordentligt sékrade” (firmly secured) och
att forstarkningar skulle goras vid infast-
ningspunkterna till lasanordningar, gang-
jarn och manovercylindrar. De allmanna
formuleringarna i reglerna preciserade
ocksa att visiret skulle dimensioneras
likvardigt med sjalva skrovet.

De vertikala och langsgdende laster
som bogvisiret skulle kunna bli utsatt for
berdknades separat av varvet och av fir-
ma von Tell. Bureau Veritas regler gav
ingen detaljerad vagledning for sidana
berikningar. Darfor anvande varvet for
detta dndamal nominella "tryckhojder”
enligt en Bureau Veritas not (Note Docu-
mentaire BM2, 5/4 1976), ursprungligen
utgiven som en allman vagledning vid
berikning av bogbelastningar pa stora
fartyg.

Von Tell anvande sig av nominella
"tryckhojder” per enhet projicerad yta,
som specificerades i d4 gallande regler i
Lloyd’s Register of Shipping. Det har inte
varit mojligt att i detalj klargora vilken
information som utbyttes mellan varvet
och leverantoren i detta drende innan
den av von Tell levererade utrustningen
fick sin detaljutformning.

Figur 3.5 visar arrangemanget for
ramp- och visirinstallation.

3.3.2
Detaljerad teknisk beskrivning
av bogvisiret

Visiret
Visiret utgjorde den forligaste delen av
fartygets skrov och var en stalkonstruk-
tion, liknande ett fartygs normala bog-
struktur. Form och konstruktion visas i
figur 3.6. Visiret bestod huvudsakligen
av bordlaggningen som utgjorde en fort-
sattning av fartygets bordlaggning och
kontur, diacksdelen, bottendelen, visirets
akterskott och inre horisontella stringer-
platar, vertikala partiella skott och tvar-
gdende forstyvningar. Innerstrukturen
holls samman av en kraftig rorkonstruk-
tion. Tva balkar pd visirets dack strackte
sig akterover fran visiret och utgjorde del
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Figur 3.5 Bogvisirs- och rampinstallation.

Ladliknande inneslutning
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Figur 3.6 Bogvisirets konstruktion




av visirets gdngjarn. Bordlaggningens
nedersta strk var isforstarke. Visiret vag-
de ca 56 ton.

Visiret inklusive infastningsanord-
ningarna var tillverkat av vanligt kol-
stal, kvalitet A (strackgrans minimum
235N/mm?, dragbrottsgrans 400-490
N/mm?).

Visirets déck hade en ladliknande
konstruktion mellan de tvd balkarna.
Den inneslot den uppskjutande delen av
rampen nar denna var stangd. Geome-
trin var sddan att rampen maste vara helt
stangd for att den inte skulle komma i
kontakt med visiret nar detta 6ppnades
och sténgdes.

Visiret roterade runt de tva géngjar-
nen pd det ovre dacket under normal
oppning och stangning. Det var sdkrat i
stangt lage av tre hydraulmanovrerade
ldsanordningar i sin nedre del. En av
dessavar monterad pé forpiksdédcket och
de tva ovriga pa skrovets frontskott med
anslutande fastoron pa visiret. Dartill
fanns tvd manuella lasanordningar i om-
rddet kring de hydrauliska sidoldsen. Tre
styrkonor —en pa forpiksdack och tva pa

frontskottet — gick in i urtag i visiret for
att styra detta till ratt position i stangt
lage och ta upp sidobelastningar.

I stangt lage bars visiret upp vertikalt
av de tvd dacksgangjarnen och av tre
punkter pa forpiksdacket. En av dessa
var visirets massiva stavskena som vilade
pa isbrytningsskenan pa bulbstavens
oversida, medan de tvd andra var tva
stalklackar pa forpiksdacket. De tre 14s-
anordningarna holl visiret nere i dess
stangda lage och styrkonorna absorbera-
de eventuella sidobelastningar. Langsga-
ende laster bars av géngjarnen, lasanord-
ningarna och eventuellt av direktkon-
takt mellan visiret och fartygets front-
skott.

1 6ppet lage bars visiret upp av de tva
géngjarnen och tvd parkeringsanordning-
ar bestdende av hydraulmanovrerade
bultar som gick in i fastoron pa ging-
jarnsbalkarna.

Gummitatningar stodda av plattjarn
var installerade pa forpiksdacket och
frontskottet och bildade tillsammans en
sammanhéngande tatning mot vilken vi-
siret lag an 1 stangt lage.

Figur 3.7 Bottenlaset pa forpikdack

Hydraulcylinder E

Visirora

Stod-
bussnin
& g

Lasbultens hylsa

N

Sensorernas fastbricka Oron

Bottenliset

Bottenldsets utformning framgér av figur
3.7. Bottenléset kallades ibland "Atlant-
l&set”, eftersom det inte var allmant fore-
kommande p4 tidigare farjor. Det infor-
des senare for att gora det mojligt for
liknande farjor att g& 6ver oppna ocea-
ner. Atlantldset hade blivit allmant fore-
kommande vid tiden d4 ESTONIA bygg-
des. Liset bestod av en lasbult som var
rorlig horisontellt i tvarskeppsriktning-
en och styrd i en hylsa. I utskjutet lage
gick bulten in i en stodbussning. Hylsan
var monterad till forpiksdicket mellan
tvd staloron och stodbussningen var
monterad i ett tredje liknande ora. Ett
anslutande 6ra, monterat pd visirets bot-
tenkonstruktion, befann sig mellan hyl-
san och stodbussningen nar visiret var i
stangt lage. Bulten gick d4 genom ett hal
i visirets ora.

Lésbulten forskots i sin hylsa mellan
tillbakadraget (oppet) och utstrackt
(stangt) lage med hjalp av en hydraulcy-
linder, manovrerad fran kontrollpanelen
for visiret och rampen, s& som beskrivs i
3.3.5. En fjaderbelastad kolv som rorde
sig vinkelratt mot bulten gick in i spar i
dess 6ppna respektive stangda lage, vari-
genom bulten blev mekaniskt fixerad i
sina andlagen utan hjalp av hydraul-
tryck. Bulten var ocksé alltid 14st hydrau-
liskt, eftersom hydraulvitskan var in-
stangd 1 systemet oavsett om detta var
trycksatt eller ej.

Tvd sensorer (ldgesrelan) av magnet-
typ var installerade, paverkade av en
magnet som var monterad pé en bricka
pé lasbulten. Sensorerna aktiverades nar
bulten vari helt tillbakadraget respektive
helt framskjutet lige. Det hydrauliska
manoversystemet liksom funktionen hos
sensorerna och lages- och alarmindike-
ringen beskrivs separat i 3.3.5. De ur-
sprungliga mekaniska sensorerna hade
bytts ut mot magnetiskaimittenav 1980-
talet.

Det anslutande st8lorat pa visirets
bottenkonstruktion varsvetsat till en tvér-
gdende balk understodd av en bricka,
som framgr av figur 3.8. Bultens diame-
ter var 80 mm pé den ursprungliga rit-
ningen fran von Tell. Orat hade ett hél for
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Figur 3.8 Visirets lasora, Figur 3.9 Sidolas, babords och styrbords
anslutande till bottenlaset
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lasbulten med en ursprunglig diameter
av 85 mm.

Bottenlésets brottférlopp och obser-
vationer i anslutning till detta behandlas
i kapitlen 8 och 15.

Lasbultens

Sidoldsen !
Sidolasen bestod av tvé ldsoron som var Q-_
monterade pa visirets akterskott och som i
—nar visiret var stangt — gick initvaurtag i ' / _ \ | |
i fartygsskrovets frontskott, ett p4 varde- Oppningscylinder Visirets bra

rasidanavrampoppningen. Visirets oron 1
overlappade en horisontell stringer. I last Stodbussning
lage grep hydrauliskt manovrerade 14s-
bultar inilaséronen (figur 3.9). Systemet
med de hydrauliskt manovrerade lasbul-
tarna var liknande det for bottenléset,
dvs. en bult som var skjutbar i en hylsa Visirets ora /
och som i sitt utskjutna lage gick ini en
stodbussning. Visirorat anslot mellan
hylsan och stodbussningen. Bulten ma-
novrerades av en hydraulcylinder. En
fjaderbelastad friktionskolv var installe-

Lasbult

Horisontell
stringer

rad. Bultens ldge, helt indraget eller helt
utskjutet, avkandes av magnetiska sen-
sorer.

Ytterligare hydraulcylindrar var in-
stallerade pa vardera sidan for att trycka
framat pa lasoronen under visirets opp-

ningsskede. Avsikten med detta arrange-
mang var att gora det lattare att oppna
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visiret i det fall det hade fastnat i stangt
ldge pd grund av isbildning.

P4 forliga sidan av visirets akterskott
fanns tv4 lokala vertikala forstyvningar
med ett inbordes avstdnd som var négot
storre an sjalva lasorats tjocklek. Dessa
forstyvningar hade tillkommit for att
tillgodose ett krav fran Bureau Veritas
inspektor pé "lokal forstarkning av struk-
turen vid lasanordningarna”, enligt no-
tering p4 ritningen 6ver bogvisirsinstal-
lationen. En av forstyvningarnas kal-
svets hade viss 6verlappning med si-
dolasorats kalsvets pa motsatta sidan av
skottet. Inga andra anordningar var in-
byggda i konstruktionen for att fordela
krafterna fran lasoronen till visirets struk-
tur.

Manuella Iis for visiret

Det fanns tvd manuella ldsanordningar,
en pd vardera sidan, strax under de hy-
drauliska sidoldsen. Varje 1as bestod av
tva oron, svetsade till visirets akterskott,
och en ledad oglebult med mutter, mon-
terad mellan tvd o6ron i frontskottet, s&
som framgar av figur 3.10. Nar laset var
i stangt lage vreds oglebulten i lage mel-
lan de tva lasoronen pa visiret och mut-
tern ansattes. Lasen hade inga lagessen-
sorer.

De manuellaldsen beskrevsileveran-
torens instruktionsbocker som “reserv”.
Inga anvisningar om hur dessa manuella

Figur 3.10 Manuell lasanordning,
babord och styrbord.

Lagesindikator for visiret
endast pa babordsidan

Oglebult med

Figur 3.11 Déacksgangjiarns- och dacksbalksarrangemang
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l4s skulle anvandas fanns i nagra instruk-
tioner, vare sig frén tillverkaren, varvet
eller rederiet.

Gangjirnen pa dack
De tvé balkarna p4 visirets dack strackte
sig omkring tre meter akter om visirets
akterkant. Varje balk bestod av en lad-
profil med kraftiga sido-, 6verdels- och
bottenplétar samt olika inre och yttre
brickor och foérstyvningar. Andarna av

balkarna bar upp gangjarnen (figur3.11).
En kraftig stdlbussning var svetsad i ett
hél 1 var och en av de tva sidoplatarna i
varje balk. Bussningarna hade ett cen-
trumhal med en bussning av brons.
Den décksmonterade delen av gdng-
jarnet bestod av tvd 6ron som var svetsa-
de till dacket och en mellan 6ronen mon-
terad stdlbussning. Denna décksfasta
gangjarnsdel var placerad mellan de tva
bussningarna i varje visirbalk. En stal-
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axel gick genom hela enheten och varlast
med lasplattor, skruvade pa utsidan av
géngjarnsbussningarna. Lagren smordes
via borrhal i axeln och smérjnipplar i
axelandarna.

3.33
Konstruktionsunderlag for
bogyvisiret och dess
lasanordningar

Som namnts i 3.3.1 berdknade varvet de
vertikala och langsgéende totala krafter-
na pa bogvisiret. De laster man kom fram
till antogs verka i centrum av de projice-
rade ytorna. Den totala vertikala kraften,

536 ton, var i berakningarna (se supple-

ment) jamnt fordelad mellan alla de fem

infastningspunkterna, daribland gang-
jarnens infastningspunkter. Totala langs-
géende kraften beraknades till 381 ton.

Genom ett forfarande som analyseras

nérmare i kapitel 15 gav berdkningarna

en konstruktionslast av 100 ton per in-
fastningspunkt.

Dessa berakningar var handskrivna
och var avsedda som konstruktionsun-
derlag for berakning av minsta effektiva
tvarsnitt av ett 6ra. Genom att anta hog-
hallfast stdl anvande man sig av en tilld-
ten dragspanning av 164 N/mm?, som
gav ett minsta erforderligt tvarsnitt pa
6 100 mm*il4sanordningens belastnings-
riktningar. Dessa berdkningar var odate-
rade och skickadesinte till Bureau Veritas
for granskning.

De sedvanliga ritningarna skickades
till Bureau Veritas for granskning och
godkannande, daribland foljande:

* 590/1103 rev 6, Bugklappe, Meyer
Werft (bogvisir, Meyer-varvet)

* 590/1106 rev G, Bugklappeverrie-
gelung, Meyer Werft (bogvisirsldsan-
ordning, Meyer-varvet)

* 49111-373 rev 6, Atlantiksicherung,
von Tell (Atlantlas, von Tell)

* 590/1101a, Vorschiff, spt 149-vorne
bis A-Deck, Meyer Werft (forskeppet
fran spant 149 forover och upp till A-
dack)

e 40111-372, Automatische und manu-
elle Verschlussanordnungen fiir Bugklap-
pe, von Tell (automatiska och manuel-
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la 1asanordningar for bogvisiret, von
Tell)

e 49111-330, Bugklappe und Bugrampe
Zusammenstellung, von Tell (bogvisirs-
och bogrampssammanstallning av,
von Tell).

Den Bureau Veritas-inspektor som gran-
skade de av varvet och von Tell framtag-
naritningarna gjorde diverse tillaggsno-
teringar i samband med granskningen.
P4 von Tells sammanstallningsritning
for ramp och visir angavs att ldsanord-
ningarna skulle understéllas den natio-
nella sjofartsmyndigheten for godkan-
nande. Denna ritning godkéndes av Bu-
reau Veritas i november 1979. Varvets
sammanstallningsritning for visiret hade
ocksd en anmarkning att ldsanordninga-
rna skulle understallas den nationella
sjofartsmyndigheten for godkidnnande.
Pa ritningen fanns det ytterligare en
notering déar det kriavdes “lokala for-
starkningar av fartygets struktur vid 1as-
anordningar, cylindrar och gingjarn
enligt inspektorens onskemé&l” samt en
notering med krav pa att gangjarnslyft-
oronen, visirets bottenldsora och sido-
lasoronen skulle vara tillverkade av stal
av typ St52-3 (stadl med forhojd drag-
héllfasthet och kallseghetsklass 3). Den-
na varvsritning godkandes forst den 20
juni 1980, eftersom det var forst d4 som
ritningen hade sants till Bureau Veritas.
Varvet hade emellertid fatt underhands-
information om noteringen pd von Tells
ritning genom Bureau Veritas lokale in-
spektor i mars 1980.

Det forekom ocksa korrespondens
om ritningarnas godkdnnande i decem-
ber 1979 nar firma von Tell frdgade den
finska sjofartsmyndigheten vilkaritning-
ar myndigheten onskade granska for
godkannande. Myndigheten svarade att
den antog att samtliga ritningar hade
godkants av Bureau Veritas och att den
nojde sig med detta — om inte diskus-
sion skulle uppsté rorande tolkningen
avreglerna. I denna brevvaxling gjordes
ingen hénvisning till Bureau Veritas no-
tering om godkannandet av ldsanord-
ningarna.

Ytterligare telexvaxling om godkan-

nande skedde mellan Bureau Veritas och
von Tell 1 mars 1980 nar von Tell fick
fragor om vilka belastningar man utgatt
fran vid konstruktionen av l4sanord-
ningarna. Von Tells konstruktionskon-
tor svarade att man — i avsaknad av
detaljerad vagledning i Bureau Veritas
regelverk —hade anvént Lloyd’s Register
of Shippings regler. Med stod av dessa
berdkningar hade man kommit fram till
en belastning av ca 80 ton pa varje
lasanordning och detta varde hade an-
vants vid konstruktionen av l4sbultar-
na. I samma telex uttryckte von Tell oro
foratt resulterande spanningar, formod-
ligen i ldsbultarna, 1ag ndgot over de
spanningar som tillats av Lloyd’s Regis-
ter of Shipping. Dessa berakningar skick-
ades inte till Bureau Veritas for gransk-
ning.

Firma von Tell framstallde detalj-
och sammanstallningsritningar for de
olika delsystem och komponenter som
levererades av foretaget. I friga om bot-
tenlaset indikerade ritningen tre infast-
ningsoron i fartygsstrukturen som pas-
sade ihop med ldsanordningens overgri-
pande konstruktion. P4 liknande satt
identifierades sidornas ldséron pa rit-
ningen for sidoldsanordningarna. De-
larna betecknades p4 ritningarna som
"Werftlieferung” (varvets leverans). De
viktigare métten f6r dessa delar angavs,
men inga normala tillverkningsanvis-
ningar. Av ritningarna framgick det inte
klart om den lamnade informationen
endast syftade som referens eller var
avsedd som vagledning vid tillverkning-
en.

Varvetsstalritning for bogvisiret (590/
1103) visade infastningen av det anslu-
tande fastorat for bottenldset och aven
oronen for sidoldsen. Inga svetsinstruk-
tioner gavs for dessa detaljer p varvets
ritning, ej heller p& von Tells ritningar nr
49111-3720ch49111-373. Inga arrang-
emang for kontinuitet i strukturen bak-
om anordningarna visades.

En expertgrupp som tillsatts av var-
vet for att utreda ESTONIA-olyckan har
kommenterat ndgra avslutsatsernaikom-
missionens delrapport och bl.a. papekat
foljande:



”a.) I motsats till den praxis som rdder
pdandranybyggnadsvarv anger Meyer-
varvets konstruktorer inte den tjocklek
som kravs vid varje enskild svetsstrding
pd respektive ritning, utan de gor upp en
sd kallad svetstabell’ for varje nybygge.
Pd den tabellen anges svetsstrangarnas
minimi tjocklek for vissa specificerade
konstruktionselement. Tabellen dar god-
kand av klassen. — b.) I det fall det
enskilda forbandet som skall svetsas inte
kan hanforas till de pd svetstabellen
upptagna kategorierna, foljer svetsaren
varvets svetsnormer. c.) Varvets svets-
normer krdver att svetstjockleken for
konstruktionselement som kan nds fran
badasidorna, t.ex. bussningar som skall
svetsas in i Atlantldsets 6ron, skall mot-
svaraminst 50 procent av tjockleken hos
den del som skall svetsas och 70 procent
som maximalt vérde. Med andra ord
svetsas eller sammanfogas ett konstruk-
tionselement med en svets som motsva-

rar dtminstone 100 procent av dess eget
tvarsnitt.”

Det fanns ingen detaljerad ritning for
sidoldsen — aven om ett utdrag fran von
Tells sammanstallningsritning for sidolé-
set med langden av bottenorat, 370 mm
tillagd, uppges ha lamnats ut till verksta-
den for tillverkningen. Langden som var
angiven pa varvets sammanstallningsrit-
ningav visiret var ca 550 mm. Oronen till
sidolasen visades fasta med kalsvetsar pa
den plana ytan av visirets akterskott som
var en 8 mm tjock plat.

Vissa andra avvikelser har noterats
mellan stdlritningen for visiret och den
faktiska installationen i visiret efter barg-
ningen, t.ex. avsaknaden av nagra langs-
och tvirgdende forstyvningar i visirets
bottenstruktur. Detta behandlas vidare i
8.12.

3.34
Detaljerad beskrivning av
bogens lastramp

Rampen var en stalkonstruktion med
fyralangsgiende och ett antal tvargdende
balkar. Rampens ovansida utgjordes av
enstélplat. Ytterligare forstyvningar fanns
mellan balkarna.

Rampen var langre 4n den tillgangliga
dackshojden och stack darforupp ca 1,2
meter Over det dvre déckets niva (dack 4)
nér den varisitt uppfallda, stangda, lage.
Den uppskjutande delen var innesluten i
den ladliknande konstruktionen pa visi-
rets dack. Rorliga klaffar langs rampens
forkant styrdes av stdlvajrar till utfallt
ldge nar rampen sinktes ned. Vajrarna
var kopplade till kvadranter som satt vid
vardera anden av klaffaxeln. Nar rampen
var stangd hangde klaffarna nedat for att
hélla rampens totala langd s& kort som
mojligt.

Rampen var i sin aktra del fastad till
fartygsskrovet med fyra géngjarn. Varje
gangjarn bestod av ett stilora svetsat till
skrovet och tvd 6ron svetsade till ramp-
ens aktra balk. Bussningar och lager-
tappar utgjorde sjalva gangjarnet. De
yttre gdngjarnen var kraftigare an de tva
inre.

Upprattstdende stolpar var svetsade
till rampens sidor. Ett fast racke var mon-
terat pd vardera sidan.

Rampen manovrerades med tvéd hy-
draulcylindrar, en pd vardera sidan.
Stoppvajrar anvandes for att forhindra
att rampen ¢ppnades for langt. Nar ram-
pen var i sitt uppfallda lage drogs den in
av tvd ldskrokar som grep tag i tappar i
rampens sidobalkar. Dessa krokar var
hydraulmanovrerade via en havarmsme-
kanism som var konstruerad s att den
roterade forbi sitt dodlage under stang-
ningsrorelsen och darigenom stannade i
ett mekaniskt last lage.

Dessutom var tv4 kilformade lasbul-
tar monterade langs vardera sidan av
rampen. Dessa var hydrauliskt manovre-
rade och rorde sig i tvarled i rampkar-
men. [ utskjutet lage gick de in i ladlik-
nande pabyggnader pd rampens sidobal-
kar. Mekaniska friktionskolvar var in-
stallerade i varje lasbultshus.

Alla lasanordningarna hade sensorer
for fullt tillbakadraget och fullt utskjutet
lage, s& som beskrivs separat i 3.3.5.

En gummitatning stodd av plattjarn
fanns i rampkarmen och bildade en va-
dertat tillslutning mot rampens yta nar
rampen var i stangt lage.

3.3.5
Manover-, 6vervaknings- och
kontrollsystem for bogvisiret
och rampen

For ramp och visir fanns ett kontroll-
system, levererat av manovreringssyste-
mens tillverkare. Det beskrevs i en in-
struktionsbok som var utgiven av till-
verkaren.

Manoversystemet bestod av ett hy-
drauliskt hogtryckssystem med tank och
tre pumpar samt ovriga komponenter
som normalt ingdr i ett hydraulsystem.
Detta trycksattes via en kontrollpanel for
manovrering av rampen och visiret samt
dess lasanordningar. De ursprungliga
hydraulpumparna som var instéallda for
att ge ett tryck av 180 bar hade bytts ut i
mitten av 80-talet pd grund av att de inte
kunde ge tillrackligt tryck. De nya pum-
parna hade ett maximalt tryck av 400 bar
och var installda for att forse systemet
med 225 bars tryck.

De tva cylindrarna for visirets opp-
ning och stdngning arbetade parallellt
med hastigheten begrénsad av strypven-
tiler. Det fanns inga andra anordningar
for att sékerstalla att de tvé cylindrarna
arbetade med samma hastighet.

Kontrollpanelen fanns pa bildackets
babordssida strax innanfér rampen. Den
inneholl manuella manoverreglage for
separat reglering av foljande funktioner:
* visirets bottenlds
* visirets sidolés
» laskolvarna for parkering av oppet

visir
* visirets 6ppning och stangning
» rampens indragarkrokar och lasbul-

tar
* rampens Oppning och stangning.

Oppning och stangning av ramp och
visir kontrollerades av magnetventiler
som var kopplade pa sddant satt att visi-
ret kunde manovreras bara nar rampen
var stangd och rampen kunde oppnas
bara nar visiret var 6ppet. Genom block-
eringssystemet sikerstalldes ocksa att
rampen respektive visiret kunde manov-
reras baranar motsvarande ldsanordning-
ar var oppna.
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Vid normal drift 6vervakades indike-
ringslamporna av operatéren for kon-
troll av att varje enskilt arbetsmoment
utfordes pa ratt satt under oppnings-
eller stangningsforfarandet, innan nasta
moment initierades.

Panelen hade roda och grona lampor
som matades via lagessensorerna p4 visi-
rets och rampens lasanordningar. Det
fanns ocks4 lagessensorer for avkianning
av helt stangt eller helt 6ppet visir res-
pektive helt stangd ramp. Panelen hade
roda och grona lampor separata for var
och en av funktionerna bottenlés, sido-
l4s, parkeringsanordningar, ramplds samt
visirets och rampens lagen. Lamporna
for l14sanordningarna styrdes separat av
enlagessensor for tillbakadraget lage och
en for utskjutet lage.

Sensorerna for visirets sidolds var
kopplade iserie liksom de for parkerings-
anordningarna. Om en l4sbult skulle
befinna sig i ett mellanlage aktiverades
ingen sensor och varken den roda eller
den grona lampan tandes for den funk-
tionen.

Visirets lage visades av tvd sensorer —
en for “helt stangd” och en for "parke-
rad”. Sensorn for "helt staingd” var mon-
terad pa den manuella ldsanordningen
pé babordssidan. Béda lagena indikera-
des med grona lampor. En rod lampa for
"parkerat visir” var alltid tdnd nar parke-
ringsbultarna befann sig i tillbakadraget
lage och var alltsa tand till sjoss.

Den panelsektion som bevakade
rampens manovrering hade roda och gro-
na lampor for l4sanordningarna — alla
seriekopplade. Rod eller gron lampa téan-
des bara nir alla ldsanordningarna hade
nétt korrekt lage. Om en lasbult befann
sig i mellanldge tandes ingen lampa. En
oberoende sensor monterad pa ovre de-
len av rampkarmens babordssida indike-
rade helt stangd ramp genom att visa
gront ljus. Vid oppen ramp lyste ingen
lampa.

Enligt uppgift kunde den lagre 1as-
bulten pd rampens babordssida ibland
inte na helt utskjutet lage. Den normala
rutinen var d4 att dra tillbaka bulten igen
och 4terigen kommendera den till l4st
lage, varvid deniregel nddde helt utskju-
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tet lage och den grona indikeringslam-
pan tandes.

Lagesindikatorerna for visirets sido-
lds och for rampens lésning var dven
kopplade till bryggan med en uppsatt-
ning roda och grona lampor for visirets
sidolds och en uppsattning f6r rampens
ldsanordningar. Visirets eller rampens
faktiska lage visades inte pd bryggans
instrumentpanel, ej heller bottenldsan-
ordningens ldge. Lamporna pd bryggan
tandes bara om alla anordningar som var
seriekopplade for den funktionen — dvs.
béda sidoldsen for visiret respektive alla
sex lasen for rampen — befann sig i kor-
reke lage.

Indikeringslamporna var monterade
i frontpanelen pa bryggan styrbord om
vakthavande styrmans manoverplats.

Det fanns fyra TV-kameror for over-
vakning av bildack. En fast kamera over-
vakade omradet kring den forliga ram-
pen och en overvakade akterramperna.
En vridbar kamera midskepps pd vardera
sidan om casingen overvakade resten av
bildack. Kamerorna manovrerades obe-
roende av varandra frdn en styrpanel
med monitor p4 bryggan. En andra mo-
nitor och styrpanel fanns i maskinkon-
trollrummet.

Indikeringslamporna pé bryggan for
bogvisiret och rampen var installerade
fran borjan. Overvakningskamerorna
hade installerats senare till foljd av strang-
are krav efter olyckan med HERALD OF
FREE ENTERPRISE. De ursprungliga
indikeringslamporna pa bryggan hade
befunnits tillrackliga av den finska sjo-
fartsmyndigheten med hansyn till den
nya SOLAS-konventionens Reg 11-1/23-
2 sasom tillamplig pa existerande fartyg.

3.3.6
Besiktningar, underhall, skador
och reparationer

Klassbesiktningar av bogvisir och bog-
ramp ingick i det rullande schemat for
besiktningar av skrovet. Omradet kring
bogporten besiktigades under denna fem-
ariga besiktningscykel senast i oktober
1993. Nagra anmarkningar med avseen-
de pé visiret och rampen finns inte doku-

menterade frdn ndgon av besiktningarna.

Underhallet av drift- och kontrollsys-
temet utfordes — efter den ettériga garan-
tiperioden d4 fartyget seglade under finsk
flagg — av MacGregor-koncernens servi-
ceavdelning i Abo. Kolvstangens andla-
ger och tappen till babords manovercy-
linder f6r 6ppning av visiret byttes ut i
maj 1990 pd grund av spel. Nya gummi-
tatningar till visir och ramp hade monte-
rats nastan 4rligen. Inga andra brister
hadenoterats och inget annatarbete hade
utforts.

Visirlésen och deras funktion besikti-
gades varje ar av MacGregor-koncernens
serviceavdelning i Abo. Lisen fungerade
korrekt varje gang. Enligt serviceavdel-
ningen ar det mycket osannolikt att na-
gon reparation skulle ha utforts pa visir-
ldsen utan deras kidnnedom under den
period da de svarade for underhallet av
drift- och kontrollsystemet.

Strax fore overgangentill estnisk flagg
islutet av ar 1992 hade uppmarksamhet
riktats mot ramp- och visirlasens hall-
fasthet och Wasa Line hade infordrat
anbud pa forstarkning av dem, men inget
atgardades.

Efter overgdngen till estnisk flagg ut-
fordes inget mer underhall av MacGre-
gor-koncernens serviceavdelning i Abo,
eftersom det reguljara underhéllet utfor-
des av besittningen och d4 det enligt de
nya 4garna inte hade vuxit fram nagot
behov av extern service. Nya gummitat-
ningar hade dock bestallts. Det var kant
att spelet i rampgingjarnen narmade sig
den punkt dér korrigerande dtgarder skul-
le behovas.

Lagessensorerna som kanner av bul-
tarnas lage i visirldsen var ursprungligen
av mekanisk typ. Dessa byttes ut medan
fartyget fortfarande gick pa rutten Abo—
Stockholm mot lagessensorer av magnet-
typ som 4r mindre kansliga for fukt.

Nar fartyget gick i trafik i Bottenhavet
hade smarre, rutinmassiga, svetsrepara-
tioner utforts pé 1ddorna som anslot till
rampens ldsbultar. Lokal svetsning av en
spricka i en forstyvning under infast-
ningsplattformen for babords visirma-
novercylinder har noterats.

En av lagertapparna p4 visirets gang-



jarn hade enligt muntlig information en
tendens att krypa ur sitt lage och bryta
upp lasplattan. Dettareparerades en ging
pé Finnboda varv genom att man tryckte
tillbaka lagertappen i lage och borrade
upp for nya lasbultar.

Tillgédnglig information och omfat-
tande undersokningar visar ingenting
som tyder pé att ndgra andra reparationer
utfordes under fartygets livstid pa eller
inom omradena for rampens och visirets
olika manover- och ldsanordningar.

S& som namnts i 3.2.10 noterades
isskador &ren 1982, 1985 och 1987. Vid
dessa tillfallen uppstod skador pa visiret.
Den forsta skadan var av mindre omfatt-
ning och skadeanmaldes inte till forsak-
ringsbolaget. Den sista av dessa skador
var den mest omfattande och medforde
bl.a. utbyte av det nast nedersta bord-
laggningsstraket som ligger ndrmast dver
det som ursprungligen hade forstarkts.
Detta gallde aven pa motsvarande nivéd
négot akter om visiret. Platens tjocklek
okades frén ursprungliga 14 mm till 20
mm (det nedersta strakets tjocklek var 28

mm). Omfattningen av denna reparation
visas i figur 3.12. Ingen skada noterades
och inget arbete utfordes pa bottenparti-
et eller pa visirets stévskena eller 14san-
ordningarna.

3.4
Arrangemang och
utrustning for
nodsituationer och
livraddning

3.4.1.
Allmant

Kraven pd nod- och livraddningsutrust-
ning ar detaljreglerade i SOLAS-konven-
tionen. Enligt specifikationen skulle far-
tyget byggasienlighet med SOLAS 1974,
men det forsta certifikatet utfardades
enligt SOLAS 1960. Den finska sjofarts-
myndigheten kontrollerade att fartyget
upplyllde kraven sé lange som det segla-
de under finsk flagg och Bureau Veritas
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Figur 3.12 Omfattning av reparationer ar 1987 efter isskador

overvakade det for den estniska sjofarts-
myndighetens rakning under den daref-
ter foljande perioden. Besiktningarna
skedde arligen och den som genomfor-
des vid flaggbytet var omfattande.

342
Livbatar och flottar

Fartyget var utrustat med tio dppna mo-
tordrivna livbatar byggda av glasfiberar-
merad plast. De fem batarna pa babords-
sidan var godkanda for sammanlagt 368
personer och de fem pé styrbordssidan
for sammanlagt 324 personer. En av ba-
tarna pa styrbordssidan var en man-over-
bord raddningsbat (MOB-bat). Tvé batar
var utrustade med strdlkastare. Batarna
hangde under davertar p4 dack 8 och
embarkering skedde fran déck 7.

Fartyget hade 63 uppblésbara flottar,
godkénda for sammanlagt 1 575 perso-
ner. De var packade i containrar, stuvade
pé déack 7 och 8 och var utrustade med
hydrostatiska frigéringsmekanismer. Tolv
flottar var gjorda for att sjosattas med
davertar. Fyra davertar fanns pd dack 7.
De aterstdende flottarna var avsedda att
slappas i sjon. Med ett undantag var
flottarna tillverkade &r 1980 och levere-
rades till VIKING SALLY under byggti-
den. De genomgicks och certifierades en
gang om aret enligt ett rullande schema.
Denna service utfordes av ett svenskt
foretag bemyndigat av tillverkaren och
godkant av Sjofartsverket i Sverige.

Livbatarna och flottarna som fanns
ombord uppfyllde kraven enligt SOLAS
1974 med avseende pa antal och stan-
dard.

Livbatar och flottar besiktigades varje
ar 1 samband med utfardandet av siker-
hetscertifikatet for passagerarfartyg. Sis-
ta besiktningen skedde i juni 1994.

Fartyget hade ocksd sex styva flottar
pé det hogst belagna dacket. De kunde ta
20 personer var. De hade installerats for
att tillgodose kravet i SOLAS 1960 pa
"ovriga flythjalpmedel”.

Allasjosattningsanvisningar hade for-
nyats i samband med flaggbytet for att
beakta de nya sprakliga forutsdttningar-
na.
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343
Livbojar och flytvastar

Fartyget var utrustat med 18 livbojar
varav 9 med sjdlvtandande lampor. En
livboj p& vardera sidan av fartyget var
utrustad med en livlina och med sjalvak-
tiverande lampa och roksignaler.

Ombord fanns 2 298 flytvastar for
vuxna och 200 for barn. Alla flytvastarna
var utrustade med visselpipor. Det fanns
ingalampor pé flytvastarna vilket inte var
négot krav pa fartyg i trafik pa kort inter-
nationell resa (3.6.1).

P4 de oppna delarna av dack 7 fanns
pé fartygets bagge sidor raddningsstatio-
ner och livbaltslarar. Det fanns ocksa
flytvastar pa bryggan och i maskinkon-
trollrummet for den vakthavande perso-
nalen. Instruktioner om hur flytvastarna
skulle tas pd fanns pé de stallen dar de var
stuvade och i samtliga passagerarhytter.
Besattningsmedlemmar hade till uppgift
att hjalpa passagerarna att ta p4 sig flyt-
vastarna.

344
Flytande nodradiosandare
(EPIRBs)

ESTONIA var utrustad med tva flytande
nodradiosandare (EPIRB) av typ Kannad
406F

Den sista kontrollen av epirbarna
uppges ha gjorts av fartygets telegrafist
ungefar en vecka fore olyckan. Kontrol-
len bekraftade att de var fullt funktions-
dugliga.

3.4.5
Larmsystem

Fartyget hade ett larmsystem som bestod
av 197 larmklockor och elva larmsirener.
Varje larmenhet var utrustad med en
sakring, varfor ett fel i en enda larmenhet
inte skulle satta resten av larmsystemet
ur spel.

Larmsystemets funktion kontrollera-
des en géng i veckan. Systemets horbar-
het mot bakgrundsbullret i utrymmena
pé inredningsdacken hade bedomts vara
tillracklig &ven om inga dokumenterade
matningar hade utforts.
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Larmanordningar fanns i gdngar och
allménna utrymmen liksom i omraden
som ej var avsedda for passagerare.

Larmsystemet arbetade pa 220 V och
var anslutet till huvud- och nodgenera-
torssystemet. Larmsystemet matadesinte
av reservackumulatorerna.

Larmknappar fanns p4 varje dack in-
klusive i besattningens bostadsutrym-
men och arbetsplatser. Om nagon tryck-
te pd en larmknapp, utlostes en ljudsig-
nal pd bryggan och en indikeringslampa
visade frén vilket omrdde larmet kom.
Skedde ingen reaktion inom 30 sekun-
der aktiverades larmet i hela fartyget. Att
en signal togs emot pd bryggan hindrade
inte att ytterligare signaler frén andra
larmknappar kunde tas emot pa bryg-
gan.

Fartyget hade ett brand- och rékde-
tekteringssystem med sammanlagt 1 212
sensorer. P4 bilddck och i maskin- och
pannrummen var rokdetektorer installe-
rade, medan de 6vriga utrymmena i far-
tyget hade varmedetektorer instéllda pa
att larma vid en temperatur av 65°C.

Det allmanna hogtalarsystemet skot-
tes frén bryggan och frén informations-
disken. Mikrofonen pa bryggan hade fo-
retrade framfor den vid informationsdis-
ken.

Ett separat personsokarsystem for
besittningsmedlemmar var installerat.

3.4.6
Utrymningsvagar och
instruktioner

Utrymningsvagarna — som ledde till 18
raddningsstationer belagna pa dack 7 —
var markerade med skyltar pd vaggarna
ochmed fluorescerande band langs gang-
arna.

Instruktioner for livraddningsutrust-
ningens handhavande var uppsatta vid
raddningsstationerna. Detaljerade anvis-
ningar for besattningen fanns i utbild-
ningsmanualen och sakerhetshandboken,
som beskrivs i 4.4.!

! Feliden engelska texten dar det stér 4.3. Skall vara
4.4.

3.4.7
Information till passagerarna

[ varje passagerarhytt fanns det en infor-
mationsbroschyr p4 estniska, svenska och
engelska om sakerhetsatgarder dar det
beskrevs hur man skulle agera i nod-
situationer. Det fanns ocksd en utrym-
ningsplan i varje hytt med markering av
utrymningsvagar och av den raddnings-
station som var avsedd for passagerarna
i den aktuella hytten. Utgangar och nod-
utgangar var markerade med pilari gang-
ar, pa trappavsatser och i rekreationsut-
rymmen samt med skyltar p4 utgangs-
dorrar.

Vid alla slag av nodsituationer, utom
nar larmet bara var avsett for besattning-
en, skulle passagerarna enligt sakerhets-
handboken fa information via det all-
manna hogtalarsystemet.

3.5
Lasthanteringssystem

3.5.1
Lastsurrningsutrustning

Fartyget var utrustat med lastsurrnings-
band av standardtyp for surrning av tunga
fordon och containrar. Bromsklotsar fanns
ombord for ytterligare sakring av tunga
fordon och av personbilar pa de hissbara
bildacken och p4 sluttande dacksplan.

Surrningsutrustningen inspekterades
var tredje ménad och byttes ut vid behov.
Utrustningen forvarades i forrad i forliga
och aktra delarna av bildack.

3.5.2
Rutiner och instruktioner

Overstyrman hade ansvaret for planering
och genomforande av lastning. Bada an-
drestyrménnen var engagerade i det prak-
tiska lastnings- och lossningsarbetet p4
bildack och all surrning av lasten skedde
under deras 6verinseende.

Vid sidan av andrestyrmannen var
bétsman direkt engagerad i surrningsar-
betet tillsammans med besattningsman-
nen pa dack.



Det fanns ingen standardiserad last-
ningsplan som foljdes ombord. Det fanns
emellertid en generell beskrivning av hur
lasten skulle fordelas och innan lastning-
en borjade uppgjordes en skiss over hur
lasten skulle placeras. Man foljde den
overgripande vagledningen for lastsurr-
ning i IMO-resolution A 581 (14) "Rikt-
linjer for surrning vid transport av vag-
fordon pa ro-ro fartyg” och i IMO-resolu-
tion A 714 (17). Ombord fanns ocksé en
lastsakringsmanual uppgjord av Estline
AB.

Lattare personbilar pé bildack skulle
parkeras med 1ag vaxel ilagd och hand-
bromsen &tdragen. Samma instruktioner
gallde for de latta bilarna pa de hissbara
bildacken dar bromsklotsar dessutom
anvandes.

Under resan kontrollerades lasten av
den vakthavande matrosen pa hans vakt-
runda. Bildack kunde ocksa kontrolleras
pé bryggan och i maskinkontrollrummet
med hjalp av de kameror som tackte
lastomradet.

3.6
Certifikat och
besiktningar

3.6.1
Efterlevnad av internationella
konventioner

Fartyget var byggt for att uppfylla krite-
riernaidei3.1.1 namnda konventioner-
na.

Internationellt tradde 1974 érs ver-
sion av SOLAS-konventionen i kraft den
25 maj 1980 och i Finland tradde den i
kraft den 21 februari 1981. D4 fartyget
byggdes gallde 1960 4rs version av SO-
LAS-konventionen. Forst i oktober 1983
tradde 1973 4ars MARPOL-konvention
och tillhorande protokoll fran ar 1978 i
kraft internationellt med avseende p#
bilagan om oljeutslédpp. Byggnadsspeci-
fikationen fran r 1979 inkluderade dessa
konventioner i avvaktan pa deras ikraft-
tradande.

I de obligatoriska certifikaten styrk-
tes att de tillampliga foreskrifterna i kon-

ventionerna hade foljts. Det forsta passa-
gerarfartygssikerhetscertifikatet (se supp-
lement) — som styrkte att SOLAS-kapit-
len 1I-1, 1I-2, III och IV efterlevdes —
utfardades den 27 juni 1980 av den
finska sjofartsmyndigheten. Det inne-
holl en begransning av tillatet antal pas-
sagerare till 1 100, eftersom inrednings-
utrymmena inte var helt fardigstallda.
Samtidigt beslots omen begransning som
innebar att fartyget inte fick segla mer an
20 nautiska mil fran narmsta land. Det
forsta certifikatet ersattes kort darefter av
ett nytt sddant daterat den 16 juli 1980
som tillat 2 000 passagerare. Certifikatet
gillde for "korta internationella resor”,
vilka i SOLAS-konventionen definierats
som en resa pd hogst 600 nautiska mil
och under vilken fartyget befinner sig
hogst 200 nautiska mil frén en hamn
eller en plats dér passagerare och besatt-
ning kan séttas i sakerhet. I nagra senare
certifikat definierades trafikomradet som
"shortinternational voyages between Fin-
land and Sweden”. T 6versattningarna till
svenska och finskavar ordalydelsen "kust-
trafik mellan Finland och Sverige” (coas-
tal traffic between Finland and Sweden).
Denna ordalydelse refererar dock inte till
SOLAS-konventionen utan till finska
nationella regler. I kusttrafik, dar farty-
get seglade hela tiden, var kompetens-
kraven pa befélet lagre an for motsvaran-
de personal pa korta internationella re-
sor.

En separat resolution frdn den finska
sjofartsmyndigheten den 26 maj 1980
reglerade ocks4 tillatet antal passagerare.
Denna resolution foreskrev att det tillat-
na antalet passagerare skulle vara 2 000
under beaktande av foreskrifternai kapi-
tel TIT i SOLAS.

Avhansyn till komforten hade Estline
sankt antalet passagerare. Gransen sattes
vid 1456 bokningsbara passagerare,
motsvarande antalet tillgdngliga baddar
och sovfitoljer. Under sommarsdsongen
tillats ytterligare 100 dackspassagerare. 1
detta antal ingick inte besattningen eller
andra icke-betalande personer ombord.

Passagerarfartygssakerhetscertifikatet
fornyades varje 4r i enlighet med fore-
skrifterna. Certifikaten utfardades i det

formatsomstipuleratsi 1974 ars SOLAS-
konvention frén 4r 1981 och framat. Ett
dispenscertifikat utfardades for radiote-
legrafiutrustningen i det certifikat som
utfardades i oktober 1992. Genom detta
dispenscertifikat begransades fartygets
trafik till resor p4 Ostersjon i enlighet
med bestimmelsernairegel 51ikapitel IV
av 1974 ars SOLAS-konvention. Denna
dispens fornyades inte nar fartygets flag-
ga andrades till den estniska da fartyget
fran och med den tidpunkten dter hade
en behorig radiotelegrafist.

Fran borjan hade fartyget ett interna-
tionellt fribordscertifikat, baserat p& en
av Bureau Veritas genomford besiktning
for fribord, daterad den 23 april 1980.
Certifikatet utfardades med stod av 1966
ars lastlinjekonvention och géllde i fem
ar — om annat ej foljde av de periodiska
besiktningarna. De certifikat som hade
utfardats av den finska sjéfartsmyndig-
heten dren 1985 och 1990 utgick aven de
fran besiktningar som genomforts av
Bureau Veritas.

3.6.2
Certifikat som gallde vid
olyckan

Internationella certifikat upphor att gélla
nér ett fartyg byter flagg. Nya certifikat
utfardades darfor nar fartyget blev est-
niskt i januari 1993. Tva nya klasscertifi-
kat (skrov, maskinutrustning) utfardades
av Bureau Veritas i januari 1993. Den
estniska sjofartsmyndigheten hade i au-
gusti 1992 bemyndigat Bureau Veritas att
utfora besiktningarna p dess viagnar och
attutfarda certifikat med stod av 1966 4rs
lastlinjekonvention, 1974 &rs SOLAS-
konvention, 1973 4rs MARPOL-konven-
tion och 1969 ars skeppsmatningskon-
vention. Da olyckan intraffade var certi-
fikatens status som foljer:
Passagerarfartygssdkerhetscertifikat. Da
en ny trim- och stabilitetsbok holl pa att
tas fram var fartyget forsett med ett pro-
visoriskt passagerarfartygssakerhetscer-
tifikat (interim Passenger Ship Safety
Certificate) utfardat den 26 juni 1994.
Fribordscertifikat. Av samma skal var
fribordscertifikatet provisoriskt (interim
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Load Line Certificate) utfardat den 11°
september 1994.

Internationellt certifikat for forebyggan-
de av oljeutslapp. (International Oil Pollu-
tion Prevention Certificate). Ett definitivt
(definitive) IOPP-certifikat utfardades av
Bureau Veritas den 7 april 1993°.Villko-
ret for dess giltighet var att ett sékerhets-
certifikat for passagerarfartyg utfardades.

Internationellt matbrev (International
Tonnage Certificate). P4 den estniska re-
geringens vagnar utfardade Bureau Ve-
ritas ett matbrev med stod av 1969 ars
skeppsmatningskonvention daterat den
29 augusti 1994.

P4 agarnas begaran hade Bureau Veri-
tas ocksd utfardat ett matbrev daterat den
8 juni 1993 i enlighet med foreskrifterna
for den Cypernregistrerade handelsflot-
tan (Cyprus Tonnage Certificate). Med stod
av samma bemyndigande utfardade Bu-
reau Veritas ocks4 ett besiktningscertifi-
kat (Cyprus Certificate of Survey), enligt
republiken Cyperns lag om handelssjo-
fart av 4r 1963.

De certifikat som gallde vid olyckan
redovisas i supplementet.

% Feli den engelska texten dér det star 9 september,
skall vara 11 september.

3 Feliden engelska texten dar det stér: Ett villkorat
sédant (conditional) IOPP-certifikat utfardades av
Bureau Veritas den 14 januari 1993.” Skall vara: Ett
definitivt (definitive) IOPP-certifikat utfirdades den
7 april 1993.

3.6.3
Efterlevnad av bestimmelser
om kollisionsskottets placering

SOLAS-konventionen kriver att passa-
gerarfartyg skall ha ett kollisionsskott
och att fartyg som har en ldng overbygg-
nad forover skall ha en 6vre forlangning
av detta. Forlangningen skall ligga pa ett
avstdnd frén den forliga perpendikeln,
som utgor minst fem procent av fartygets
langd mellan perpendiklarna och hogst
fem procent av fartygets langd plus tre
meter. Detta krav formuleradesiett tidigt
skede och kvarstod i stort sett oforandrat
under de senare versionerna av SOLAS. 1
1981 ars tillagg till SOLAS 1974, som
tradde i kraft den 1 september 1984,
utstracktes emellertid regeln till att om-
fatta lastfartyg och modifierades sé att en
bulbstév kunde medraknas. Detta dstad-
koms genom att man lade till text som
gjorde det moijligt att flytta den utgangs-
linje fran vilken kollisionsskottet bestams
forover frén den forliga perpendikeln
med bulbstavens halva langd, med 1,5
procent av fartygets langd eller med tre
meter —beroende pa vad som var kortast.
1 1981 érs tillagg beaktades ocksd for
forsta gangen uttryckligen rampens an-
vandning som ovre forlangning av kolli-
sionsskottet. Det angavs att den del av
rampen som ar mer 4n 2,3 meter ovanfor
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Figur 3.13 Lagen for kollisionsskottets 6vre férlangning i enlighet med
foreskrifterna i 1974 ars SOLAS-konvention och Tilliggen ar 1981.
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skottet far stracka sig for om ovan angi-
ven grans.

ESTONIAs bogramp var inte placerad
ienlighetmed SOLAS-konventionenskrav
for en ovre forlangning av kollisionsskot-
tet. Ingen dispens hade utfardats. En sa-
dan skulle ha kunnat beviljas pa villkor att
fartyget under sina resor seglade hogst 20
nautiska mil fran ndrmsta land.

Byggnadsspecifikationerna angav att
en "partiell kollisionsport ej kravdes av
den finska sjofartsmyndigheten for den
avsedda trafiken”. En 6vre forlangning av
kollisionsskottet i enlighet med reglerna
i SOLAS 1974 skulle ha varit placerad
minst 4,27 m och hogst 7,27 m akter om
rampens nedre ande (figur 3.13). T enlig-
het med 1981 4rs tillagg till SOLAS 1974
skulle kollisionsskottets dvre forlangning
ha kunnat placerats omkring tva meter
langre fram.

De i SOLAS foreskrivna besiktning-
arna utfordes av den finska sjofartsstyrel-
sen s lange som fartyget seglade under
finsk flagg. Bureau Veritas hade inget
bemyndigande att besiktiga fartyget med
avseende pa efterlevnaden av SOLAS-
konventionens foreskrifter. Néar Bureau
Veritas besiktigade fartyget i samband
med flaggbytet, skedde dettamed stod av
de krav som avsag omfattningen av en
periodisk besiktning, vari det inte ingick
ndgon granskning av konstruktionsrit-
ningarna. Under den besiktningen gran-
skades allts& inte placeringen av kolli-
sionsskottets forlangning.

I kapitel 18 behandlas bakgrunden
till och de troliga omstandigheterna kring
rampens placering.

3.64
Foreskrivna besiktningar

Besiktningarna av fartyget med avseende
pé efterlevnaden av internationella kon-
ventioner utférdes under fartygets finsk-
flaggade period av den finska sjofarts-
myndigheten — utom i fraga om efterlev-
naden av den internationella lastlinje-
konventionen och MARPOL-konventio-
nen. Behorigheten att utfora besiktning-
ar enligt dessa konventioner hade 6ver-
forts pa Bureau Veritas.



Bureau Veritas utforde den forsta last-
linjebesiktningen dé fartyget levererades.
Efterlevnaden av lastlinjekonventionens
krav kontrollerades vid de foreskrivna
arliga besiktningarna och vid de perio-
diska besiktningarna vart femte ar. Fri-
bordscertifikatet fornyades nar fartyget
bytte flagg ijanuari 1993. Den sista arliga
besiktningen for kontroll av fribordscer-
tifikatet skedde den 9 september 1994.

Finska myndigheter

Mellan aren 1980 och 1992 utforde be-
horiga finska myndigheter arliga sjovar-
dighetsbesiktningar, maskinbesiktning-
ar och vissa andra besiktningar som ar
foreskrivnaifinsk sjofartslagstiftning. P4
grundval av dessa besiktningar utfardade
den finska sjofartsmyndigheten arligen
ett passagerarfartygssikerhetscertifikat
enligt SOLAS som styrkte att fartyget
uppfyllde de i SOLAS-konventionen sti-
pulerade kraven.

Protokollen frén de sjovardighetsbe-
siktningar som regelbundet genomfor-
des av de finska myndigheterna inneholl
dock regelbundet en anteckning om att
inspektorerna inte hade besiktigat skro-
vet eller pannan, eftersom dessa besikt-
ningar utfordes av klassningssallskapet.

I Finland utfardades en férordning
om handelsfartyg forsta gangen ar 1920
och andrades 4r 1924. Enligt 45 § i den
forordningen arett fartyg undantaget fran
skrovbesiktningsobligatoriet, om det har
ett giltigt klassningscertifikat som utfar-
dats av ett av den finska sjofartsmyndig-
heten godkant klassningsséllskap. D4
forordningen tradde i kraft den 18 janu-
ari 1921 godkande sjofartsmyndigheten
vissa klassningsséllskap, bland dem Bu-
reau Veritas, s att vissa certifikat som
utfardades av dem befriade fartyget fran
den obligatoriska skrovbesiktningen i
myndighetens regi.

Innan den finska sjofartsmyndighe-
tenutfardade passagerarfartygssakerhets-
certifikatet enligt SOLAS kontrollerade
den att klasscertifikatet var giltigt och att
klassningsséllskapet hade utfort skrov-
besiktningen.

Bureau Veritas utforde ocksd maskin-
utrustningsbesiktningar pd fartyget.

Klassningssallskapets uppmarksamhet
hade emellertid varit koncentrerad pé
fragor som sammanhangde med maski-
nernas funktionsduglighet, medan den
finska sjofartsmyndighetens besiktning-
ar var inriktade p4 utrustning, till exem-
pel brandskyddsutrustningen.

Ar 1983 utfardades en ny forordning
om fartygsbesiktningar som ersatte 1920
ars forordning om handelsfartyg. Den
nya férordningen saknar foreskrifter som
motsvarar 45 § i 1920 ars forordning.
Praxis att godta klassningssallskapens
besiktningar som en del av underlaget for
utfardandet av passagerarfartygssiker-
hetscertifikatet har emellertid bibehallits
under den nya férordningens giltighets-
tid.

Estniska myndigheter

Genom avtal undertecknat den 18 augusti
1992 bemyndigade den estniska sjofarts-
myndigheten Bureau Veritas att utfora de
lagstadgade besiktningarna av estniska
fartyg som klassats hos detta séllskap.
Avtalet foreskrev uttryckligen att besikt-
ningar skulle utforas for kontroll av efter-
levnaden av foreskrifterna i SOLAS-,
MARPOL- och lastlinjekonventionerna.
Bureau Veritas utforde i enlighet darmed
besiktningar och utférdade nya certifikat
enligt forteckningen i 3.6.2 har ovan.

Pa grundval av ett avtal mellan Bu-
reau Veritas och de som hade ansvaret for
den tekniska driften av fartyget traffades
ocksd en overenskommelse om att kon-
troll skulle ske av vissa funktioner som ej
omfattades av konventionerna. Sa till
exempel inspekterades hissarnaav beho-
rig svensk myndighet.

Det estniska sjofartsverket utfardade
certifikatet avseende minsta tillatna be-
manning av fartyget med avseende pa
sékerheten. Estniska myndigheter gjor-
de ocksd egna inspektioner av besatt-
ningsutrymmen och sanitaraanlaggning-
ar.

3.6.5
Klassningssallskapets
besiktningar

Bureau Veritas besiktigade fartyget med
avseende pé uppfyllandet av klassnings-

kraven med stod av sallskapets egna reg-
ler och normer. Huvudbesiktningsperio-
den var fem ar och de funktioner som
skulle besiktigas var indelade p4 sadant
satt att omkring en femtedel av det totala
besiktningsarbetet utfordes varje 4r en-
ligt ett rullande schema. Bogen och om-
ridet ddromkring besiktigadesenligt detta
schema aren 1983, 1988 och 1993. Inga
brister noterades under nigon av dessa
inspektioner.

3.7
Fartygets
manoveregenskaper

3.7.1
Allmanna iakttagelser

Fartyget var utrustat med tva propellrar
med stallbara blad, tvd roder och tva
bogpropellrar. Det var konstruerat for att
kunna manovreras till och fran kaj utan
hjalp utifran. Seniorbefal som tjanstgjort
ombord pa fartyget har i allménhet ut-
tryckt tillfredsstillelse med fartygets
manoveregenskaper. Attbryggan var pla-
cerad akter om ¢verbyggnadens front-
skott p4 ett sddant sitt att fartygets bog ej
kunde ses frdn bryggan har inte noterats
som en nackdel.

3.7.2
Fartresurser

Fartyget hade en kontraktsfartav21 knop
vid 90 procents effektuttag pd huvudma-
skinerna (MCR). Under de senare dren
ansigs fartygets maximala marschfart vara
19 knop. Dettavar tillrackligt for den rutt
som fartyget trafikerade. For att tidtabel-
len skulle hallas behovde farten i 6ppen
sjo varaca 17,0 knop pa resor ostvart och
ca 16,5 knop p4 resor vastvart.

3.7.3
Stabilitetsdokumentation

ESTONIA var byggd for att uppfylla sta-
bilitetskraven for passagerarfartyg i SO-
LAS 1974 med tvé vattentata avdelningar
skadade ("two compartment damage sta-
bility”). I varvets trim- och stabilitetsbok
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gavs sju lastfall for vilka stabiliteten be-
fanns tillracklig. Stabilitetskontrollen
géllde bl.a. metacenterhojd, krangnings-
vinkel och fribord till marginallinjen.

En ny trim- och stabilitetsbok togs
fram som byggde pd krangningsprov ut-
fordaiAbo den 11 januari 1991. Den nya
boken godkéndes av den finska sjofarts-
myndigheten och godkéndes senare av
Bureau Veritas 1 samband med flaggby-
tet.

Kommissionen har noterat att farty-
gets tyngdpunkt vid krangningsprovet
var beldgen sa langt &t styrbord att ba-
bords ballasttank var fylld med ca 115
ton mer vatten 4n styrbordstanken i
okrangt lage. I trim- och stabilitetsbo-
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kens lastfall antas emellertid att bada
tankarna antingen 4r tomma eller fulla.

Skadestabiliteten kontrollerades av
Bureau Veritas med avseende pa 1992 ars
tillagg till SOLAS-konventionen och man
drogslutsatsen att fartyget ocksa uppfyll-
de villkoren for existerande fartyg, dvs.
att skadestabilitetsindex nadde 95 % av
vad som kravdes for nya passagerarfar-
tyg. Dessa tillkommande skadefall av-
sdgs bli inkluderade i trim- och stabili-
tetsboken och godkandes separat den 16
september 1994.

Under normala lastkonditioner hade
fartyget en metacenterhojd aveca 1,2 mi
kombination med ett latt trim pa aktern
och ca 5,5 m djupgdende.

3.74
Sjoegenskaper

Fartyget hade kraftigt utsvangda bogar.
Detta gav upphov till vagslag under géng
i grov sjo. Slagen i bogarna uppfattades
ombord som kraftiga smallar och skak-
ningar i hela fartyget.

Seniorbefal som har forhorts om far-
tygets upptradande till sjoss har i regel
uttryckt tillfredsstallelse med fartyget,
med pépekandet att man maste sinka
farten eller dndra kurs i grov sjo av han-
syn till passagerarkomforten.



KAPITEL 4

Verksamhet
ombord

4.1
Allmant

Arbetsschemat for ESTONIASs besittning
omfattade i regel tva veckors tjanstgoring
ombord foljda av tva veckor i land. Folj-
aktligen arbetade tvd kompletta besatt-
ningar i skift och alla befattningar om-
bord innehades av tva personer.

I dacksavdelningen ingick, forutom
befalhavaren, fem styrman, en radiotele-
grafist och dtta dacksmanskap. Organisa-
torisktingick ocksé fartygslakarenidacks-
besittningen. Maskinavdelningen bestod
av dtta maskinister och atta maskinman-
skap.Icateringavdelningen fanns det atta
befattningar med befélsstatus och 113
ovriga besattningsmedlemmar.

4.2
Besattningen

4.2.1
Fartygets bemanning

Fore avgangen den 27 september 1994
overldmnades en beséttningslista, omfat-
tande 186 personer, till hamnkaptenen i
Tallinn. Av dessa utgjorde 149 personer
den egentliga besattningen som var pé
den 13:e dagen av sin pigdende 14-da-
gars tjanstgoringsperiod. Dessutom om-
fattade besattningslistan 6 praktikanter,
18underhallningsartister, 9 rddgivare och
4 medlemmar av den alternerande be-
sdttningen. En av dem var befdlhavaren i
den alternerande besattningen som be-
fann sig ombord for att avldgga prov for
farledsbevis.

Alla medlemmar av den egentliga
besittningen var anstallda av Estonian
Shipping Company (ESCO). Nar hogre
befil skulle anstéllas skedde detta i sam-
rdd med Nordstrom & Thulin enligt kon-
traktet om teknisk drift.

Nio radgivare (en sjokapten med far-
ledsbevis for de tva i Stockholms skar-

gérd anvanda farlederna, en radgivare
med kunskaper om fartygets datorsys-
tem och sju med lang erfarenhet av cate-
ringverksamhet pd Ostersjofarjorna) var
allaanstalldaav det svenska bemannings-
foretaget Rederi AB Hornet. Fore anstall-
ning rekommenderades catering- och
ekonomipersonal av Estline och naviga-
toren och datorpecialisten av Nordstrom
& Thulin. Samtliga dacksbefal och storre
delen av besattningen var estniska med-
borgare. Arbetsspraket ombord var est-
niska och detta sprdk forstods av alla
besattningsmedlemmarna.

Samtliga besittningsmedlemmar
innehade de certifikat som kravdes for
deras befattningar ombord.

4.2.2
Dacksbefilens och
dacksmanskapets

kvalifikationer

Styrménnen ombord p4 estniska fartyg —
liksom pa svenska och finska — kallas for
overstyrman, andrestyrman, tredjestyr-
man och fjardestyrman. ESTONIA hade
tvd andrestyrmén som hér betecknas som
andrestyrman A och andrestyrman B.

Befilhavaren

Befélhavaren var fodd &r 1954. Han utex-
aminerades frdn Sjobefalsskolan i Tal-
linn' &r 1973 och inledde sin karriar till
sjoss ar 1974. Han tjanstgjorde som fjar-
de- och tredjestyrman fram tll 4r 1977
och studerade vid Amiral Makarov-aka-
demin — den sjofartstekniska hogskolan
i Leningrad? — frdn ar 1977 till &r 1982.
Darefter tjanstgjorde han som andre- och
overstyrman fram till &r 1986 d4 han
erholl sitt sjokaptensbrev och sin forsta
anstallning som befalhavare pa stycke-
godsfartyg i transocean trafik.

Ar 1992 blev han befalhavare pa pas-
sagerarfartyget GEORG OTS péa rutten
Tallinn—Helsingfors. Nar ESTONIA kop-

! Sjobeféalsskolan i Tallinn slogs samman med Fiskerindringens sjofartsskola i Tallinn for att bilda Estniska

sjofartsutbildningsinstitutet som grundades den 1 januari 1992 och ér Estlands hogsta sjofartsutbildnings-

institution.

* Leningrad doptes om till Sankt Petersburg i november 1991.
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tes utnamndes han till forste befalhavare
och var frén borjan involverad i 6verta-
gandet av fartyget och uppbyggnaden av
organisationen ombord. Sedan Estland
atervunnit sitt oberoende och den nya
estniska sjofartsmyndigheten hade inrat-
tats, fick han ar 1994 det forsta sjokap-
tensbrevet som utfardats i Estland.

Han innehade allmant radiotelefoni-
certifikat, ARPA-certifikat (Automatic
Radar Plotting Aid) och farledsbevis for
farleden via Sandhamn genom Stock-
holms skargird. Han hade strax fore
olyckan avlagt sin examen for farleden
via Soderarm.

Utover sin formella behorighet hade
han genomgatt kurser pd aktuella omra-
den, bland annat "Passage planning in
narrow waters”.

Forutom pa sitt modersmal estniska
kunde han kommunicera pa svenska,
engelska, finska och ryska.

Overstyrman

Overstyrman var fodd ar 1964. Han ut-
examinerades fran Amiral Makarov-aka-
demin i Leningrad &r 1988. Han inne-
hade overstyrmansbehorighet for oin-
skrankt fart och hade tjanstgjort som
tredjestyrman pé styckegodsfartyg aren
1988-1990 och som tredje- och sedan
andrestyrman pd GEORG OTS dren
1990-1992. T januari 1993 utndmndes
han till andrestyrman pd ESTONIA och i
augusti 1994 befordrades han till 6ver-
styrman.

Han hade ocks4 allmant radiotelefo-
nicertifikat och ARPA-certifikat. Han hade
deltagit i vidareutbildningibl.a.”Passage
planning” och "Bridge Resource Manage-
ment”.

Andrestyrman A

Andrestyrman A var fodd 4r 1963. Han
utexaminerades fran Sjobefalsskolan i
Tallinn 4r 1988. Han hade behorighet
som vaktstyrman utfardad i Leningrad ar
1988 och tjanstgjorde som tredjestyr-
man pd ro-ro fartyg mellan &ren 1988 och
1992. Ar 1992 blev han andrestyrman pa
GEORG OTS. Sedan ér 1993 var han
andrestyrman pid ESTONIA.

Han innehade allmant radiotelefo-
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nicertifikat och ARPA-certifikat. Hanhade
ocksé deltagitividareutbildningi "Passa-
ge planning” och andra amnen.

Andrestyrman B

Andrestyrman B var fodd 4r 1964. Han
innehade o6verstyrmansbehorighet for
oinskrankt fart utfardad i Tallinn ar 1994.
Han utexaminerades fran Amiral Maka-
rov-akademin i Leningrad 4r 1991. Ar
1992 blev han andrestyrman pd GEORG
OTS och innehade fran ar 1993 samma
befattning p4 ESTONIA.

Han innehade allmant radiotelefoni-
certifikat och ARPA-certifikat. Han hade
ocksa deltagitividareutbildningi "Passa-
ge planning” och andra amnen.

Tredjestyrman

Tredjestyrman var fodd ar 1966. Han
utexaminerades frin Sjobefalsskolan i
Tallinn 4r 1988 och fran Sjofartsskolan i
Kotka i Finland ar 1992 och innehade
behorighet som vaktstyrman utfardad i
Helsingfors ar 1992. Han utndamndes till
fjardestyrman pd ESTONIA 4ar 1993 och
befordrades till tredjestyrman ar 1994.

Han innehade allmant radiotelefoni-
certifikat utfardat i Helsingfors &r 1992.
Han innehade ocksa ett ARPA-certifikat
och hade deltagit i vidareutbildning i
bl.a.”Passage planning”.

Fjardestyrman

Fjardestyrman var fodd ar 1973. Han
utexaminerades frdn det estniska sjo-
fartsutbildningsinstituteti Tallinn ar 1992
och innehade behorighet som vaktstyr-
man utfirdad i Tallinn ar 1994. Ar 1993
fick han arbete som rorsman p4 ESTO-
NIA och &r 1994 befordrades han till
fjardestyrman.

Radiotelegrafisten

Radiotelegrafisten var fodd 4r 1941. Han
utexaminerades som fartygstelegrafist och
radionavigator fran Tallinns tekniska sko-
lanr 1 &r 1962 och frén Fiskerinaringens
sjofartsskola ar 1986. Han innehade ra-
diotelegraficertifikat av klass 1 utfardat i
Leningrad ar 1974 och hade tjanstgjort
som telegrafist p4 lastfartyg aren 1962—
1993. I mars 1993 utnamndes han till
telegrafist p4 ESTONIA.

Dacksmanskapet

Bétsman och alla matroserna hade delta-
git i den allminna sakerhetskursen p#
skolfartygen ARZAMASS eller KORALL.

Den matros som hade vakten under
de kritiska olyckstimmarna var fodd ar
1970. Han anstalldes av ESCO i januari
1993. Fore sin tjanstgoring pd ESTONIA
hade han arbetat ombord p4 ro-ro farjan
TRANSESTONIA och pa GEORG OTS.

423
Maskinbefalens och
maskinmanskapets

kvalifikationer

Maskinbefalen ombord pa estniska far-
tyg — liksom pa svenska och finska —
kallas for maskinchef, forstemaskinist,
andremaskinist och tredjemaskinist.

Maskinchefen

Maskinchefen var fodd ar 1950. Han
utexaminerades fran Sjobefalsskolan i
Tallinn &r 1972 och fran Amiral Maka-
rov-akademin i Leningrad ar 1989. Han
innehade sjoingenjorsbehorighet for oin-
skrankt fart utfardad i Tallinn &r 1994.
Fran &r 1972 till 1990 arbetade han som
tredje- och andremaskinist samt som
maskinchef p4 olika fartyg. Han tjanst-
gjorde som maskinchef pé ro-ro farjan
TRANSESTONIA och p& motorfartyget
SAINT PATRICK II dren 1990-1993.
Sedan februari 1993 var han maskinchef
pa ESTONIA.

Forstemaskinisten

Forstemaskinisten var fodd &r 1952. Han
utexaminerades fran Amiral Makarov-
akademin i Leningrad ar 1976 och inne-
hade sjoingenjorsbehorighet for oin-
skrankt fart utfardad i Leningrad ar 1976.
Han innehade ocksa ett certifikat frin en
hogre fortbildningskurs i Leningrad &r
1990.

Han arbetade som fjarde-, tredje- och
andremaskinist pa olika fartyg fran ar
1976tillar 1992. Tjanuari 1993 utndmn-
des han till andremaskinist p4 ESTONIA
och befordrades till forstemaskinist i juni
1993.



Andremaskinisten

Andremaskinisten var fodd 4r 1947. Han
utexaminerades fran Sjobefélsskolan i
Tallinn &r 1968 och fran Amiral Maka-
rov-akademin i Leningrad ar 1981. Han
innehade andremaskinistbehorighet ut-
fardad i Leningrad ar 1972.

Han tjanstgjorde som tredje- och an-
dremaskinist pa olika fartyg dren 1968
1981 och mellan aren 1982 och 1992 var
han tredjemaskinist pa ett ro-ro fartyg. I
januari 1993 utndmndes han till andre-
maskinist p4 ESTONIA.

Tredjemaskinisten

Tredjemaskinisten var fodd ar 1964. Han
utexaminerades fran Amiral Makarov-
akademin i Leningrad ar 1990 och inne-
hade tredjemaskinistbehorighet utfardad
i Leningrad ar 1990.

Han tjanstgjorde som fjarde- och tred-
jemaskinist pa olika fartyg aren 1990—
1993. T juli 1993 utndmndes han till
fjardemaskinist pa ESTONIA och i sep-
tember 1994 befordrades han till tredje-
maskinist.

Fjardemaskinisten

Fjardemaskinisten var fodd 4r 1966. Han
utexaminerades fran Sjobefalsskolan i
Tallinn &r 1986 och innehade tredjema-
skinistbehorighet utfardad i Leningrad
ar 1986.

Han tjénstgjorde som motorman och
fjardemaskinist p4 lastfartyg &ren 1989—
1993. Ar 1994 fick han arbete som mo-
torman pa ESTONIA och sedan septem-
ber var han efter befordran fjardemaski-
nist.

Elmaskinisten

Elmaskinisten var fodd 4r 1951. Han
utexaminerades fran Amiral Makarov-
akademin i Leningrad ar 1974 och inne-
hade behorighet som elmaskinist av for-
sta klassen utfardad 4r 1984.

Sedan &r 1977 hade han arbetat om-
bord p4 olika typer av fartyg som el-
maskinist. Ijanuari 1993 utnamndes han
till elmaskinist pA ESTONIA.

Kylmaskinisten

Kylmaskinisten var fodd ar 1959. Han

utexaminerades frén Fiskerinaringens
sjofartsskola ar 1978 och var certifierad
som kylmaskinist av hamnmyndigheten
i Tallinn ar 1992.

Han arbetade som kylmaskinist i ett
fiskeriforetag aren 1978-1992. 1 januari
1993 utndmndes han till kylmaskinist pa
ESTONIA.

Systemteknikern

Systemteknikern var fodd ar 1969. Han
utexaminerades frin Sjobefalsskolan i
Tallinn 4r 1991 och innehade tredjema-
skinistbehorighet utfardad i Leningrad
ar 1991. Han innehade befattningar som
fjardemaskinist dren 1991-1992. 1 janu-
ari 1993 utnamndes han till systemtekni-
ker pa ESTONIA.

Maskinmanskapet

Det fanns dtta besattningsmén i maskin-
avdelningen: fyra forste motorman, tvé
elektriker, en svetsare och en svarvare.
Alla hade deltagit i sakerhetskursen p4
skolfartygen ARZAMASS eller KORALL.

4.2.4
Cateringpersonalen

Cateringpersonalens hogsta befal var
chefspursern (ibland kallad hotellpur-
sern). Han var fodd ar 1965 och hade
varit anstalld av ESCO sedan &r 1985.
Han hade genomgitt den allmanna sa-
kerhetskursen.

Cateringpersonalens formella yrkes-
kompetens saknar relevans for olyckan.
Den enda aspekt som beaktas i utred-
ningen ar deras roll i fartygets sékerhets-
organisation.

4.3
Arbetsrutiner och
arbetsorganisation

4.3.1
Dacksavdelningen

Befalhavaren var ansvarig for all verk-
samhet ombord pé fartyget. Han rappor-
terade till ESCO om alla drenden rérande
navigering, daglig drift, personalfrdgor

och darmed sammanhangande angela-
genheter. I tekniska arenden rapportera-
de han till Nordstrom & Thulin.

Befilhavare pa olycksnatten var ES-
TONIAs forste befalhavare. Det var han
som tillsammans med sina 6verordnade
pé kontoret faststallde regler och rutiner
for arbetet ombord. Enligt stdende order,
som faststallts av honom, var olika an-
svarsomrdden och arbetsuppgifter uto-
ver de normala vaktuppgifterna fordela-
de enligt nedanstaende.

Overstyrman ansvarade for lasthan-
tering och dartill horande planering. Han
ansvarade ocksa for dacksbesattningens
dagliga arbete.

Andrestyrman A ansvarade for navi-
gationsutrustningen och bitradde ocksa
overstyrman i lasthanteringsverksamhe-
ten. Han ledde babords livb&tsgrupp och
var ansvarig for dartill horande livradd-
ningsutrustning.

Andrestyrman B ansvarade for stabi-
litetsberakningarna fore avgang och bi-
tradde overstyrman med lasthantering-
en. Han ledde ocksd styrbords livbats-
grupp och var ansvarig for dértill horan-
de livraddningsutrustning.

Tredjestyrman ansvarade for sjokort
ochnautisk litteratur och ansvarade ock-
sa for kalibreringen av alla klockor om-
bord.

Fjardestyrmans ansvar var att fora
arbetstidsjournal for dacksbesattningen
och forvara listor ¢ver behorigheter och
pass for dacksbesattningen. Han var aven
ansvarig for lastdeklarationer till hamn-
myndigheterna och for dokumentatio-
nen av lasthanteringsverksamheten.

Telegrafisten ansvarade for radiout-
rustningen, daribland nodradiosandarna
(EPIRB) och kommunikationsutrustning-
en samt —isamarbete med andrestyrman
A — for underhallet av den elektroniska
navigationsutrustningen. Han ansvarade
ocksa for upprattande och uppdatering
av besattningslistor. ESTONIA var certi-
fierad for pre-GMDSS-drift (7.3.1) och
foljaktligen hade telegrafisten radiopass-
ning pd 500 kHz och 2182 kHz. Vakterna
till sjoss var fran k1.19.00 till kI. 01.00.

Nar fartyget befann sig till sjoss var
alltid tvé styrman och en matros pé vakt.
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P4 resor véstvart hade andrestyrman
B vakt mellan kl. 20.00 och kl. 01.00,
assisterad av tredjestyrman och andre-
styrman A hade vakt mellan kl. 01.00
och kl. 06.00, assisterad av fjardestyr-
man. Under perioderna mellan avgéng
och kl. 20.00 och mellan kl. 06.00 och
ankomst hade befalhavaren och over-
styrman vakt pd bryggan.

Nar fartyget var till sjoss avloste mat-
roserna varandra kl. 22.00, kl. 02.00 och
kl. 06.00. Deras arbetsuppgifter till sjoss
var att fungera som extra utkik och att ga
vaktronder langs en bestdmd rutt genom
hela fartyget (supplement). Dessa ronder
genomfordes en gang i timmen med bor-
jan kL. 20.30 och varade i ca 25 minuter.

Ordningsvakterna gick ocksa vakt-
ronder. De hade ingaandraarbetsuppgif-
ter an att 6vervaka fartygets och passage-
rarnas sdkerhet och de patrullerade kon-
tinuerligt.

4.3.2
Maskinavdelningen

Maskinchefen var ansvarig for organisa-
tionen och allt arbete i maskinavdelning-
en, forinkop och lagerhallning av reserv-
delar och fornodenheter samt for det
tekniska underhélletavhela fartyget. Han
rapporterade till den tekniske inspekto-
ren pd Nordstrom & Thulin, och vissa
delar av dessa rapporter gavs ocksa till
ESCO.

Forstemaskinisten var ansvarig for
underhallet och driften av huvudmoto-
rerna och framdrivningssystemet.

Andremaskinisten ansvarade for se-
paratorerna, styrmaskinerna och alla an-
dra hydrauliska och pneumatiska sys-
tem, daribland systemen fér manovre-
ring och lasning av bogvisiret, ramperna
och skrovportarna.

Tredjemaskinisten ansvarade for kom-
pressorerna, fartygets bunkring, hjalp-
motorer och nédgeneratorn.

Fjardemaskinisten ansvarade for pan-
norna, dicksmaskineriet och livb4tsmo-
torerna.

Systemteknikern ansvarade for farsk-
vattensystemen, avloppssystemet och
koksutrustningen.
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Kylmaskinisten ansvarade for luft-
konditionerings- och proviantkylanlagg-
ningarna.

Elmaskinisten ansvarade forallaelek-
triska system och installationer.

Arbetsschemat i maskinavdelningen
var ett traditionellt trevaktssystem. P4
varje vakt fanns det en maskinist och en
motorman.

Tredjemaskinisten gick vakt mellan
kl. 12.00-16.00 och kl. 24.00-04.00,
andremaskinisten mellan kl. 04.00-08.00
och kl. 16.00-20.00 samt fjardemaski-
nisten mellan kl. 08.00-12.00 och kl.
20.00-24.00.

433
Cateringavdelningen

Totalt var 121 personer anstallda i cate-
ringavdelningen

Miénga av dem talade tvd eller flera
sprdk. Forutom estniska var engelska
obligatoriskt for all personal vars arbete
innebar kontakt med passagerarna.

Chef for cateringavdelningen var
chefspursern. Han var ocksd ansvarig for
avdelningens kommersiella resultat. Be-
traffande personal, underhéll och andra
driftsfrdgor rapporterade han till ESCO
via befalhavaren. Hans ekonomiska re-
dovisning gick till Estline i Stockholm.

Cateringavdelningen bestod av fem
underavdelningar med sina egna chefer.
Underavdelningarna var hotellavdelning-
en inklusive informationsdisken, koket,
restaurangavdelningen inklusive konfe-
rensavdelningen, butikerna med tullfria
varor och dataadministrationen (ADB).
Ordningsvakterna administrerades av
hotellavdelningen men de rapporterade
direkt till befalhavaren.

Kocken, restaurangchefen, butiksche-
fen, ADB-administratoren och konferens-
chefen var anstallda for Nordstrom &
Thulins rakning i enlighet med avtalet
om fartygsdriften mellan de beroérda par-
terna. Formellt var de anstéllda som réd-
givare och var foljaktligen inte en del av
besattningen. De upptradde dock i alla
hénseenden som ansvariga arbetsledare
for sina avdelningar. Eftersom de inte var
besattningsmedlemmar, ingick de inte i

fartygets sakerhetsorganisation.

Cateringavdelningens arbetstider var
anpassade till de olika restaurangernas,
barernas och butikernas ¢ppettider. In-
formationsdisken var bemannad dygnet
runt och av tva pursers under rusnings-
tiderna kl. 09.00-11.00 och kl. 17.00—
22.00.

4.4.
Sakerhetsorganisation

4.4.1
Sakerhetsorganisationens
utveckling

Nar driften av ESTONIA overtogs av
ESCO 4r 1992, upprittades en ny siker-
hetsorganisation. Den nya organisatio-
nen var delvis baserad pa de tidigare
agarnas organisationsplan och delvis p
Nordstrom & Thulins erfarenheter fran
deras tidigare fartyg p& samma rutt.

Alla planer och handbocker som in-
gickisakerhetssystemet var skrivna bade
pé estniska och engelska och sikerhets-
organisationen var implementerad pa
samtliga personalnivéer innan trafiken
inleddes. Sakerhetsorganisationen testa-
des under en hamnstatskontroll i febru-
ari ar 1993 (se 3.2.10).

Sékerhetsorganisationen med dartill
horande fragor om utbildning och ge-
nomforande fanns beskriven i nodpla-
nen, siakerhetshandboken och utbild-
ningsmanualen.

4.4.2
Nodsignaler

Detanvandes olika typer avlarm ombord
p& ESTONIA. Livbatslarmet och brand-
larmet var allminna larm, avsedda for
passagerare och besittning. Forutom
dessa fanns det ett kodat larm, "Mr Sky-
light”, som riktades enbart till besatt-
ningen och som var avsett att aktivera
berorda delar av sakerhetsorganisatio-
nen.

Larmen fanns beskrivna i nodplanen
och i sakerhetshandboken, som fanns att
tillga pé olika stallen i besattningsinred-
ningen, t.ex. massar, dagrum och alla
storre arbetsplatser.



Livbatslarm

Livbatslarmet — sju korta ljudsignaler
folida av en lang — gavs upprepade gdng-
er med larmklockorna och/eller fartygets
mistlur. Nar larmet gavs, aktiverades led-
ningsgruppen, babords och styrbords
bétgrupper, maskinkontrollgruppen och
de elva utrymningsgrupperna.

Brandlarm

Brandlarmet — upprepade korta ljudsig-
naler — gavs ocksd med larmklockorna
och/eller fartygets mistlur. Nar larmet
gavs, aktiverades ledningsgruppen, de
tvd brandgrupperna, maskinkontroll-
gruppen, kontrollgruppen, barbords och
styrbords batgrupper samt forstahjalpen-

gruppen.

”Mr Skylight”

Utan att oroa passagerarna kunde man
larma besattningen via detallmanna hog-
talarsystemet med det kodade medde-
landet "Mr Skylight”. Detta meddelande
kunde aven anvandas med ett suffix.
Beroende p4 vilket suffix som anvandes,
aktiverades valda delar av sakerhetsorga-
nisationen. Btgrupperna aktiverades av
samtliga Skylight-meddelanden.

4.4.3
Larmgrupper

Sakerhetsorganisationenleddesavenled-
ningsgrupp som samlades pa bryggan.
Ledningsgruppen bestod av befdlhava-
ren, maskinchefen, overstyrman, chefs-
pursern och tredjestyrman.

Befalhavaren var hogste cheffor verk-
samheten. Maskinchefen var brandchef
med befal over de tva brandgrupperna
och maskinkontrollgruppen. Overstyr-
man ansvarade for stabilitetsberakningar
och var aven vice brandchef. Han forde
befalet over babords och styrbords liv-
bétsgrupper, forstahjalpengruppen och
helikoptergrupperna. Chefspursern an-
svarade for utrymning och utrymnings-
grupperna rapporterade till honom via
de forliga och aktra zonledarna. Tredje-
styrmans huvuduppgift var att notera
tidpunkterna for handelser och att fora
anteckningar.

Enligt nodplanen och sédkerhetshand-
boken var det dverstyrman — inte radio-
telegrafisten — som ansvarade for den
externa radiotrafiken. Orsaken till detta
tros vara att sakerhetsorganisationen for
ESTONIA delvis var kopierad frén orga-
nisationsplaner som upprattats for fartyg
som inte hade telegrafist. Kommissionen
har ej kunnat klarlagga om denna ord-
ning tillampades i praktiken.

Olika checklistor ingick i lednings-
gruppens utrustning. Bland dem fanns
checklistorna for kollision, grundstot-
ning, skrovskada och utrymning.

Brandgruppernanr 1 ochnr 2 leddes
av andremaskinisten respektive tredje-
maskinisten. De larmades av den kodade
larmsignalen "Mr Skylight” och av det
allmanna brandlarm som gavs med larm-
klockorna. En siffra efter "Mr Skylight”
angav den brandstation dar gruppen skul-
le sammantraffa. Utropet "Mr Skylight”,
foljt av de estniska orden for "skadekon-
troll”, innebar att skadekontrollgruppen
skulle ta med sig utrustning for skade-
kontroll och satta i gdng sitt arbete utan
ytterligare instruktioner. Brandgrupp 1
var utbildad och utrustad huvudsakligen
for brandbekdmpningiinredningsutrym-
mena och brandgrupp 2 var inriktad pa
brander pa bildack och i maskinrummet.
Brandgrupp 2 var ocksd utbildad i an-
vandningen av skyddsutrustning for ke-
miska utslapp.

Maskinkontrollgruppen leddes av
forstemaskinisten och den enda ytterli-
gare medlemmen var vaktens motorman.
Gruppen larmades av "Mr Skylight”-lar-
men och av livbts- och brandlarm. Sam-
lingsplatsen for maskinkontrollgruppen
var maskinkontrollrummet och dess hu-
vuduppgift var att avlosa tjanstgoran-
de maskinist och 6verta ansvaret for drif-
ten av maskinanlaggningen.

Livbdtsgrupperna larmades av utro-
pet "Mr Skylight” och av de allminna
larmen. Samlingsstationerna var livbat
nummer 2 for babords livbatsgrupp och
livbat nummer 1 for styrbords livbats-
grupp. Livbdtsgruppernas huvuduppgift
varatt gora livbatar och livflottar klara for
sjosattning och att forbereda lejdarna for
anvandning. Att organisera passagerarna

pé bétdiack och dela ut flytvastar var
ocksa arbetsuppgifter som omfattades av
instruktionerna for dessa grupper. Varje
grupp stod under befal av en andrestyr-
man och bestod av ytterligare fyra med-
lemmar. Fyra av dem, tvd i vardera grup-
pen, horde till dacksbesattningen och de
tvd andra var fran cateringavdelningen.
Livbatsgruppernas medlemmar var alla
tilldelade befattningar i livbéts- eller liv-
flottesbesittningarna.

Forstahjalpengruppen leddes av far-
tygslakaren och bestod av elva medlem-
mar. Gruppen larmades av utropet "Mr
Skylight 727” och samlingsplatsen var
fartygets sjukhytt. Samlingsplatsen skul-
le kunna vara ndgon annan plats och i s&
fall lades ett suffix till larmanropet dar
samlingsplatsen angavs. Forstahjalpen-
gruppens huvuduppgifter var att ta hand
om skadade och/eller avlidna personer,
ge forsta hjalpen och forbereda dem for
transport till land eller till andra fartyg. 1
en nodsituation, dar det gavs order om
att overge fartyget, dlag det ocksa forsta-
hjalpengruppen att flytta de skadade till
livbdtarna.

Helikoptergruppen var inte tankt att
arbeta i en situation dar fartyget skulle
overgeselleriandralagen, dar helasiker-
hetsorganisationen var mobiliserad.
Gruppen bestod darfor av personer med
lampliga fardigheter tillhorande andra
grupper i nodorganisationen, t.ex. liv-
bétsgrupperna och brandgrupperna. De
tio personerna i helikoptergruppen led-
desavandrestyrman och dess uppgift var
att forbereda fartyget for helikopterland-
ning.

For begransad utrymning och for
avsparrning av vissa omraden fanns det
en kontrollgrupp. Den gruppen bestod
av sju medlemmar och leddes av en ord-
ningsvakt. Den larmades av ett "Mr Sky-
light”-larm och samlades vid kassorens
kontor pa dick 5. Till gruppens arbets-
uppgifter horde att genomfora begréansa-
de utrymningar, genomsokning av av-
sparrade omriden, avsparrning av omré-
den dar andra grupper arbetade och att
assistera forstahjalpengruppen. Kontroll-
gruppen upplostes av livbitslarmet, var-
vid medlemmarna overgick till andra ar-
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betsuppgifter i utrymningsgrupperna.

Elva utrymningsgrupper under led-
ning av de forliga och aktra zonledarna
ansvarade for fullstindig utrymning av
fartyget. Den forliga zonledaren hade befal
over grupperna 1, 2 och 3 och ansvarade
for utrymning genom den forliga trap-
pan. Den aktra zonledaren hade ansvaret
for de ovriga atta grupperna och for
utrymningen genom den aktra trappan.
Utrymningsgrupperna sammankallades
av livbétslarmet eller av "Mr Skylight”.
Varje grupp hade ett specifikt omrade att
utrymma, fran samlingsplatsen inom el-
ler i narheten av det omradet. S4 ldngt
mojligt var utrymningsgrupperna sam-
mansatta av personer som normalt arbe-
tade i det omrade som de skulle utrym-
ma, for att sikerstalla lokalkinnedom.

Varje livbat hade sju besattningsmed-
lemmar med faststéllda arbetsuppgifter
under sjosattning och vistelsen ombord.

Allalivflottestationernahade en plats-
chef och det fanns en ledare for varje
livflotte.
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Varje enskild besattningsmedlem till-
delades sitt eget unika larmnummer nar
vederborande inledde tjanstgoring om-
bord. Detta larmnummer angav hans el-
ler hennes uppgifter och befattning i
sdkerhetsorganisationen.

4.4.4
Utbildning och ovningar

De olika grupperna i sakerhetsorganisa-
tionen ovades i enlighet med fartygets
ovningsschema. Ovningarna leddes av
gruppledaren som ocksd sammanstallde
en rapport over dvningens innehéll och
gruppmedlems eventuella franvaro. Den-
na rapport overlamnades till ansvarig
befélsperson i ledningsgruppen.
Brandgrupperna, maskinkontroll-
gruppen och bétgrupperna hade sche-
malagd utbildning varannan vecka, och
forstahjalpengruppen och utrymnings-
gruppernaskulle 6va en gingiménaden.
Livb4tar pa babordssidan sjosattes var

tredje manad och de pa styrbordssidan
en gdng om aret. I normal drift fortojdes
fartyget alltid med styrbords sida till kaj.
Styrbords livbétar svangdes dock ut och
firades ett stycke var tredje ménad.

I den aktuella besittningen hade 142
personer genomgitt en veckoldng, av
IMO godkand, sakerhetskurs p4 ett skol-
fartyg och de hade erhillit certifikat om
kunnighet att handha raddningsfarkos-
ter (batmanscertifikat).

Nar ESTONIA inledde sin trafik mel-
lan Tallinn och Stockholm, utfordes en
operativ kontroll ombord av det svenska
sjofartsverket. I kontrollen ingick aktive-
ring av hela sakerhetsorganisationen och
en kontroll av besattningens forméga att
fullgora sina uppgifter enligt plan.

I januari 1994 deltog ESTONIA ock-
sd i en storre brandovning. Syftet med
denna 6vning var att trdna samverkan
mellan helikopterburna, landbaserade
brandman och fartygets sakerhetsorga-
nisation.



KAPITEL 5

De yttre
forhallandena
under resan

5.1
Tidtabell och rutt

ESTONIA gicki trafik pa rutten Tallinn—
Stockholm. Hon avgick frdn Tallinn var-
annan kvall kl. 19.00 och anlande till
Stockholm foljande morgon kl. 09.00
lokal tid. Hon ldmnade Stockholm sam-
madagkl. 17.301okal tid och var tillbaka
i Tallinn foljande morgon k1. 09.00. Efter-
som fartyget ldg i hamn en stor del av
dagen, paverkade en sen ankomst inte
nésta avgang.

I Tallinn hade fartyget styrbords sida
mot kajen och lasthanteringen skedde
via den frdmre rampen. I Stockholm for-
tojde fartyget i Frihamnen och dér hade
hon ocksa sin styrbordssida mot kajen.
All ro-ro lasthantering i Stockholm sked-
de via akterramperna.

Den normala passagen genom Stock-
holms skargérd gick via Sandhamn, men
nar viderforhéllandena ansags ogynn-
samma gick resan via Soderarm.

Total distans mellan Tallinn och Stock-
holm via Sandhamn &r 225 nautiska mil
och via Soderarm 228 nautiska mil. For
att hélla tidtabellen méste fartyget ha en
genomsnittsfart pa dppet vatten mellan
Tallinn och Stockholm p4 16,5 knop via
Sandhamn och 17,0 knop via Séderarm.
Normal tidpunkt for inpassage i Stock-
holms skargérd via Sandhamn var kl.
05.15 vid fyren Revengegrundet och via
Soderarm kl. 04.25 vid fyren Soderarm.

Resorna var mycket punktliga och
enligt loggboken pé Stockholms lotssta-
tion varierade passertiderna vid Soder-
arms fyr med hogst ca 15 minuter.

5.2
Fartygets allmanna
tillstand vid avgang

Vid avgang frdn Tallinn den 27 septem-
ber 1994 var ESTONIA sjovardig och
behorigen bemannad. Det fanns inga
anmérkningar fran vare sigmyndigheter-
nas eller klassningssallskapens besikt-
ningar. Fartyget var, enligt olika vittnen,
val underhéllet.

Under den sista dagen i Tallinn an-

vandes fartyget for utbildning av estniska
fartygsinspektorer i hamnstatskontroll
enligt Paris Memorandum of Understan-
ding (Paris MOU, se 9.1). Dessa fartygs-
inspektorer genomforde en grundlig in-
spektion av ESTONIA enligt foreskrift-
erna for ovannamnda kontroll under led-
ning av tva erfarna inspektorer frén Sjo-
fartsverket i Sverige. Ovningen doku-
menterades i ett standardprotokoll som
varupprattatideniParis MOU foreskriv-
na formen. En kopia av det protokollet
ingdr i supplementet.

De svenska fartygsinspektorer som
ledde 6vningen har forhorts av kommis-
sionen och har uppgivit att fartyget var i
gott skick och mycket valunderhallet. De
fann inga brister som skulle ha foranlett
att fartyget kvarhéllits eller ha medfort
ndgon annan allvarlig anmarkning, om
inspektionen hade variten reguljar hamn-
statskontroll. Ndgra anmarkningar note-
rades dock. Sé t.ex. var bogvisirets gum-
mitdtningar slitna, hade slitmarken pé
négra stallen och var i behov av utbyte.
Vidare var vattentita luckor pa bildack
oppna och i ett skick som tydde p4 att
atminstone en av dem normalt inte var
stangd. Under forhoret uppgavs ocksa
att de svenska inspektorerna hade upp-
levt "brist pa respekt for fribordsfrigor”
(lack of respect for issues related to load
line matters) i sina kontakter med de
befalspersoner som de mott under 6v-
ningen.

5.3
Fartygets
avgangskondition

Vid avgang frén Tallinn var fartyget lastat
Ppé ett satt som var normalt {61 rutten. Pa
bildack fanns mest lastfordon. Mangd
bunker och forrad var baserad pd norma-
la pafyllningsrutiner under uppehéllet i
Stockholm. Lastbilar och trailers var re-
gistrerade pa lastmanifestet, dar det fanns
uppgifter om fordonens identitet, langd,
vikt och last.

P4 grund av ojamn viktfordelning var
babords krangningstank fylld vid avgang.

Overstyrman hade givit instruktio-
ner om att den tunga lasten skulle surras
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omsorgsfullt pd grund av det vantade
hérda vadret.

Tabell 5.1 visar ESTONIAs kondition
vid avging. Dodvikt vid avgang har be-
rédknats till sammanlagt ca 2 300 ton, sa
som detaljredovisas i tabell 5.1. Mangd
olja och vatten har tagits fram av Nord-
strom & Thulin enligt normal forbruk-

Tabell 5.1 Fartygets kondition vid

avgang
Dodyvikt
Tjockolja (IFO 180)
tank 10 108 m*
tank |11 108 m’
dagtank 36 25 m
settlingstank 38 20
Totalt 261 m* 250 ¢
Marindieselolja
tank 18 Bm
tank 41 10 m
Totalt S m 35t
Gasolja
tank 20 12 m 10t
Ballastvatten
tank | 175 m’
tank 13+14 183 m*
Totalt 358 m* 360 t
Farskvatten 300 t
Diverse vatskor 50 t
Vikt pa bildacket
40 lastfordon, | 000 t

25 personbilar, 9 skapbilar,

1 bussar, 100 ¢t

Totalt [ 100 t
Besattning och passagerare 100 t
Diverse 95 t
Total dodvikt 2300t
Flytkondition

Djupgaende, medel 5390 m
Trim, akterligt 0,435 m
Deplacement 1930 m
LCG fran aktra perpendikeln 63,85 m
V(G fran kolen 10,62 m
GM [T m
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ning och péfyllning. De tunga fordonens
vikt har hamtats frin lastmanifestet. Vik-
tenaven lastbil, som medtagits p4 tullens
lista men som ej finns pa lastmanifestet,
har lagts till den vikt som angivits pa
lastmanifestet. Antalet personbilar, skap-
bilar och bussar har hamtats fran tullens
lista. Deras vikt ar en uppskattning. Hy-
drostatiska data bygger pa berdkningar
som gjorts med hjalp av NAPA-program-
met, varvid man har antagit en vatten-
densitet av 1,01 ton/m3. I metacenter-
hojden p& 1,17 meter ingér korrektionen
for fria vatskeytor. Enligt den gallande
stabilitetsboken var minsta erforderliga
metacenterhojd 0,63 meter.

54
Meteorologiska
forhallanden

5.4.1
Vader

Prognos

Fore avgang fran Tallinn hade fartyget
mottagit den ruttanpassade vaderprog-
nos frén (svenska) Statens meteorologis-
ka och hydrologiska institut (SMHI) som
man abonnerade pé. Prognosen utfarda-
des den 27 september kl. 13.11 och
skickades per telefax till ESTONIA som
bekraftade mottagande pa eftermidda-
gen. Den inneholl den information som
redovisas i tabell 5.2

I Tallinn vidarebefordrade hamnfor-

valtningen vaderprognosen fran Estnis-
ka Statens meteorologiska och hydrolo-
giska institut (EMHI) till fartygen i hamn.
Den prognos som distribuerades p4 for-
middagen den 27 september forutspad-
de sydvastlig vind p& 12—-17 m/s med en
vighojd av 2-3 m 6r norra Ostersjéom-
rédet. KL. 12.30 utfardades en ny varning
som forutspadde att vinden skulle 6ka
till 17-20 my/s, vridande till vastlig pa
morgonen den 28 september.

Fore avgéng hade fartyget ocksa till-
gang till vaderprognoserna fran de est-
niska och finska reguljara radiostationer-
na och kustradiostationerna pd VHE-
eller MF-frekvenser och via NAVTEX-
systemet.

NAVTEX-meddelandet, som sindes
av Stockholm Radio pAmorgonenden 27
september, forutspddde sydvastlig vind
10-13 m/s, forst okande till 17-22 m/s
och under natten till 20-25 m/s samt
vridande till vast.

Efter avgdng kunde sjovadersprog-
noser for norra Ostersjon och Finska
viken mottagas pd VHE De prognoser
som sandes pa kvallen den 27 september
via Tallinn, Helsingfors och Mariehamn
Radio inneholl alla varningar for vindar
pé 20 till 25 m/s fran vast.

Ridande vader

Vadersituationen den 27 och 28 septem-
ber 1994 har analyserats av SMHI, FMI
och EMHI. Resultaten av analyserna re-
dovisas i sin helhet i supplementet.
Enligt dessa fanns det ett omfattande
lagtrycksomrade, med flera dellagtryck,

Tabell 5.2 Vaderprognos fran SMHI

Stracka Klockslag | Medelvarde for vind- | Sannolikhet for |  Vaghdjd
(lokal) tid hastighet pa 10 m medelvind sign max
niva (m/s) > 15m/si% (m) (m)
Naissaar—N Osmussaar 20-22 SV 1015 20 1,0-2,0 3,0
N Osmussaar—S Bogskar 2204 V-V 15-20 70 2,535 55
§ Bogskar—Sandhamn 0407 V—NV 18-25 90 3,5-2,0 55

med mittlig sikt. Senare en del korta regnskurar.

Kommentarer: Intensivt lagtryck ndra Oslo ror sig dsterut via sodra Bottenhavet till sodra Finland. Det
kommer att ge okande sydvastlig vind, senare vastlig-nordvéstlig, fran natten byig vind.Vid avging regn




somtackte norra Skandinavien och Norska
havet. Ett av dessa l4gtryck fordjupades
den 27 september och rorde sig snabbt
osterut via sodra Norge och dstra Svealand
till sodra Finland. Det befann sig 6ver
Oslo den 27 september kl. 14.00 med
djup 987 hPa. Den 28 septemberkl. 02.00
befann det sig 6ver Bottenhavets sydostra
del med djup 982 hPa och kl. 14.00 6ver
ostra Finland med djup 985 hPa.

En tillhorande varmfront, med kort-
varigt regn, rorde sig snabbt osterut un-
der kvillen den 27 september dver norra
Ostersjon. Syd och sydvast om lagtrycket
foljde en vindvridning frén sydvastlig till
vastlig och vinden blev d4 mycket byig.

Vindriktning, medel- och maximi-
varden for vindhastigheterna i m/s pd de
mest relevanta observationsstéllena visas
itabell 5.3. Angivna maximivarden ar det
hogsta medelvardet for varje tiominu-
tersperiod under de tre ndrmast foregé-
ende timmarna, utom for Ristna, dar
maximivardena ar uppmatta i byar. Max-
imal vindhastighet i byar noterades ock-
s pd Bogskar och var 24,6 m/s kl. 22.46
den 27 september och 27,7 m/s kl. 06.25
den 28 september.

5.4.2
Vagor

Végforhdllandena under olycksnatten har
beriknatsiefterhand av de finska, svens-
ka och tyska marina meteorologiska in-
stituten, dvs. MTL, SMHI och DW, varvid
deras egna numeriska modeller for vig-
tillvaxt har anvants. Viktigaste indata 1
vagberakningsmodellerna har varit upp-
skattningarnaavvindhastigheten pa havs-
ytan och vindriktningen under en viss tid
fore och efter olyckan. Dessa vinddata
har tillhandahéllits av de nationella me-
teorologiska instituten.

Végberakningsmodeller anger signi-
fikant vaghojd, vagperiod och genom-
snittlig vagriktning pd olika punkterinom
det aktuella omrddet. Signifikant vig-
hojd faststélls i de numeriska modellerna
ur arean under vagspektrumet, men lig-
ger mycket nara det statistiska méttet for
medelvardet av den hogsta tredjedelen
av vdgorna.

Tabell 5.3 Vindobservationer

Dag/ Soderarm Svenska Bogskar Utd Russard Ristna
kl. Hogarna
21/9 sV sV sV sV (N sV
17.00 09 medel 12 medel 13 medel 09 medel 09 medel 08 medel
12 max. 14 max. 14 max. - - 12 max.
21/9 sV Wi ) SV sV SV
20.00 Il medel 14 medel 14 medel 13 medel 08 medel 08 medel
13 max. 16 max. 17 max. — — 14 max.
21/9 S sV sV sV S VsV
23.00 13 medel 16 medel 17 medel 15 medel 16 medel 16 medel
|7 max. 18 max. 18 max — — 2| max.
28/9 sV v sV sV sV VsV
02.00 14 medel 17 medel 20 medel 15 medel 12 medel 15 medel
I5 max. 18 max. 21 max - - 22 max.
28/9 v YNV v (N VsV v
05.00 20 medel 24 medel 19 medel 15 medel 12 medel 18 medel
20 max. 24 max. 22 max - - 29 max.
28/9 VNV YNV YNV YNV YNV v
08.00 17 medel 18 medel 21 medel 13 medel 09 medel 17 medel
20 max. 25 max. 24 max - - 26 max.
28/9 VNV YNV - v YNV v
11.00 12 medel 14 medel — I5 medel Il medel 12 medel
I7 max. 18 max. - - - -
Observationsplatsernas lagen visas i figur 13.1.
Tabell 5.4 Sammanstillning av vagférhallanden
Institut Position Tid H, Tp Medel-
dag, ki [m] [s] riktning
[grader]
MTL, Finland 59°15, 22°35' 21/9 23.00 3 1 260
SMHI, Sverige 59°15, 22°35' 21/9 23.00 29 11 246
MTL Olycksplatsen 28/9 01.00 40 1,8 260
SMHI Olycksplatsen 28/9 01.00 41 8,4 214
MTL Olycksplatsen 28/9 02.00 44 82 260
SMHI Olycksplatsen 28/9 02.00 43 8,7 211
DW, Tyskland Olycksplatsen 28/9 02.00 43 83 218
MTL Olycksplatsen 28/9 08.00 5,0 8,7 270
SMHI Olycksplatsen 28/9 08.00 5.4 9,1 236
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Tabell 5.4 visar den signifikanta vag-
hojden, H_, spektrumpik eller modalpe-
riod T och vagornas genomsnittsrikt-
ning som beraknats av de finska, svenska
och tyska marina meteorologiska insti-
tuten for tiden fére, under och efter olyck-
an.

Enligt MTL:s erfarenhet &r RMS-felet
i beraknad signifikant vaghojd ca 0,5
meter, i vagperiod ca 1 sekund och i
vagriktning ca 10 grader.

P4 grund av vindkantringen sex tim-
mar fore olyckan var vigorna vid olycks-
tidpunkten fortfarande begransade av
blastiden. Om vindriktningen hade for-
blivit konstant, skulle vagorna i stéllet ha
varit begransade avanloppsstrackan. Den
signifikanta vaghojden skulle ha kunnat
vara ca 5 meter och perioden ca 10
sekunder. Detta ger den absoluta 6vre
gransen for den signifikanta vaghojden.

Numeriska berdkningar hos MTL vi-
sar att den signifikanta vaghojden kan
oka avsevart pa grunt vatten pa grund av
inverkan av bottentopografin. Minsta
vattendjupet i olycksomréadet, enligt den
finska sjofartsmyndighetens kontroll var
over 40 meter, vilket betyder att det inte
fanns nigon effekt av grunt vatten pa
ESTONIAs rutt.

Atskilliga studier av végstatistik till
sjoss visar att under ett kortare intervall,
nar den signifikanta vighojden kan antas
vara konstant, foljer fordelningen avupp-
matta avstdnd mellan vigtopp och vég-
dal och hojderna av enskilda vagtoppar
och végdalar Rayleigh-fordelningen. Ta-
bell 5.5 visar sannolikheter for att en
enskild vag overstiger olika nivéer enligt
Rayleigh-fordelningen. Vaghojden redo-
visas i en dimensionslos form, dividerad
med den signifikanta vaghojden.

Tabell 5.5 Sannolikheter fér
vaghojders 6verstigande.

Hojd/H, Sannolikhet for
dverskridande
| 0,14
1,5 0,01
1 0,00034
2,2 0,0001
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Om den signifikanta vaghojden ar 4
meter, kommer alltsg en vag pa 100 att
vara hogre dn ca 6 meter. Som tumregel
kan den maximala vighojden uppskattas
till tvd ganger den signifikanta hojden.

Den beréknade signifikanta vaghoj-
den av ca 4 meter overensstimmer val
med visuella observationer som gjordes
ombord pd fartyg som deltog i radd-
ningsarbetet. Befalhavarna p4 dessa far-
tyg har gjort beddmningen att fore olyck-
an var vagorna inte hogre an 5-6 meter,
medan enstaka vagor efter olyckan nad-
de 7-8 meters hojd och att vaghojden da
rent allmant var 4—6 meter. Uppskatt-
ningar av vaghojd som gjorts av de svens-
ka helikopterforare som anlande till
olycksplatsen mellan kl. 03.50 och 06.45
varierar mer 4n sjomannens bedomning-
ar. Flertalet helikopterforare har angivit
uppskattade virden pd 5-6 meter eller
6-8 meter. En forare har uppgivit 6-9
meter, en annan 6—10 meter och en fora-
re har t.o.m. rapporterat en enda mycket
hog vdg, 12 meter, uppmatt med radar.

5.4.3
Ljusforhallanden och sikt

Under olycksnatten var det ungefar halv-
mane i det sista kvarteret. Manuppgang-
en var omkring kl. 21.50 och solupp-
gangen omkring kl. 06.25.

Bilder frin védertjanstens radar (fi-
gur 5.1) visar att brutna molnfronter
passerade norra Ostersjon och olycks-
omradet ungefir vid olyckstidpunkten.

Natten var molnig med tillfalligt upp-
klarnande strax fore midnatt. Efter mid-
natt tdtnade molntacket dter successivt
och tidigt pd morgonen var himlen moln-
tackt.

Under storre delen av natten var sik-
ten mer an tio nautiska mil, men den var
tidvis nedsatt pd grund av regnskurar.

5.44
Hydrologiska forhallanden

Strommar i norra Ostersjon mattes inte
under olycksnatten. Ytstrommens fart

Figur 5.1 Molnfronter 6ver norra Ostersjon den 28 september 1994
kl. 01.30. (Finska meteorologiska institutet)




ochriktning har emellertid senare berak-
nats av bdde MTL och SMHL

Enligt MTL var ytstrommens fart
mellan 0,2 och 0,6 knop i en ostlig rikt-
ning vid olyckstidpunkten. Strommens
fartharav SMHIuppskattatstill 0,5 knop
i en riktning mellan ost och nordost.

En ytvattentemperatur pa mellan
12°C och 13°C uppmittes i olycksomra-
det fore midnatt den 27 september. Efter
midnatt sjonk temperaturen till 10°C-
11°C.

Lufttemperaturen under natten var
12°C-8°C.

5.5
Fart

ESTONIAs fart under resan fran Tallinns
hamn fram till olyckstidpunkten finns
inte registrerad. Kommissionen har gjort
en uppskattning av hur farten paverka-
des av vdgorna bl.a. genom att jamfora
hennes fart med SILJA EUROPAs, en
annan passagerarfarja som foljde en néira
nog parallell kurs ungefar atta nautiska
mil norr om ESTONIAs rutt. Andra till-
gangliga observationer har ocksd anvants
vid uppskattningarna. SILJA EUROPAs
farthar hamtats frdn DGPS-skrivaren som
30 génger per minut registrerar fartygets
position, klockslag, fart ¢ver grund, kurs
over grund och styrd kurs. Dessa data
visar hur farten paverkades av vind och
V4gor.

ESTONIA avgick frén Tallinn 15 mi-
nuter forsenad. Manovern ut ur hamnen
till Tallinns ledfyrar beraknas ha tagit ca
10 minuter. Det méste antas att full
marschfart, dvs. ca 19 knop, holls frin
hamnpiren i Tallinn till fyren Osmussaar,

som hon passerade mycketnarakl. 22.00.
Hennes uppskattade fart 1ag fortfarande
nira 19 knop och hon lig nu nagra
minuter fore tidtabellen. Mellan k1. 22.15
och (ca) 22.45 plottades ESTONIA av ett
motande fartyg, AMBER. Enligt AMBERs
plott var farten d4 ca 18,5 knop. SILJA
EUROPAs fart var vid denna tidpunkt
18,8 knop och sjonk ytterligare till 17,6
knop mellan fyren Russaré och Apollo-
bojen.

Sedan ESTONIA hade passerat fyren
Osmussaar hade hon inte langre la av
land och forhallandena forsamrades. Av
erfarenhet kan man anta att forhallande-
navar nigot varre i det omréde dar SILJA
EUROPA framfordes.

Omkring kl. 22.55 var Apollo-bojen
tvars om babord och ESTONIAs fart upp-
skattas ha varit nara 17 knop.

ESTONIA passerade Glotov-bojen
omkringKkl. 23.55 och genom att jamfora
med SILJA EUROPA kan det antas att
farten nu var ca 15 knop. Denna upp-
skattning bekraftas ocksa av den extra
andrestyrman som praktiserade ombord
och som har uppgivitatt farten lag mellan
14 och 15 knop, och av tredjemaskinis-
ten, som har sagt att farten var 15 knop
nér han gick pa vakten i maskinkontroll-
rummet vid midnatt.

Under de trettio forsta minuterna ef-
ter midnatt sjonk SILJA EUROPAs ge-
nomsnittsfart med ca 1 knop.

Nar ESTONIA néddde girpunkten pa
N 59°20', O 22°00"' mellan kl. 00.25 och
00.30, andrades hennes sanna kurs fran
262°till 287° och stabilisatorerna aktive-
rades. Hennes medelfart var mellan 14
och 15 knop.

Tabell 5.6 visar SILJA EUROPAs fart

Tabell 5.6 SILJA EUROPAs
noterade fart.

Klockslag Max. Min. Genomsn.
fknop] | [knop] | [knop]
00.30 16,4 14,8 15,4
00.35 16,4 15,3 15,9
00.40 16,8 15,4 16,1
00.45 16,4 14,8 15,6
00.50 16,2 14,1 15,6
00.51 16,6 14,8 15,8
00.52 15,7 143 5,2
00.53 16,1 14,9 15,6
00.54 16,0 14,2 15,0
00.55 15,5 13,3 14,6
00.56 153 13,9 14,4
00.57 15,5 13,8 14,6
00.58 14,9 11,6 13,9
00.58 14,9 11,6 12,9
00.59 13,9 I,7 12,7
01.00 14,5 12,9 13,4
01.05 13,6 1,9 12,9
01.10 13,8 12,1 12,9
01.15 13,2 10,7 12,3
01.20 12,6 10,9 12,4
01.25 13,6 9,6 13,3
01.30 10,7 9,1 10,7

och hur sjohavningen péverkade denna.
Kl. 00.42 dndrade SILJA EUROPA kur-
sen fran 259° till 276°. Kursandringen
och eventuellt ocksd de forsamrade for-
héllandena till sjoss ledde till okande
fartygsrorelse och kl. 00.59 sankte vakt-
havande styrman farten till 13 knop.
SILJA EUROPAs position omkring KI.
01.00 var ungefar baring 350° och av-
stand 10 nautiska mil frdn ESTONIA.

[ tabellen visas hogsta, lagsta respek-
tive genomsnittlig fart under en minuts
tid.
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KAPITEL 6

Sammandrag av
vittnesmal fran
overlevande

6.1
Inledning

Kapitel 6 bygger pa 258 vittnesmal fran
134 overlevande som forhordes mellan
den 28 september 1994 och den 2 febru-
ari 1997. (En svensk overlevande forhor-
des inte pa grund av posttraumatisk de-
pression och tva letter avreste till sitt
hemland innan de kunde forhoras. Alla
tre var passagerare.)

Storre delen av forhoren har genom-
forts av estnisk, finsk och svensk polis
och huvudsakligen pa dessa tre sprak.
Forhor som genomforts av kommissio-
nens medlemmar har vid behov tolkats
till antingen svenska eller engelska.

Polistorhor pd andra sprak an svens-
ka har oversatts till svenska och detta
sammandrag bygger pa den svenska tex-
ten.

Nagra detaljer avviker fran vad vitt-
nena faktiskt har uppgett. Kommissio-
nen har, i de fall dar vittnena har gjort
uppenbara misstag, redigerat nagra de-
taljer for att inte forvirra lasaren. Detta
kan ha skett exempelvis angdende num-
rering av olika dack eller andra platser pa
fartyget. Uttalanden om tidpunkter, upp-
skattningar av slagsida liksom alla citat
har dock alltid skrivits s4 som de angetts.
Sammandragen foljer vittnenas utsagor
sd ndra som mojligt. Ndgra av detaljupp-
gifterna overensstammer darfor kanske
inte nodvandigtvis med fakta eller andra
konstateranden och kan foljaktligen skil-
jasig fran slutsatser som dragits av kom-
missionen i andra kapitel.

6.2
Sammandrag av
vittnesmal fran

overlevande besattnings-
medlemmar pa vakt
Nar olyckan intraffade hade tvé styrméan
och en matros vakt pa bryggan och en
maskinist och en motorman hade vakt i
maskinrummet. Systemteknikern kalla-

des in till janst under natten. Befalhava-
ren i fartygets alternerande besattning

var ocksd ombord pi just denna resa.
Han skulle avlagga examen for farledsbe-
vis och fullgjorde inga tjansteplikter un-
der resan. Ombord fanns ocksé en extra
andrestyrman som fullgjorde praktik.

Kl. 01.00 skedde normal vaktavlos-
ning for befilen p& bryggan. Vanligtvis
anldnde de pédgdende befilen 5-10 mi-
nuter fore vaktavlgsningen och de avgi-
ende lamnade bryggan cirka fem minu-
ter efter.

Den extra andrestyrmannen, vaktha-
vande matrosen, tredjemaskinisten, vakt-
havande motormannen och systemtek-
nikern overlevde. De har alla forhorts
flera gdnger av kommissionen och poli-
sen. Ovriga 6verlevande besitningsmed-
lemmar och passagerare har forhorts av
estnisk, finsk och svensk polis och nagra
ocksa av kommissionsmedlemmar.

6.2.1
Sammandrag av den extra
andrestyrmannens vittnesmal

Den extra andrestyrmannen har forhorts

fem ganger:

1. Den 29 september 1994 i Abo av den
finska polisen.

2. Den 29 september 1994 i Tallinn av
den estniska polisen.

3. Den 7 oktober 1994 i Tallinn av den
estniska statliga sdkerhetspolisen.

4. Den 17 oktober 1994 i Tallinn av
kommissionsmedlemmar.

5. Den 28 augusti 1996 i Tallinn av den
estniska polisen.

Grundvalen for foreliggande samman-
drag 4r det tidigaste vittnesmalet. P4 de
punkter dar de senare forhoren ger fler
uppgifter eller motséger det tidigaste vitt-
nesmalet sker hanvisning till de senare
vittnesmalen inom klammer.

Den extra andrestyrmannen var om-
bord for att fa dacksbefalspraktik for
tjdnstgoringombord i MARE BALTICUM,
som var en nyforvarvad passagerarfarja.
Han hade passagerarhytt nummer 4103
pé dack 4.

Han var pa bildick och foljde last-
ningen mellan k1.15.20 och 18.30. Mel-
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lankl. 15.20 0ch 18.45 [4]. Allade lattare
lastbilarna var surrade med spannband
och personbilarna var klossade. Tunga
lastbilar var placerade akteruticenterlin-
jen och mindre lastbilar och personbilar
forut. Aven om detta vittne limnade bil-
dack strax innan lastningen var avslutad
forstod han att det var fullt. I Tallinn hade
fartyget ingen slagsida men i 6ppen sjo
fororsakade den harda vinden en styr-
bords slagsida pa 2—4 grader.

Den extra andrestyrmannen gick till
bryggan omkring kl. 20.20. Befalhava-
ren kom tillsammans med befalhavaren i
den alternerande besattningen till bryg-
gan efter kl. 21.00. Bida stannade i 20—
30 minuter.

En kraftig sjo traffade babords bog ca
kl. 23.00. Befalhavaren kom till bryggan
omkring 30 minuter senare och stannade
i 15 minuter. Han fragade tredjestyrman
omalla fyramotorerna varigang och fick
ett jakande svar. Den extra andrestyr-
mannen horde sedan befalhavarens or-
der att lata aktivera stabilisatorerna se-
dan girpunkten passerats. Befalhavaren
lamnade bryggan ungefar 15 minuter
innan ESTONIAnadde girpunkten. Hen-
nes fart var d4 14-15 knop. Vagorna och
vinden kom fran olika riktningar. Vin-
den, som var sydligare an vdgorna, var
sydvastlig och vred mot vist [4].

Sedan ESTONIA hade andrat kurs
sade vakthavande andrestyrman B till
den extra andrestyrmannen att farten
hade minskat ndgot pa grund av stabili-
satorerna. Omkring kl. 00.00 var sjon
grov.

Efter girpunkten anlande vakthavan-
de matrosen efter att ha fullbordat sin
rond. Han rapporterade att allt var nor-
malt, men att folk var sjosjuka. Den extra
andrestyrmannen lamnade bryggan for
att gé till sin hytt omkring k1. 00.30 eller
5-10 minuter senare. Han har ocks4 sagt
att han ldmnade kl. 00.30 nir matrosen
bérjade sin nasta rond och att farten var
ca 14,5-15 knop [4,5]. Han var i sin hytt
nigra minuter och gick sedan till Pub
Admiral och tyckte att han sdg vaktha-
vande matrosen i dérroppningen till ba-
ren. [ ett senare vittnesmél [3] har han
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uppgett att han sig matrosen i personal-
ingangen. Han har ocks& uppgett [4] att
klockan var 00.30-00.40. Han gick till-
baka till sin hytt omkring kl. 00.50.

Han gick till kojs men hade dnnu
inte somnat nar han efter 5-10 minuter
horde ett egendomligt, ovant ljud som
skulle ha kunnat vara ett slag eller na-
got som liknade en skakning [4]. Han
kunde inte saga varifrdn ljudet kom,
men efter detta krangde fartyget over at
styrbord. Han fick en kansla av att na-
got inte stod ratt till [2] och borjade kla
pé sig for att snabbt komma ut pa déck.
Innan han hunnit satta pd sig skorna
okade slagsidan och bordet gled mot
dorren.

Han lamnade sin hytt och fann gang-
en tom. Uppe pé dack 5 fanns det ca 20—
30 personer som sprang at olika hall. Nar
han forflyttade sig i huvudtrappan mel-
lan dack 6 och dick 7 horde han ett
buller som fran ett slag och trodde att
detta var buller frdn lastbilar i rorelse [4].
Slagsidan okade och folk klamrade sig
fast vid ledstangen som lossnade. Mén-
niskor foll i durken och panik utbrot. 1
trappan forsokte flera skadade, berusade
och halvkladda manniskor att ta sig upp-
at. Detta var emellertid svért p& grund av
paniken. Det var ocksa svart att ta sigupp
mellan dack 6 och déck 7 eftersom led-
stdngen hade lossnat. Vittnet lyckades ta
sigupp till dack 7 tillsammans med béts-
man [5] ochnu var slagsidan s& kraftig att
det var omojligt att g& p& mattorna och
det var t.o.m. svért att krypa. De hjalpte
varandra ut p& 6ppet dack och han upp-
skattade att slagsidan da var ca 45 grader
[5].

Pa det 6ppna dack 7 fanns det 70—
100 personer. I ett annat vittnesmal satte
han antalet till 150-200 [4]. Tillsam-
mans med andra ur besattningen borjade
han dela ut flytvastar och efter en stund
borjade andra besattningsmedlemmar
forsoka gora loss livbtar. Andra kastade
flytvastar till manniskor som inte kunde
ta sig uppfor trapporna.

Han ldmnade fartyget, hoppade i vatt-
net och tittade pé klockan som visade
01.30. I andra vittnesmal [3,4] har han

uppgettatt hantittade pa klockan, sprang
akterut och kanade i vattnet. Nar han
tittade pa klockan var aktern redan un-
der vatten upp till stabilisatorfenan [4].
Han lamnade fartyget nér slagsidan var
ungefar 90 grader. Fartygets akter var d4
under vatten och fartygssirenen ljod [5].
Han hamnade under en flotte med sin
flytvast nedhasad runt midjan. Eftersom
hans hinder och fotter var intrasslade i
linor, som han trodde horde till flottens
drivankare, kunde han inte ta sig om-
bord pé den forsta flotten som drev bort.
En annan uppochnedvind flotte drev
mot honom och med hjilp av en ung
man lyckades han klattra ombord. Uppe
pé flotten fanns det ocksa en naken dldre
man och under flotten en svensk man.
De raddades alla av en helikopter om-
kring k1. 07.00.

6.2.2
Sammandrag av vakthavande
matrosens vittnesmal

Vakthavande matrosen var den ende over-
levande av dem som hade vakten pa
bryggan under de kritiska timmarna. Det
alag honom att g ronder pa 25-30 mi-
nuter i fartyget. Ronden borjade 30 mi-
nuter efter varje timme. Under ronderna
skulle han kontrollera den allmanna ord-
ningen och brandsakerheteniinrednings-
utrymmen och pa bildack. Mellan ronde-
rna tjanstgjorde han p& bryggan som
utkik och handrackning.

Matrosen har forhorts 4tta génger:

1. Den 29 september 1994 i Abo av den
finska polisen.

2. Den 29 september 1994 i Abo av
kommissionsmedlemmar.

3. Den 3 oktober 1994 i Tallinn av den
estniska polisen.

4. Den 17 oktober 1994 i Tallinn av
kommissionsmedlemmar.

5. Den 17 november 1994 i Tallinn av
den estniska polisen.

6. Den 3 december 1994 i Tallinn av
den estniska statliga sakerhetspoli-
senm.

7. Den 31 mars 1995 i Goteborg av
kommissionsmedlemmar.



8. Den 25 januari 1996 i Tallinn av den
estniska polisen.

Detta sammandrag bygger pa det tidigas-
te vittnesmadlet. P4 de punkter dar de
senare forhoren ger fler uppgifter eller
motsager det tidigaste vittnesmalet sker
hanvisning till de senare vittnesmalen
inom klammer.

Kl. 22.30 borjade matrosen sin ordi-
narie vaktrond. Ronden borjade pa bryg-
gan och fortsatte till dack 7 dar besatt-
ningens hytter fanns. Frin dack 7 gick
han till dack 8 for att kontrollera toalet-
terna och dérifran ner till bildick, dithan
kom omkring kl. 22.35. Pa bild4ck kon-
trollerade han surrningarna som han fann
vara i ordning. Lasten rorde sig inte. Det
var hért vader och han lade marke till att
en del vatten kom in genom ventilations-
trummorna. Detta lilla inflode av vatten
pé bildack var normalt under hart vader
och han hade sett det forr. Han stannade
ica 15 minuter och fortsatte genom dack
1 till dack O och sedan upp till den plats
dar ronden borjade. Kort efter hans an-
komst till bryggan [5] anlande befilhava-
ren tillsammans med befalhavaren i den
alternerande besittningen. De talade i
vanlig samtalston med de vakthavande
befélen och lamnade igen efter 5-10 mi-
nuter.

P4 den rond som borjade kl. 00.30
var vadret samre an tidigare. I sitt sista
vittnesmal [8] har matrosen sagt att han
inte var saker pa att han lamnat bryggan
exakt kl. 00.30. I samma vittnesmal har
han uppgett att han, efter att ha lamnat
bryggan, gick till hytt 750 och pratade
med en van. Han stannade i mindre dn en
minut, sdg ndgra vanner pd dack 7 och
stannade for att prata med dem. Sedan
gick han till tvattstugan dar han hamtade
en jacka, passerade tva kontrollstéllen
och fortsatte till sin hytt dar han lamnade
jackan. Darefter gick han upp till dack 8
dar han sdg ndgra vanner i dagrummet.
Han trodde, utan att vara helt siker, att
han gick annu langre ned for att leta efter
en flicka som arbetade i Baltic Bar men
sdghenne inte. Han stannade ocksd i Pub
Admiral for att leta efter en annan flicka.

Medan han var pé bildack rorde sig
fartyget sa kraftigt i alla riktningar att det
var svart att gd och han var tvungen att ta
stod mot skotten. Nér han befann sig
ungefar en meter fran rampen traffades
bogen av en kraftig sjo vid en tidpunkt
somhanuppgavtill00.45 [3]. Ienannan
utsaga [4] har han sagt senast 00.35.
Senare [5] har han uppgett att han var p&
bildidck mellan kI. 00.35 och 00.40. Han
sade ocksd [6] att klockan var omkring
00.40. I detsista vittnesmalet [8] har han
uppgett att tidpunkten var 00.50-00.55.

Han kastades nastan omkull av va-
gens kraft. Nar den traffade bogen hordes
ettsardeles "hért [jud”. Ljudet som skilde
sig fran de andra 4tfoljdes av en kraftig
vertikal rorelse som fick honom att ramla
[2]. Bogen hojde signar slaget hordes [4]
och fortsatta kraftiga vagor hojde den
ytterligare.

Slaget lat som nar tva tunga metall-
stycken slds mot varandra med stor kraft.
Detta varade i omkring en halv sekund.
Han underrattade vakthavande andre-
styrman B via sin barbara radio och fick
order att stanna kvar och forsoka identi-
fiera ljudets ursprung.

Han stannade kvar en stund pa bil-
dack men allt verkade normalt. Visiret
och rampen var uppenbarligen stangda
eftersom signallamporna visade gront
ljus. T ett annat vittnesmal [4] har han
sagt att han stannade kvar i fem minuter,
att han kontrollerade lamporna och att
rampen var stangd. [ ytterligare ett vitt-
nesmal [7] har han uppgett att han opp-
nade ett skap for att kontrollera lampor-
na som lyste gront och att han bad om
tilldtelse att lamna bildéck.

Pa sin rond uppat passerade han Bal-
tic Bar [5]. Han hann ifatt befalhavaren
och gick in pa bryggan alldeles bakom
honom omkring kl. 00.58 da vaktavlos-
ningen skedde. Befalhavaren noterade
att fartyget rullade kraftigt och att de lag
efter tidtabellen trots att alla motorerna
var i gdng. Han har ocksd uppgett att
befalhavaren sade att de ldg en timme
efter tidtabellen [4,7]. I andra vittnesmal
[3 och 4] har matrosen sagt att han kom
till bryggan kl. 01.00, att han kunde se

toppen pa gosstaken vilket visade att
visiret fanns pd plats, att befalhavaren
anlande efter honom och att andrestyr-
man A och fjardestyrman hade vakten. I
annu senare vittnesmdl har matrosen
uppgett att vaktavlosningen redan hade
skett innan han kom till bryggan [6] och
att de avgéiende befalen redan hade lam-
nat [7]. I sitt sista vittnesmal [8] har han
sagt att han, efter att ha lamnat bildéck,
gicktilldack 1 och sedan till sitt kontroll-
stalle i bastun pa dack 0. Sedan arbetade
han sig uppat i normal takt, tittade in i
Night Club och Pub Admiral och fortsat-
te till informationsdisken dar han tittade
pé en klocka som visade ca 01.00. Déref-
ter gick han upp till bryggan och anlande
alldeles bakom befalhavaren.

Nar matrosen kom upp till bryggan
hade andrestyrman mottagit ett telefon-
meddelande nerifrén fartyget om att un-
derliga slag hade horts nerifrdn. 1 ett
senare vittnesmal [2] har han uppgett att
andrestyrman A sade att han hade fatt ett
telefonmeddelande om buller frén "bog-
porten”. Matrosen har ocks& uppgett [8]
attandrestyrman A fitt ett telefonmedde-
lande fran maskinrummet om kraftiga
slag och beordrade matrosen att ga ned
till bildack for att kontrollera "bogportar-
na” och att ocks4 skaffa sig en overblick
over den allmanna situationen. I ett an-
nat vittnesmal [4] har matrosen sagt att
det forekom egendomliga slag nerifran
och att han fick order att, tillsammans
med batsman, kontrollera rampen samt
att detta hande mindre an tio minuter
efter klockan ett. Han har ocks& uppgett
[5] atthan och batsman beordrades att g&
ned tillsammans for att kontrollera en del
slag. Senare [6] har han sagt att de fick
order att gé ned och kontrollera rampen.
[ ett annu senare vittnesmal [7] har han
uppgett att han, tillsammans med béts-
man, beordrades att kontrollera rampen
och visiret och se till att de var ordentligt
sdkrade. Han har ocks& uppgett att dessa
order gavs p4 ett rutinméssigt satt. Han
forsokte forgaves kontakta batsman via
sin barbara radio och talade om for an-
drestyrman A att han inte kunde né ho-
nom. Andrestyrman sade att han sjilv
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skulle ringa till batsman i dennes hytt.
Det var en ovanlig atgard att vacka bats-
man men han var den besattningsmed-
lem som var ansvarig for séval visir som
ramp [7]. Matrosen stannade kvar pé
bryggan i mindre 4n tvd4 minuter innan
han 4terigen beordrades ner [7].

Nar han var p4 vag ner bad folk redan
om hjalp eftersom fartygets slagsida var
sd stor att ndgra inte langre kunde ga. 1
det sista vittnesmalet [8] har han uppgett
att han hjalpte tv passagerare som hade
fallit omkull pa dack 7. Han har ocksa
uppgett [2] att han, pd vag till bildack,
lade marke till en latt slagsida. I ett annat
vittnesmal [7] har han sagt att han sprang
direkt frdn bryggan till informationsdis-
ken. Han har ocksd uppgett [2] att han pa
vag ned passerade Baltic Bar och tittade
in genom dorren efter en van. Han kunde
inte se sin vdn men observerade att mu-
sikerna hade slutat spela.

Situationen blev nagot lugnare nar
fartyget krangde over 4t styrbord. Han
sprang till informationsdisken pa dack 5
for att be dem lésa upp dorrarna till
bildack eftersom han hade ombetts att ga
dit. Han trodde annu inte att fartyget
skulle sjunka. I det sista vittnesmaélet [8]
har han sagt att nir han anlande till
informationsdisken holl flickan dar pa
attvaxla pengar at en passagerare. Matro-
sen var tvungen att vinta ndgra minuter
och medan han vantade krangde fartyget
over sd kraftigt att alla foremal foll. Han
fortsatte ned till dack 4, dar trappan var
full av folk, och insdg att laget hade blivit
allvarligt. Slagsidan var nu omkring 25—
30 grader.

Han sprangtill dack 7 och forsokte na
oppet dack men foll. Nar han lag pa
dacket rapporterade han till vakthavan-
de styrman via sin barbara radio att folk
skrek i panik att "dack 1 stdr under
vatten”. Vid ett annat forhor har han
uppgett att folk sade “det ar vatten pa
dack 17 [2] och i ytterligare ett forhor har
han uppgett att en passagerare, antingen
fran hytt 1069 eller 1096, hade talat om
for honom att det var vatten pa dack 1
[6]. Detta var ny och overraskande [6]
information till bryggan [5]. Styrman
beordrade honom att ga ner och ta reda
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pé laget aven om situationen i matrosens
tycke forefoll hopplos.

Han lyckades fa fotfaste mot skottet
och ge passagerare nagra flytvastar. Ute
pé dack markte han att han hade forlorat
sin barbara radio [5].

Nar fartyget krangde over “helt och
héllet” lyckades han rddda sig genom att
ta sig till en flotte pa fartygets sida. I det
ogonblicket var skorstenen och tre fjar-
dedelar av fartyget redan under vatten. I
ett senare vittnesmél [7] har han sagt att
han befann sig i flotten k1. 01.24 och att
fartyget hade 90 graders slagsida nar han
lamnade det. I det sista vittnesmalet [8]
har han uppgett att han tittade pd klock-
an flera ganger efter midnatt eftersom
han var instruerad att gora det nir han
var i tjanst. K1. 01.25 lag fartyget med
botten upp och han drev i en flotte.

Nar matrosen kanade i vattnet tappa-
de han kontakten med en av sina vénner.
Han ramlade i sjon frén flotten men na-
gon drog upp honom igen och han lyck-
ades ocksd dra upp tv4 flickor.

Nar fartyget sjonk vande det sig upp
och ned och gick ned med aktern fore.
Han lade markte till att bogvisiret sakna-
des.

6.2.3
Sammandrag av
tredjemaskinistens vittnesmal

Tredjemaskinisten har forhorts sju gang-

er.

1. Den 29 september 1994 i Abo av den
finska polisen.

2. Den 29 september 1994 i Abo av den
estniska statliga sakerhetspolisen.

3. Den 29 september 1994 i Abo av
kommissionsmedlemmar.

4. Den 3 oktober 1994 i Tallinn av den
estniska polisen.

5. Den 17 oktober 1994 i Tallinn av
kommissionsmedlemmar.

6. Den 31 mars 1995 i Goteborg av
kommissionsmedlemmar.

7. Den 28 februari 19961 Tallinn av den
estniska polisen.

Detta sammandrag bygger pa det tidigas-
te vittnesmalet. P4 de punkter dir de

senare forhoren ger fler uppgifter eller
motsager det tidigaste vittnesmalet sker
hanvisning till de senare vittnesmalen
inom klammer.

Under lastningen av ESTONIA horde
tredjemaskinisten pa sin barbara radio
ordern frin 6verstyrman att bilarna mas-
te surras noggrant eftersom man vantade
hért vader.

Tredjemaskinisten hade vakt frén kl.
00.00 och hans arbetsplats var kontroll-
rummet i maskin. Vindhastigheten var
20-25 m/s (enligt fartygets anemometer)
och fartygets fart var 15 knop. Resan
syntes normal trots det harda vadret. KI.
00.30 [3,5] aktiverades stabilisatorerna.

Nar han borjade sin vakt tittade han
pé instrumentpanelen och observerade
att fartyget hade ungefar en grads styr-
bords slagsida. Fjardemaskinisten, som
hade vakten fore tredjemaskinisten, tala-
de om for honom att han hade forsokt
kompensera slagsidan, som berodde pa
lastens fordelning, genom att fylla ba-
bords krangningstank. Tanken var emel-
lertid redan full och slagsidan kunde inte
kompenseras helt.

[ kontrollrummet fanns det en moni-
tor ansluten till videokameror pa bildack
och i maskinrummet. Bilderna vixlade
automatiskt var femte sekund men det
var mojligt att stoppa bildvaxlingen ma-
nuellt och frysa en ¢nskad bild.

Han sdg i monitorn att vakthavande
matrosen var pa bildiack omkring kl.
01.00 eller fem minuter senare [4]. T ett
annat vittnesmél [7] har han uppgett att
klockan var 00.55-00.59, att han sag
matrosen vid rampen och att det dé inte
fanns négot vatten.

Kl. 01.15 kande han, och de kandes
verkligen, tva tunga vdgslagifoljd. Sena-
re har han uppgett att tidpunkten var
01.10 [2], 01.14 [6] och aven att han
tittade p4 klockan som visade 01.13 [7].
Han hade aldrig tidigare upplevt sa kraf-
tiga slag mot ett fartyg. Fartyget korde
praktiskt taget rakt mot vdgorna och
foljaktligen var deras fulla kraft riktad
mot bogen. Han tittade genast pa moni-
torn och sdg, kl. 01.15, att vatten kom in
fran bogen [2] eller, som angetts i ett
annat vittnesmél [4], att en valdig vatten-



mangd pressades in fran rampens sidor.
[ samma ogonblick horde han vaktha-
vande matrosen rapportera “vatten pa
bildack”. Iandravittnesmal [3,5] har han
sagt att matrosens ord var "Bryggan fran
vakthavande matros: Det dr vatten pa
bild4ck.” Inflodet av vatten var s& enormt
att monitorns bild blev grumlig p& grund
av att vatten stankte p4 kameran. Han
l4ste kameran mot rampen och menade
att samma bild visades p4 bryggans mo-
nitor [5].

Effekten av vatteninstromningen var
omedelbar. Fartyget fick 23 graders styr-
bords slagsida. Hon borjade ocksé rulla
fran 3 grader at styrbord till 1,5 grader 4t
babord [6] och sedan krangde hon annu
mer 4t styrbord. Slagsidan &t styrbord
blev permanent och l6sa foremal borjade
rora sig. Just d4 kom systemteknikern
och motorman in i kontrollrummet.

Inom ett par minuter 6kade slagsidan
till 10-15 grader medan fartyget fortsatte
med alla fyra huvudmotorerna och tvéd
hjalpmotorer fortfarande i drift. D4 ring-
de fjardestyrman och frdgade om slagsi-
dan kunde kompenseras genom att fylla
mer vatten i babords krangningstank. I
ett senare vittnesmal [2] har han sagt att
denna fraga stalldes omkring kl. 01.20. I
ett annat vittnesmél [5] har han uppgett
att tidpunkten var 01.22 och att han
horde larmet "Mr Skylight to number
one and two” samtidigt. Han forsokte
pumpa in vatten i hopp om att slagsidan
kunde ha skapat visst utrymme i tanken
men pumpen sog bara luft. Fran den
tidpunkten okade slagsidan 4t styrbord
snabbt [2].

Ungefar en minut efter larmet "Mr
Skylight to number one and two” sandes
livbétslarmet 6ver det allmanna hogtalar-
systemet och larmklockornaborjade ringa
[6].

Inom négra minuter hade fartyget fatt
en styrbords slagsida pa 20-25 grader.
Babords huvudmotorer stannade pa
grund av ett automatiskt stopp som be-
rodde pd att smorjoljesystemet inte lang-
re fungerade. Nar detta intraffade var
slagsidan 30-35 grader och han forsokte
forgaves startamotorernaigen [2]. Farty-
gets fart var d4 5-6 knop. Nigra minuter

senare stannade motor nr 4 av samma
orsak och efter en stund ocksa nr 3.
Klockanvard&01.20-01.25 [5] och han
rapporterade till fjardestyrman via den
barbararadion att huvudmotorerna hade
stannat [4]. De arbetade med 560 varv/
min fore olyckan och ca 500 varv/min
innan de upphorde att fungera [5]. T ett
annat vittnesmadl [6] har han uppgett att
motorerna arbetade med ca 400 varv/
min. Med hjalp av ledstanger krop han
till kontrollpanelen och forsokte starta
motorerna igen [6].

Nar motorerna hade stannat skicka-
de han upp motorman eftersom denne
befann sigi ett tillstind som narmade sig
panik. I ett senare vittnesmél [3] har han
sagt att han skickade motorman till bryg-
gan for att rapportera. Samtidigt lamna-
de systemteknikern kontrollrummet.

Ombkring kl. 01.30 var slagsidan ca
40—45 grader. D4 stannade aven hjalp-
motorerna och nodgeneratorn pa dack 8
startade automatiskt. I ett senare vittnes-
mal [6] har han uppgett att slagsidan var
ca 70 grader nér hjalpmotorerna stanna-
de. Han blev dd ocksa kontaktad av fjar-
destyrman som fragade om det var moj-
ligt att lansa farskvatten frén styrbords
tankar. Detta var inte langre mojligt pa
grund av avsaknaden av elkraft.

Tredjemaskinisten ansdg att det inte
fanns nagot mer han kunde gora i kon-
trollrummet och meddelade bryggan att
han tankte ga upp for att kontrollera
nodgeneratorns funktion [2,7]. Nar han
lamnade kontrollrummet fanns dar inget
vatten och alla vattentata dorrar var stang-
da. Lettsenare vittnesmél [5] har han sagt
att han lamnade omkring kl. 01.30 och
att slagsidan da var 70-75 grader. Han
har ocksa sagt att han lamnade tidigast
omkring kl. 01.25 eftersom han da titta-
de pa klockan for sista gangen [7].

Tredjemaskinisten tog maskinperso-
nalens egen trappa upp till dack 8 till
nodgeneratorn. Pa vag upp horde han
buller som tydde pa att lasten var i ro-
relse. Han kontrollerade nédgeneratorn
som fortfarande gick. Fartyget 14g da pa
sidan,vilket innebar att slagsidan var 90
grader, och pé grund av detta stannade
nodgeneratorn néstan omedelbart. Han

hade inga fler forpliktelser och forflyt-
tade sig langs skrovet akterover dar det
var folksamling. Nar nodgeneratorn
stannade foll dacksbelaggningen av
hérdplast over honom [6]. (Denna be-
laggning bestod av 30x30 cm, 14 mm
tjocka polypropylenstycken som var
hopmonterade.)

Han sdg att nagra passagerare hade
oppnat livflottecontainrar menatt de inte
visste vad de skulle gora med flottarna.
Han skulle hjalpa till men i samma 6gon-
blick skoljdes han i sjon av en vag.

Han hade ingen flytvast men hittade
tvd som han satte p4 sig. Han fann en
skadad livbat som flot med kolen upp
med fyra personer sittande ovanpé och
lyckades klattra upp pa den. Efter en
stund lyckades ytterligare en person klatt-
ra upp men denne dog senare.

Pa ungefar 80 meters avstdnd sig han
fartyget sjunka. Det ldg pad styrbordssi-
dannar det sjonk med aktern fore. Under
de allra sista 6gonblicken pekade bogen
uppaét i 45 graders vinkel.

Han lade marke till att bogvisiret sak-
nades och antog att de kraftiga vAgorna
hade slitit bort det.

Tredjemaskinisten antog att han var
enav de forstasomraddades. Han och de
andra frén livbiten plockades upp av en
helikopter omkring kl. 03.50 [2].

6.2.4
Sammandrag av
systemteknikerns vittnesmal

Systemteknikern har forhorts fem gang-

er:

1. Den 28 september 1994 i Abo av den
finska polisen.

2. Den 29 september 1994 i Abo av
kommissionsmedlemmar.

3. Den 29 september 1994 i Abo av den
estniska polisen.

4. Den 4! oktober 1994 i Tallinn av den
estniska statliga sdkerhetspolisen.

5. Den 13 januari 1996 i Tallinn av den
estniska polisen.

! Fel i den engelska texten dér det star 10 oktober.
Skall vara 4 oktober.
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Detta sammandrag bygger pa det tidigas-
te vittnesmalet. P4 de punkter dar de
senare forhoren ger fler uppgifter eller
motsager det tidigaste vittnesmalet sker
hénvisning till de senare vittnesmélen
inom klammer.

Systemteknikern 14g och sovisin hytt
d4 han, omkring kl. 00.30, kallades till
tjanstgoring av tredjemaskinisten pa
grund av vakuumproblem med 4tfoljan-
de svérigheter att tomma en av toaletter-
na. I ett senare vittnesmdal har han sagt att
han tillkallades k1. 00.45 [5]. Han anlan-
de till maskinrummet pd dack 0 omkring
kL. 00.45 for att losa problemet. Han
kande négra kraftiga skakningar nar en
vagtraffade bogen. Skakningarna var star-
kare an vanligt vid denna typ avvader och
han drog slutsatsen att vadret var hart.

Det tog honom ca 20-25 minuter att
finna orsaken till vakuumproblemet och
att utfora de nodvindiga reparationerna
[3]. Han stannade i maskinrummet i ca
25 minuter [4]. Senare i samma vittnes-
mal har han preciserat att han lamnade
maskinrummet forst nir han insag att
fartyget skulle sjunka.

Nar han hade hittat orsaken till pro-
blemet, som var luft som lackt in i vaku-
umsystemet, hade han en kansla av na-
got inte stod ratt till eftersom fartyget
krangde over at styrbord. I ett senare
vittnesmdl [3] har han uppgett att han
kande tva eller tre hdrda slag och att
elpanelerna borjade skaka i sina infast-
ningar. Efter dessa slag borjade fartyget
kranga over och ndgra dunkar kanade
ivag. Efter nésta slag borjade dunkarna,
som hade stannat, att rulla tillbaka. I ett
senare vittnesmél [5] har han sagt att han
horde ett hért slag som var hirdare an ett
vagslag och mindre 4n en minut senare
kom ett nytt slag och fartyget borjade
kranga over.

Pa grund av slagsidan gick han till
kontrollrummet dar tredjemaskinisten
och motormannen befann sig. Forflytt-
ningen tog omkring tvad minuter. Moni-
torn visade en stor mingd vatten som
strommade in pa bildack frén rampens
béda sidor, méjligen mer frén styrbord
an fran babord. Han kunde inte saga om
vattnet ocksd strommade in frdn ramp-
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ensovansidaeftersom kameran inte tackte
det omradet. Kort efter hans ankomst till
kontrollrummet stangdes de vattentita
dorrarna.

Lettsenare vittnesmal [5] har han sagt
att han gick till kontrollrummet en eller
tvd minuter efter slagsidan. Tredjemaski-
nisten beordrade honom att kontrollera
bildack med hjalp av monitorn. Bilarna
stod pé plats och han kunde inte se ndgot
vatten pd bilddck men sdg att vatten
pressades in vid rampen. Han var siker
pé att tredjemaskinisten ocksé sdg detta
och formodligen innan han sjalv upp-
marksammade det.

Under det sista vittnesmalet [5] gjor-
de systemteknikern en skiss for att illus-
trera det han sdg i monitorn (figur 6.1).

De tre undrade om bogvisiret hade
oppnats eftersom si stor vattenméangd
omoijligen kunde tranga in enbart pa
grund avnégraskadade packningar. Vatt-
net strommade in oavbrutet och inte bara
i anslutning till vagslagen. Fartyget ut-
vecklade en 3040 graders slagsida och
motorerna stannade, forst tva och sedan
den tredje och slutligen den sista atersta-
ende motorn. Systemteknikern visste inte
om alla fyra hjalpmotorerna var i ging
eller bara tva av dem.

Medan systemteknikern fortfarande
befann sig i kontrollrummet horde han

bryggan frdga om det var mojligt att rita
upp fartyget. Han trodde att tredjemaski-
nisten d4 hade informerat om vattenin-
stromningen pd bildack. Pumparna ar-
betade for att lansa ut vattnet. Bryggan
fragade ocksd om det var mojligt att
minska slagsidan genom att pumpa vat-
ten mellan krangningstankarna. Medan
systemteknikern foljde handelserna p4
monitorn kunde han inte hora tredjema-
skinistens svar.

Han ville tillkalla maskinchefen men
innan han kunde n4 telefonen foll allting
ned. Han lyckades krypa till kontroll-
panelen i centerlinjen men panelen loss-
nade i svetsfogarna [5].

Sedan motorerna hade stannat horde
han larmet "Mr Skylight to number one
and two” over det allmanna hogtalarsys-
temet och strax darefter stangdes de vat-
tentdta dorrarna och livbatslarmet ljod.
Han frigade tredjemaskinisten vad som
stod pa och varfor vattnet, som han sag i
monitorn, strommade in men fick inget
svar [4]. Senare under detta vittnesmal
har han fortydligat att han inte observe-
rade att nigot vatten kom in p4 bildack,
endast att tredjemaskinisten talade om
det for honom.

Nar slagsidan var omkring 45-50 gra-
derlamnade han och motormannen kon-
trollrummet och d4 fungerande fortfa-

Figur 6.1 Skiss gjord av systemteknikern som visar vad han sag i
monitorn




rande elsystemet. I ett senare vittnesmal
[2] har han sagt att de ldmnade nar
slagsidan var ca 60 grader och att han i
monitorn sag bilarna forskjutas ungefar
en meter at styrbord nér fartyget hade ca
45 graders slagsida. Nar han hade natt
dack 6 stannade hjalpmotorerna och ef-
ter tva eller tre sekunder startade nodge-
neratorn och eleffekten terstélldes. Till-
sammans med motormannen lyckades
systemteknikern na det oppna dack 8
midskepps strax intill nodgeneratorn,
som fungerade tills slagsidan var ca 90
grader. Han har uppgett att det tog dem
en eller tvd minuter [5] att nd upp till
dack 8.

Ute pa dick 8 sig han besattnings-
medlemmar klargora flottar i fall fartyget
skulle kantra. Slagsidan var da redan
alltfor stor for att livbatarna skulle kunna
sjosattas. Folk hade utlost uppblésbara
flottar pa fartygets babordsida och dessa
kunde glida ut i vattnet nar slagsidan
okade.

Nar fartyget praktiskt taget ldg pa
sidan gavssignal med tyfonen vilket inne-
bar att var och en méste radda sig sjalv. 1
ett senare vittnesmal [2] har vittnet upp-
gett att det gavs ett meddelande 6ver det
allmanna hogtalarsystemet vari passage-
rarna rdddes att halla sig pa avstand fran
det sjunkande fartyget. Han har ocksé
uppgett [3] att han d4 sdg andre- och
tredjestyrmannen lamna bryggan och
borja hjalpa till med att utlosa flottar.
Systemteknikern var da tillsammans med
andra personer, mest besattningsmed-
lemmar. De vantade pa ett relativt sakert
ogonblick och gled ut i vattnet pa en
flotte medan de holl sig fast i tampar.

Nar ESTONIA sjonk med aktern forst
kunde han se att bogvisiret saknades.
Han befann sigien flotte ca 20 meter fran
fartyget tillsammans med nio till tio an-
dra. Tiden som forflot mellan hans forsta
observation av vatten som trangde in pa
bildack och forlisningen har han berak-
nat till 15-20 minuter.

Tillsammans med matrosen och
motormannen hjalpte han andraatt kom-
ma ombord i flotten och slutligen var de
16 personer. Den sista kom ombord
omkring tva timmar efter forlisningen. I

ett senare vittnesmal [4] har han sagt
11/2 timme.

Kl. 08.15 raddades systemteknikern
tillsammans med de andra av tva heli-
koptrar.

6.2.5
Sammandrag av
motormannens vittnesmal

Motormannen har forhorts tre ganger:
1. Den 29 september 1994 i Abo av den
estniska statliga sakerhetspolisen.

2. Den 29 september 1994 i Abo av
kommissionsmedlemmar.

3. Den 31 mars 1995 i Goteborg av
kommissionsmedlemmar.

Detta sammandrag bygger pa det tidigas-
te vittnesmalet. P4 de punkter dar de
senare forhoren ger fler uppgifter eller
motséger det tidigaste vittnesmélet sker
hanvisning till de senare vittnesmélen
inom klammer.

Detta var motormans forsta resa som
besattningsman pa ESTONIA [2]. Han
gick vakt den aktuella natten fran kl.
00.00 tillsammans med sin forman som
var tredjemaskinisten. Under vakten gick
han en rond i maskinrummet och kon-
trollerade att allt fungerade normalt. Ef-
ter ronden gick han till kontrollrummet
och tredjemaskinisten gjorde sin rond.
Under tredjemaskinistens rond mottog
motorman en order frén bryggan att ak-
tivera stabilisatorerna.

Ombkring kl. 00.46 sdg motorman i
monitorn en rannil vatten som trangde in
vid rampens styrbordssida. Han trodde
att det var regn som hade tréangt igenom
packningen. Han var vid det tillfallet
ensam i kontrollrummet och nar tredje-
maskinisten kom tillbaka gick motor-
man till en intilliggande verkstad. T ett
senare vittnesmdl [3] har motorman, pé
fragan om iakttagelsen av det intrangan-
de vattnet kl. 00.46, svarat att han efterdt
hade tankt mycket pd saken men inte
langre var saker pa att han hade sett det.
Efter ytterligare utfrdgning i amnet var
han inte langre sédker pd att han alls hade
sagt det 1 det forsta vittmesmaélet.

Medan han arbetade i verkstaden fick

fartyget plotsligt en slagsida som han
fann egendomlig. Han gick till kontroll-
rummet och tredjemaskinisten talade om
forhonom attlaget var allvarligt pa grund
av att en vdg hade knackt rampen. I
monitorn sag han att det gick stora vagor
pé bildack och att vattenytan ldg i jamn-
hojd med bilarna. Alldeles dérefter bor-
jade flera lampor blinka "livbitslarm”
vilket innebar en order till livbatsgrup-
perna att bemanna livbatsstationerna.

Vid den tidpunkten anlande system-
teknikern och de vattentitadorrarnahade
stangts. Ballastpumparna startades och
fran bryggan fick de order att forsoka
gora nagot med pumparna. Slagsidan
okadenu och pa grund avattlosa foremal
borjade rora sig var det inte langre moj-
ligtatt std uppratt. Lett visst 1age stannade
huvudmotorerna och motorman horde
ocksa buller frédn rorelser pé bildack. Det
var nu uppenbart for envar att fartyget
holl pa att sjunka.

Sedan lamnade motorman och sys-
temteknikern kontrollrummet genom
nodutgéngen d4 slagsidan var ca 50 gra-
der [2]. Nar de var p4 vag upp stannade
hjalpmotorerna och nédgeneratorn star-
tade automatiskt. Slagsidan var ca 90
grader néar de nddde dack 8 och da stan-
nade nédgeneratorn. Motormannen sat-
te pa sig en flytvast och kanade i vattnet.
Han sag fartyget sjunka med aktern forst
och kunde se att bogvisiret saknades.

6.3
Sammandrag av vittnes-
mal fran dverlevande
passagerare och fran
besattningsmedlemmar
som inte hade vakt

6.3.1
Vittnesmal rorande
lastsurrning

Tva matroser har vittnat om surrning av
personbilar, lastbilar och trailers fore re-
san. Bdda deltog i detta arbete. Trailers
och langtradare var sakrade med fyra
surrningar och trailerklossar. Personbi-
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lar var inte surrade men parkerade med
handbromsen atdragen och vaxeln ilagd.

Under lastningen beordrades de tvé
matroserna att surra noggrant eftersom
vindar pa upp till 25 m/s vantades. Bada
var sakra pd att fordonen var sikrade i
enlighet med givna instruktioner och
med den utrustning som fanns till hands.

Béda har uppgett att bogvisiret var
ordentligt stangt fore avgéng.

6.3.2
Rapporter fran dack |

Pa déck 1 fanns en hyttavdelning med
124 hytter och kojer for 358 passagerare.
Hyttavdelningen strackte sig forover fran
midskepps. I hyttavdelningens center-
linje fanns en mittgdng med sex uppatgé-
ende trappor. Flera tvarskeppsgangar pa
béda sidor forenades i denna mittgang.
De sex trapporna forenades i casingen
och mynnade ut som tre pa dack 4. Den
mellerstaav dessa forenades med huvud-
trappan och den forliga fortsatte till dack
7 (figur 6.3).

Fran detta dack overlevde 22 perso-
ner. Tre av dem var besattningsmedlem-
mar fran maskinrummet och 19 var pas-
sagerare frén hyttavdelningen. Figur 6.2
visar maskinomrédet och hyttavdelning-
en och var overlevande befann sigi de fall
dar detta ar kant.

Manga passagerare kunde inte sova
fore olyckan pa grund av fartygets krafti-
ga rorelser och ovasendet och vibration-

erna frén vagor som slog mot bogen.
Atskilliga passagerare var sjosjuka. Nag-
rahade sovit och vaknade kort fére olyck-
an pa grund av rorelserna och bullret.
Ett vittne i en styrbordshytt forut
horde ndgra harda stotar och nigot som
smallde. Hon tyckte det var konstigt och
talade om det med sina vanner. Hon var
radd och lamnade hytten. Hennes van-
ner sade att de skulle folja efter. Hon gick
upp till diack 7 och satt i en stol nigra
minuter nar hon plotsligt horde ett tungt
slag och kinde att fartyget krangde over.
I en annan hytt langre akterut om
styrbord fanns tva personer som har be-
rattat om haftiga rorelser i fartyget. Varje
ging fartyget stampade, har en av dem
omtalat, horde han slag mot skrovet som
om nagon slog pa det med en stor sten.
Vittnet var oroat och diskuterade ljuden
med den andre eftersom han kiande pa sig
attndgot inte var som det skulle. Han steg
upp och borjade kla pa sig. Det andra
vittnet, i samma hytt, horde inte dessa
slag men oroade sig ocksa. Efter en stund
horde hon ett nytt svagt bubblande ljud
uppifran som vatten som halls ut lang-
samt. Hon har uppgett att detta hiande
strax efter klockan ett. Ett armbandsur
hade pipit jamn timme och hon hade
ocksd tittat pd sin egen klocka. Hon stan-
nade kvar i kojen halvsovande i ungefar
fem minuter nar det plotsligt hordes ett
kraftigt skrapande, tjutande, knakande
och gnisslande ljud uppifran, alldeles
nara, som om nagot stort och tungt holl
pé att glida. Ett vittne frdn en narbelagen
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Figur 6.2 Planritning av diack |.Réda prickar markerar var 6verlevande
befann sig i olyckans inledningsskede, i de fall dar detta ar kant.
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hytt har ocksd rapporterat samma slags
buller. Dérefter krangde fartyget ¢ver. De
var overtygade om att nagot inte stod ratt
till.

Flera vittnen har uppgett att de vack-
tes av kraftigt buller eller smallar. Tre
passagerare foll ur sina kojer pa grund av
fartygets rorelser och kort efterft horde
de en valdsam duns som var sa "kraftig”
att en av dem, som nu stod uppratt,
slungades mot skottet. Fartyget borjade
omedelbart att rulla "otroligt”. Ett annat
vittne har uppgett att han omkring kI.
01.00 horde ett valbekant hydrauliskt
ljud, “det sorts ljud som uppstdr nar
bogvisiret dppnas och stangs”. Han tan-
deencigarett och kortefterat, medan han
fortfarande rokte, horde han ett tydligt
metalliskt ljud och en skrall. Efter ytter-
ligare en eller tvd minuter horde han
samma ljud igen. Han kladde pa sig och
lamnade hytten och nér han var alldeles
utanfor hyttdorren, ca kl. 01.15-01.20,
hojde fartyget bogen och krangde ome-
delbart over 4t styrbord.

Ett annat vittne 6ppnade sin hytt-
dorr. Gdngen utanfor var tom men det
var en smal rannil av vatten p4 durken.
Fartyget hade da bara en mycket latt
slagsida. Han sprang ut i underkladerna.
Fartyget lag kvar med styrbords slagsida
och pa durken i mittgéngen fanns vatten.

Vid ungefar samma tidpunkt 6ppna-
des de flesta hyttdorrarna och halvklad-
dapassagerare dok uppigédngarna. Manga
var panikslagna och ropade och skrek. I
mittgangen sprang folk fram och tillbaka
och kolliderade med varandra medan de
letade efter trappor. I en trappa stod en
kvinna i nattlinne och skrek hysteriskt
och i en hyttingdng holl sig en aldre
kvinna fast och forsokte dra sig ut.

Ett vittne, i en centralt belagen hytt
forut, gavsigivigsedan han hortettlarm
pé estniska. Han sag d4 vatten komma in
i hytten.

Flera vittnen har berittat att de, nar
de passerade dack 2 pa vag uppat i trap-
pan, observerade kallt vatten som strom-
made nedfor skottet och ut pa durken.
Ett vittne sig vatten spruta ut frén spring-
or kring de stangda doérrarna som ledde
till bildack. Han uppskattade vattendju-



Figur 6.3 Planritning av dick 4. Réda prickar markerar var overlevande befann sig i olyckans inledningsskede, i

de fall dar detta ar kint.
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pet pé durken till en decimeter.

Pa grund av slagsidan blev det allt
svérare att rora sig. En del paralyserade
och utmattade passagerare passerades av
andra medan de stod 1 trappan.

6.3.3
Rapporter fran dack 4

Pa dack 4 fanns tva hyttavdelningar, en
forut och en midskepps, som innehél1 98
respektive 81 hytter. I midskeppsavdel-
ningen fanns kojer for 200 passagerare
och i avdelningen forut for 204. Hyttav-
delningarna var sinsemellan atskilda av
entréhallen med huvudtrapporna. Akter-
ut fanns en konferensavdelning som vid
olyckan var stangd. Intill konferensav-
delningen l4g Night Club som var oppen.

I den forliga hyttavdelningen fanns
tre parallella gangar langskepps, enicen-
terlinjen och en pa vardera sidan. Mellan
gédngarna lag hytter. Frdn mittgéngen led-
de en trappa till dack 7. De tre gdngarna
slutade forut i en tvarskeppsgang och
midskeppsientréhallen. Mittgdngen lop-
te mellan de tva huvudtrapporna. Vid
babords- och styrbordsgangarnas forliga
andar lag tva trappor som ledde till bat-
dack, som var dick 7.

I den midskepps beldagna hyttavdel-
ningen fanns ocksa tre parallella lang-
skeppsgéngar. En tvarskeppsging sam-
manband mittgdngen med styrbordsgéng-
en och en annan mittgdngen med ba-

/
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bordsgadngen. Lingskeppsgingarna
mynnade forut i entréhallen och akterut
i aktertrappan och konferensavdelning-
en.

Fran dack 4 overlevde 32 personer
och de flesta kom ih4g sina hyttnummer.
Formodligen raddade sig 17 personer
frén den forliga hyttavdelningen, sex
fran hyttavdelningen midskepps, tvé fran
Night Club, en frén toaletten intill kon-
ferensavdelningen och tvé frdn biogra-
fen i konferensavdelningen. Fyra over-
levande frén detta d4ck kan inte komma
ihag sina hyttnummer. Figur 6.3 visar
planen over dack 4 och var de overle-
vande befann sig.

Rapporter fran den forliga
hyttavdelningen

Négra vittnen frdn den forliga hyttavdel-
ningen har uppgett att de var sjosjuka.
En man har sagt att han vacktes omkring
kl. 00.00 av ett buller som oroade ho-
nom. Det var ett dovt men kraftigt ljud
som lat som om ndgot holl p4 att kasa
fran den ena sidan till den andra och sl&
hért mot fartygets skrov. Bullret gav gen-
ljud genom hela fartyget och pa grund
av detta beslot han att lamna hytten. Ett
annat vittne har sagt att han, medan han
holl p4 att kld av sig i hytten, horde
egendomliga slag som av metall mot
metall vibrera genom hela fartyget. Det
forefoll honom som om slagen kom fran

bogen.

Ett vittne, i en styrbordshytt, lag va-
ken i kojen och undrade over vigslagen
och fartygets fart som han tyckte var
alltfor hog for den sortens vader. Fartyget
stampade och han lade marke till att
motorljuden plotsligt andrades precis som
om fartyget saktade in. Efter en stund
horde han en enorm krasch och hela
fartyget skakade. Han tittade ut genom
fonstret men varinte siker pd om fartyget
rorde sig eller inte. Efter skréllen hordes
det vélbekanta ljudet av vagor som &ter
slog mot bogen. Plotsligt hordes tvd me-
talliska, skrallande ljud som vart och ett
fornams 6gonblicket efter att en vag traf-
fat bogen. Nar nasta vigslag kom horde
han samma ljud igen tre gidnger och
darefter ett skrapande ljud fran bildack
under hytten. Han stannade kvar i kojen
en stund till och sade sedan till sin hytt-
kamrat att nagot var pd tok och att de
maste lamna hytten. Fartyget hade dd en
latt slagsida.

Ett annat vittne, som ocksa ldg sjo-
sjuk i kojen, lyssnade pa ljuden. Han
somnade in ibland men vaknade av vig-
slagen. Plotsligt vaknade han av en stot
och av att fartyget rullade kraftigt tre till
fem ganger. Efter ytterligare ett kraftigt
slag horde han tva eller tre kraftiga skra-
pande ljud med nigra sekunders mellan-
rum.

Fartyget krangde over och saker foll
fran bordet. Omedelbart efter ytterligare
en overhalning gled alla losa foremal mot
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hyttdorren. Efter den sista overhalning-
en forblev fartyget liggande med styr-
bords slagsida och han lamnade snabbt
hytten. Han tog med sig sin vackarklocka
som hade stannat pa kl. 01.02.

Ett vittne kiande att fartyget uppforde
sigegendomligt, som om det plojde tungt
genom vagorna. Samtidigt horde hanljud-
liga metalliska dunkningar och markte
att motorerna stannade. Klockan var da
omkring 01.05-01.10. Ett annat vittne
vacktes av en valdig small som lat som
om fartyget kolliderade och han ramlade
ur kojen. Ytterligare ett vittne vicktes av
en enorm krasch som gjorde att alla losa
foremal foll i durken och tvd man som
sov i de ovre kojerna kastades ur.

Ettvittne kunde inte sova pa grund av
vibrationer och de ljud som uppstod da
fartyget slog i sjon. Omkring kl. 01.00
horde han tvd smallar kort efter varan-
dra. Han steg upp, kladde p4 sig och
oppnade hyttdorren. Det fanns ingen i
gdngen men négra hyttdorrar var oppna
och han sig minniskor darinne. Han
gick akterover medan fartyget borjade
kranga over mattligt.

Senare okade slagsidan och ménga
hyttdorrar stod nu oppna. I gdngen fanns
manga manniskor, en del var nakna och
andra i bara underkladerna. Det rddde
panik och folk sprang skrikande bade
akterover och forover. En del stod stilla
uppenbarligen i chock.

Enligt ett vittne sandes ett hogtalar-
meddelande pd estniska omkring KI.
01.15, "Haire, haire, laeval on haire!”
som betyder "Alarm, alarm, det 4r alarm
pé fartyget!” (Det estniska spraket liknar
det finska men {orstés inte av svenskar.)
Det var en mycket svag rost av en kvinna
som lat radd eller skadad. En del av
passagerarna i denna hyttavdelning
sprang akterover till entréomradet och
en del forover till de forliga styrbords-
och babordstrapporna.

Géngarna var fulla av manniskor som
kampade for att na fram till babordstrap-
pan. Ett vittne kastade sig framat och fick
tagiledstangen. For aldre manniskor var
det omoijligt att forflytta sig uppét.

I styrbords forliga trappa strommade
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mycket sjovatten in ovanifrdn och de
som klattrade upp den vigen blev ge-
nomblota.

Rapporter fran den midskepps
beliagna hyttavdelningen

Ett av vittnena, en kvinnlig dansare pa
sin forsta arbetsdag, forsokte hitta sin
hytt efter showen som slutade kl. 00.30.
Hon gick vilse och hamnade utanfor bil-
dack dar hon horde en small. Hon hitta-
de till slut hytten och somnade men
vacktes av en ny small. Andra vittnen
vacktes av att tillhorigheter och 1osa fore-
mal gled omkring i hytterna.

Ettvittne kunde inte sova p& grund av
den grova sjon. Han horde ett rullande
ljud fran det langre ner i fartyget belagna
bildacket och fick en kansla av att nagot
var fel. Tillhorigheter borjade falla i dur-
ken. Direkt darefter hordes en kraftig
metallisk skrall och fartyget krangde over.

Ett annat vittne gick forover langs
styrbordsgéngen foljd av sina foraldrar
och sin flickvan. Det fanns ménga mén-
niskorientréhallen nar han kom dit. Han
uppskattade d4 slagsidan till omkring
10-15 grader och ljuset lyste fortfarande.

Ett vittne, frén en hytt mycket nara
entréhallen, var p& vagakterover men foll
in i en hytt dar det redan fanns tvé
personer. Hon tog sig ut i gngen igen
och lamnade kvar de tva andra. De flesta
hyttdérrarna stod oppna men endast
négra f4 personer fanns i gingen. Vittnet
gick pa skottet och hoppade over hytter-
nas dorroppningar.

Rapporter fran Night Club

I Night Club fanns sex personer — tre
passagerare och tre besattningsmedlem-
mar. Omkring kl. 01.15 lade ett vittne
marke till att foremal borjade glida at
styrbord. Han rusade ut och sprang upp-
for den aktra trappan. Han har inte rap-
porterat ndgon folksamling.

P4 toaletten utanfor Night Club och
néra den aktra trappan fanns en annan
passagerare. Nar han gick dérifrén sag
han i hallen en spricka i taket genom
vilken vatten rann. Han gick uppfor trap-

pan till det 6ppna dick 7 ganska tidigt,
innan det bildats ndgon folksamling.

Rapporter fran entréhallen

Foajén var ett ganska stort 6ppet utrym-
me dar slagsidan gjorde det mycket svart
attrorasig. Trapporna var belagnai farty-
gets centerlinje och blev svéra att na.

Ett vittne frén déck 1 var framfor de
ovriga och sdg inga andra minniskor
forran han nadde fram till entréhallen p4
dack 4. P4 dack 5 passerade han en man
som lag pa durken. Vittnet trodde att
mannen var skadad eller kanske berusad
eftersom slagsidan d4 inte var alltfor kraf-
tig. Han motte ocksd tvd besattningsman
som rusade ner nar han talade om att han
hade sett vatten dar nere.

Ett annat vittne kom till dack 4 nagot
senare och sdg manga panikslagna man-
niskor. Han holl sig fast i ledstdngen och
lyckades ta sig over det oppna utrymmet
ndra vaxlingskontoret dar durken var
dyblot. Tvd flickor foll ned frén trappan
och slog 1 skottet varvid en av dem for-
modligen dog omedelbart. Ett annat vitt-
ne sag tvd unga kvinnor, endast ikladda
trosor, bara st stilla och hélla sig hart i
ledstdngen. Vittnet tappade taget och
rutschade ca 10 meter in i en glasvagg
som krossades. Han skadades inte och
lyckades ta sig tillbaka till trappan. P4
dack 5 sdg han en person tappa taget och
ramlainivaggen som sprack. Flera man-
niskor kanade skrikande tvars over foajé-
mattan och slog i skottet varvid de flesta
skadades.

Manniskor kom i stora mangder frén
béde for- och aktergdngarnainientréhal-
len. En del av dem stod langs skotten och
i trapporna. Ett vittne har berattat att en
besattningsmedlem var dar och forsokte
hjalpa passagerarna av vilka manga bara
stod stilla utan en chans att ta sig vidare
uppét. Ndgra av dem fick tag i ledstanger
och borjade ta sig uppat genom att dra
och slapasig. S smaningom kom allt fler
manniskor. Manga lag svart skadade och
blodande och négra var formodligen
doda. De hade rutschat in i skotten eller
fallit fran trapporna och det rddde full
panik och kaos. En del férsokte resa sig



medan andra bara holl sig fast. Det vittne
som gick framfor sina foraldrar och sin
flickvan hade svért att nd fram till trap-
porna. Nér han hade natt dit vande han
sig om for att titta efter de andra tre som
fortfarande stod pa motsatta sidan. De
kunde inte ta sig over foajén pd grund av
alla doda och méngden av manniskor. De
ropade och uppmanade honom entréget
att ensam fortsatta uppfor trappan.

6.3.4
Rapporter fran dack 5

Pa déck 5 fanns en forlig hyttavdelning,
som néstan var identisk med den p4 dack
4, med 102 hytter och 212 kojplatser.
Midskepps fanns den bemannade infor-
mationsdisken och en forlig hall med
huvudtrappan. Tvaarkader, styrbord och
babord, med taxfreebutiker och flera
andra butiker forband de forliga och
aktra hallarna. I den akterut belagna hal-
len 14g aktertrapporna och pé styrbords-
sidan, akter om butikerna, fanns en sitt-
salong. Langre akterut pa samma sida lag
Pub Admiral dar underhéllning pagick.
Langst akterut pd styrbords sida l4g Café
Neptunus, varifran dorrar ledde ut till
det aktra 6ppna dacket dar utomhus-
trappor ledde till de 6vre décken.

Fran dack 5 overlevde 31 personer.
Fyrabefann sigihyttavdelningen, fem pa
olika platser i arkaden och hallen nara
butikerna och informationsdisken, 15 i
Pub Admiral, tre i Café Neptunus och

fyra i sittsalongerna. Figur 6.4 visar en
plan 6ver d4ck 5 och var de overlevande
befann sig. Figurerna 6.5 och 6.6 visar
fotografier av Café Neptunus respektive
aktertrappan pé dack 5.

Rapporter fran hyttavdelningen

Ett vittne rorde sig i den forliga trappan
om babord. Han lade mirke till att mat-
tan var dyblot mellan dack 5 och dack 6
och dven att en del vatten rann nedfor
trappan. Mattan var emellertid mindre
vét langre upp. Omkring kl. 01.00 stod
han och tittade ut genom fonstren ner pa
backen. Han kunde knappt se den pa
grund av morkret men bogen sdg normal
ut. Direfter gick han till sin hytt och
ungefar fem minuter senare kom slag-
sidan.

Ett vittne fran en forligt beldgen hytt
om babord har rapporteratatthoga vagor
slog mot fartyget och valdiga vattenkas-
kader kastades upp i luften. Han kunde
inte sova pa grund av vagljudet och far-
tygsrorelsen och horde senare négra hér-
da smallar och beslot att stiga upp och ta
en titt utanfor. Slagsidan kom just nar
han var i hyttdorren.

Ett annat vittne var ute pa dppet dack
en stund innan han gick till kojs och
tittade fascinerad p& de enorma vatten-
kaskaderna. Efter ndgra timmars vilaisin
hytt blev han sjosjuk. Han lag kvar i
kojen men lyssnade uppmarksamt till
ljuden. Han hade en kansla av att fartyget
lyftes 10 till 20 meter och smallde ned i

vattnet igen med kraftiga ljud och vibra-
tioner. Plotsligt horde han ett extra, latt
metalliskt, ljud over det normala bullret
fran vagorna och inredningen. Han hor-
de detta ljud i ett par minuter och sedan
horde han ett metalliskt slag. Efter kan-
ske ytterligare en minut hordes ett svagt
metalliskt ljud och efter ytterligare 40—
50 sekunder en mycket kraftig metallisk
small. Han blev oroligeftersom bullret l4t
som om bordlaggningsplatarna trycktes
in. Han insdg att nagot var pa tok och steg
upp och kort efterét fick fartyget styr-
bords slagsida. Omkring en minut efter
den forsta slagsidan och tvd minuter efter
den sista smallen stannade motorerna.
Slagsidan var nu ca 20 grader och han
lamnade hytten endast halvkladd. Tiden
fran de forstametalliska ljuden till krang-
ningen beriknar han till mellan 5 och 10
minuter.

Ett vittne i en hytt nara huvudtrap-
pan vacktes av foremél som, pa grund av
slagsidan, foll i durken. Aven om han
vanligen tittade pa klockan nar han vak-
nade under utlandsresor var han osédker
pétiden som han beraknade till kl. 01.20.

Négra vittnen fran olika platser om-
bord har uppgett att motorerna stannade
eller att ljudet och vibrationerna frin
motorerna andrades efter den forsta
krangningen. Andra, ocksa de frén olika
platser, har sagt att motorerna arbetade
som tidigare.

Ett vittne lyckades lamna sin hytt
efter krangningen genom att lagga alla

Figur 6.4 Planritning av diack 5. Réda prickar markerar var 6verlevande befann sig vid olyckans
inledningsskede, i de fall dir detta ar kint. Siffror i rod prick visar antalet 6verlevande fran detta omrade.
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losa foremdl i toalettutrymmet och dar-
med frilagga hyttdorren s& att han kunde
oppna den. Han har uppgett att motor-
ljudet var normalt.

[ en annan forut belagen hytt viacktes
en man och hans hustru av ett ljud som
liknar det som uppstér nér stora metall-
platar slar mot varandra och strax déref-
ter fick fartyget slagsida. Paret rusade ut
i gdngen ikladda nattdrékter och ség an-
dra manniskor lamna sina hytter. Ndgra
sprang fram och tillbaka och andra ram-
lade och krop. Slagsidan 6kade ryckvis
och négonstans pé vag ut forlorade hus-
trun mannen ur sikte.

Rapporter fran sittsalongerna

[ sittsalongerna sov och vilade 10-15
personer som alla vacktes av ett skrapan-
de ljud och av fartygets slagsida. Ndgra
forefoll vara apatiska och forvirrade.
Andra skrek at de ovriga att de méste ta
sig ut snabbt men endast ndgra fi reage-
rade.

Fyra passagerare sprang direkt ut till
styrbordsarkaden och sadg manga mén-
niskor i omradet kring butikerna och
informationsdisken. Nara informations-
disken och huvudtrapporna stod tvé
kvinnliga besattningsmedlemmar som
inte tycktes veta vad som stod paeller vad
de skulle gora. Folk forsokte nd fram till
de forliga huvudtrapporna for att ta sig
upp men slagsidan och folksamlingen
langre fram gjorde det svért att rora sig i
arkaden. Det forekom mycket skrikande
bland dem som flydde. I klungan som
befann sig i den forliga 6ppna hallen
misslyckades manga passagerare med att
nd fram till ndgon av de fyra trapporna
som ledde uppit. Atskilliga passagerare
ldg medan andra ramlade eller for ivag
langs durken och slog i skottet varvid
flera forefoll att skadas.

Rapporter fran Café Neptunus

Sex eller sju personer fannsi Café Neptu-
nus (figur 6.5.). De flesta vilade eller sov.
Ett vittne som satt och vilade med huvu-
det mot skottet kande och horde ett
kraftigt metallslag mot skrovet som up-
penbarligen kom frdn bogen. Strax efter-
at krangde fartyget over. Ett annat vittne

har sagt att fem till sju minuter senare foll
mobler, bestickhyllor, glas och porslin i
durken och kanade at styrbord under
stort buller och vackte de narvarande.
Tvé passagerare kanade in i skottet med-
an ndgra satt helt stilla och tycktes forste-
nade och skrackslagna.

Medan ett av vittnena var pa vag mot
akterdorrarna ut till det ¢ppna akter-
dacket hordes larmet "Mr Skylight to
number one and two”over det allménna
hogtalarsystemet.

Négra vittnen ldg p& durken och bor-
jade dra sig upp till dorrarna med hjalp
av borden som var fast monterade i dur-
ken. Ett vittne, som var tillsammans med
sin mor, tog av sig skorna och strumpor-
na och drog sig upp fran ett bord till ett
annat och hjalpte sin mor genom att
slapa henne 6ver durken bord for bord.
De var tvungna att forflytta siguppat mot
fartygets centerlinje och darefter ytterli-
gare tio meter akterdver forattnd en dorr.
Han drog sin mor via fyra eller fem bord
varefter hon maste vila en stund. Nar
slagsidan hade okat och han stod p4 foten
till ett fast bord och forsokte dra henne
langre akterdver var hon utmattad. Med-
an hon holl sig fast vid ett bordsben, tvé
bord fran babordsdorrarna, bonfoll hon
honom att lamna henne och fortsatta pa
egen hand. Hon sade att hon inte hade
négra krafter kvar samtidigt som han
forgaves skrek at henne att fortsatta. Vat-
ten rann dd in utifrdn till det stalle dar de
hade suttit tidigare och tavlor pad skotten
forefoll hanga i 45 graders vinkel. Detta
vittne lyckades slapa sig ut till det 6ppna
akterdécket och genom att anvanda bade
trappor och ledstédnger drog han siglang-
re upp och slutligen ut pé skrovets ba-
bordssida.

Rapporter fran de 6ppna omradena

I de 6ppna omradena akterut och i ar-
kaderna nara informationsdisken och
butikerna gick en hel del passagerare
ombkring eller satt pé stolar. Ett vittne har
sagt att fartyget rorde sig tungt i stormen,
vilket gjorde det svért att hélla balansen
och intuitivt kande han en latt slagsida.
Plotsligt skalvde fartyget och krangde
over nagra ogonblick senare. Denna

krangning kom mycket plotsligt och slag-
sidan okade. Passagerare och losa fore-
mal borjade rora sig och falla. Vittnet har
berattat hur passagerare valdsamt kasta-
des mot styrbords skott och skadades.
Han foll ocksd men utan att skadas sar-
skilt mycket. Overhalningen orsakade
omedelbar panik i folksamlingen och
manniskor sprang 4t alla hall.

Ett annat vittne har sagt att fartyget
krangde 6ver och blev kvar i en ca 15—
gradigslagsida. Tio sekunder senare kom
en ny krangning som omedelbart foljdes
av ytterligare en. Efter de tre overhal-
ningarna hade fartyget en slagsida p4 ca
45 grader.

Manniskor som flydde fran dack 1
borjade komma uppfor huvudtrappan
till dack 5 och foajén vid informations-
disken. Négra vittnen hade hort ett ring-
ande ljud nerifrdn nar de var pa vag upp
och hade passerat flera andra som var
alltfor utmattade for att fortsatta uppat. 1
huvudfoajén rutschade en kvinnlig be-
sattningsmedlem véldsamt tvars over
durken under hogljudda skrik. Nar hon
slog i skottet tystnade hon. Kort darefter
rutschade en annan kvinna samma vag.
Ett vittne vdgade inte titta mer utan tog
tagiledstangerna och drogsig uppét. Det
blev allt svérare att ta sig upp i trappan
och folk méaste klanga sig fast vid led-
stangerna. Hela tiden kom fler méannis-
kor och ménga samlades i klungor i
omrédet intill informationsdisken. Detta
gjorde det svart att komma forbi och aven
att behélla greppet om ledstangerna.

En del vittnen som passerade dack 5
sdg en rad spelautomater falla 6ver méan-
niskor. Ingen kunde emellertid gora né-
got foratt hjalpa eftersom ocksé de skulle
g forlorade om de slappte taget.

Rapporter fran Pub Admiral

Vittnen har angett antalet personer i Pub
Admiral till mellan 30 och 60. Nagra satt
vid baren, nagra i soffor och andra vid
bord. En underhéllningsartist pa en liten
scen ledde en karaoketavling och all-
sang. Vittnen har berattat att ESTONIAs
rorelse 0kade medan showen pagick och
att nagra glas som hangde ovanfor bardi-
sken foll i durken liksom ocksd nagra
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fran borden. Personalen borjade ta bort
glas och flaskor fran baren. Stdende och
géende personer hade svart att hélla ba-
lansen.

Underhéllningsartistens show skulle
enligt programmet sluta kl. 01.00 men
ungefar fem minuter dessforinnan sade
han att han skulle fortsattaiytterligare 15
eller 20 minuter eftersom de hade s
roligt. Strax efter hans tillkdnnagivande
hordes ett kraftigt buller vilket intraffade
ca kl. 01.15, enligt vad ett vittne har
berdknat. Det kiandes som om fartyget
hade mott en stor vdg. Ett annat vittne
har sagt att han horde ett tungt metalliskt
slag som overrostade bullret och musi-
ken i puben. Ljudet tycktes komma for-
ifran.

Det metalliska slaget liknade inte en
slaggas slag utan gav ifrdn sig ett valdigt,
distinkt metalliskt buller, likt ett skott
som genljod genom skrovet. Det foljdes
av en mindre slagsida.

Nagra personer i puben kommente-
rade ljudet med anmarkningar som "nu
har vi kolliderat med ett isberg” men
flertalet passagerare agnade det ingen
uppmérksamhet. P4 grund av smallen
ville ett vittne lamna baren men andra i
hans séllskap sade 4t honom att avvakta.

En halveller hel minut efter det forsta
slaget hordes ett annat, liknande, slag
och fartyget borjade rulla 1 stallet for att
stampa som tidigare. Efter en kort stund
rorde honssigiolika riktningar och krang-
de sedan over 4t styrbord. Nédgra vittnen
har berattat att fartyget rullade over at
styrbord tre till fyra ganger och sedan
tillbaka igen men inte helt och hallet.
Fartyget rullade alltsa langre 4t styrbord
varje gdng och efter den fjarde overhal-
ningen blev hon kvar med en markant
slagsida.

Efter de okontrollerade rorelserna at
alla héll, har ett vittne angett, borjade
ESTONIA rulla mer och mer i alla rikt-
ningar och slutligen bara i sidled foljt av
en mattlig slagsida. Nagra glas foll i dur-
ken och en karaoke-monitor pa hjul bor-
jade rora sig. Tio sekunder efter den
forsta overhalningen kom ytterligare en
och denna gang borjade alla losa foremal
att rora sig. Fartyget stabiliserades, som
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uppgetts av atskilliga vittnen, i en 30-
gradig slagsida och rullade fortfarande
négot. Enligt ett vittne beholl fartyget
dennavinkeli omkring fem till sex minu-
ter.

Bardisken, som vette at styrbord, 1op-
te langs babordsskottet nara pubingang-
en. Nar ESTONIA krangde over for an-
dra eller tredje gangen foll alla glas och
flaskor over den kvinnliga bartendern
och kylskdpen bakom bardisken lossna-
de. Bartendern, som forsokte ta spjarn
mot baren, skrek hogt, slogs omkull och
skadades av de nedfallande foremélen.
Gésterna som satt i baren maste hélla sig
fast och en del barstolar gled undan.
Omedelbar panik uppstod i puben och
flera gaster skrek medan andra tycktes
forlamade, stirrande och skrackslagna.

Vid den tredje eller fjarde 6verhal-
ningen ramlade nastan alla omkull och
rutschade valdsamt, tillsammans med losa
foremal, in i styrbordsskottet déar passa-
gerare och foremédl hamnade i en stor
hog. De flesta passagerarna forsokte ta sig
till utgdngen och medan négra var pa vag
lossnade bardisken. Nagra hoppade upp
pésoffor och undgick darigenom att tréf-
fas. Folk kampade for att komma fram till
dorren och atskilliga kvinnliga passage-
rare holl fast i varandras ben for att bilda
kedja. Nagra gjorde en springande start
uppét och en del av dem lyckades f4 tag
om dorrposten.

Utanfor puben bildade flera passage-
rare kedja for att hjalpas 4t att dra varan-
dra upp till ledstingen i akterhallens
trappa.

Manga, bide innanfor och utanfor
puben, forefoll lamslagna och holl sig
bara fast vid vad de kunde fa tag i. Flyen-
de passagerare maste med vald lossa hand-
greppen pa dem som var lamslagna av
radsla och ropa rakt i orat pad dem att inte
sparra vagen utan springa upp till dack 7
och radda sig.

6.3.5
Rapporter fran dack 6

Pa dack 6 fanns en forlig hyttavdelning
med 103 hytter och 212 kojer som nas-

tan var identisk med de andra forliga
hyttavdelningarna. Midskepps fanns en
hall med huvudtrappan och ldngre akter-
ut 1ag Baltic Bar med kasinot pa babords-
sidan och en scen midskepps. P4 styr-
bordssidan midskepps lag aven Restau-
rang Seaside som var stangd vid olyckan.
Langre akterut ldg den akterliga hallen
med trappor och langst akterut Restau-
rang Poseidon som ocks# var stangd. 1
aktern fanns ett litet akterdack med tva
utomhustrappor, den ena om styrbord
och den andra om babord, som forband
akterdacken fran déck 4 till dack 7.

Orkestern som spelade i Baltic Bar
avslutade tidigt, kl. 00.30, p& grund av
den grova sjon. Enligt programmet skul-
le de ha spelat till kl. 02.00. En dans-
grupp hade svért att genomfora sin show
och dansare, liksom notstill och annan
utrustning, hade ramlat flera ganger.

Fran dack 6 overlevde 16 personer.
Vid olyckan var elva overlevande i sina
hytter, en i Baltic Bar, tre i kasinot och en
utomhus péd akterdack. Figur 6.7 visar
planen over dack 6 och var de 6verlevan-
de befann sig.

Rapporter fran hyttavdelningen

I hyttavdelningen hade de flesta vittnena
gétt och lagt sig. Ett vittne som gick till
sin hytt alldeles fore kl. 01.00 har berat-
tat att sju till 4tta minuter senare krangde
fartyget over. Ett annat vittne vacktes av
den kraftiga rorelsen och ett sovande
vittne kastades ur kojen pa grund av
slagsidan.

Ett vittne i en styrbordshytt akterut
vacktes av de regelbundna vigslagen och
lade marke till en obestamd skalvning
som avvek fran det vanliga. Ett darrande
och utpraglat dunkande buller upprepa-
des fyra ganger med korta mellanrum.
Sedan var det ett langre uppehall och
sedan upprepades det igen. Vittnet steg
upp och kort efterdt krangde fartyget
over. Andra vittnen i mer forliga hytter
har berattat om ljud som, alldeles fore
overhalningen, liknade valdiga krascher
och smallar.

Passagerarna sprang ut i gdngarna
fran sina hytter. Ett vittne méste slapa
mobler och bagage in i toaletten for att



Figur 6.7 Planritning av dack 6. R6da prickar markerar var 6verlevande befann sig i olyckans inledningsskede,

i de fall dar detta ar kiant.
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kunna 6ppna den blockerade hyttdorren
och medan han sprang langs gangen hor-
de han en larmsiren. Folk skrek i hytter
och gangar och i den 6ppna hallen nara
huvudtrapporna flog atskilliga foremal
och krossat glas omkring. Detta vittne
sdgménniskor ligga i trappans styrbords-
sida. En del var synbarligen apatiska och
andra hade skador som kan ha omfattat
benbrott.

Nagra passagerare, som var pd vig
mot den forliga trappan om babord, ségs
kana i fartygets tvarskeppsgang och ska-
das svért nir de véldsamt slog i styr-
bordsskottet.

Rapporter fran Baltic Bar

Ett vittne fran Baltic Bar har sagt att
fartygets rorelser okade efter kl. 00.30.
Nagotefterkl. 01.00 hojdes fartygets bog
hiftigt och dok djupt. Efter den andra
eller tredje dykningen uppforde hon sig
annorlunda. Bogens vantade hojningute-
blev och fartygets rorelser kandes styva-
re. Ndgra minuter senare krangde hon
over at styrbord och glas och andra fore-
mal {oll frén borden. Vittnet lamnade sin
plats foratt g till trappan och nar han var
pé vag uppét horde han fran baren ljudet
av glas som krossades och flera passage-
rare som skrek. Under sin forflyttning
horde detta svenska vittne ocksd ett med-
delande pa ett fraimmande sprak over det
allménna hogtalarsystemet.
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Rapporter fran kasinot

[ kasinot fanns omkring fyra passagerare
och en croupier i fard med att spela kort.
Ett vittne horde tre eller fyra kraftiga
metalliska slag efter varandra. Ljuden
forefoll komma nerifrén och nagra 6gon-
blick senare krangde fartyget ¢ver. Spel-
kort och markorer flog tvars over bordet.
Négra sekunder senare skalvde fartyget
till ytterligare en gdng och spelbordet
tippade over och kanade mot ett skott.
Spelarna och croupiern gav sig ivag till-
sammans mot déck 7.

De tre vittnena fran kasinot har berat-
tat att de omkring fem minuter efter
overhalningen horde larmutrop; forst
ordet "Haire” tvd eller tre gdnger och
omedelbart dérefter en mansrost som
meddelade "Mr Skylight number one and
number two”.

I huvudtrappan fanns manga man-
niskor och det var tdmligen svért att
tranga sig uppdt. Ménga rorde sig uppét
och nagra var dven pa vag ner. Nar ett
vittne frén dack 1 passerade dack 6 sdg
han tva besattningsmedlemmar ligga pa
vardera sidan av en géng och ropa i sina
bérbara radioapparater. Nar han passera-
de dem sade han “livbatar?” men fick
inget svar.

Rapporter fran yttre dick

En passagerare var ensam pé styrbords
sida av det aktra yttre dacket. Om styr-
bord kunde han se ljusen frén tva andra

fartyg i fjarran, ett akter om och ett tvars
ut fran ESTONIA. Han tittade p4 klockan
som visade 01.05. Tjugo minuter senare
fick fartyget, enligt hans uppfattning,
utan forvarning en plotslig slagsida. Han
sdg genom fonstren in i restaurangen att
stolar och bord rorde sig och utfor trap-
pan fran dack 7 kom en tunna och en
fallstol ramlande. Det var omojligt att
gdende ta sig till den andra sidan. Med
hjalp avracket slapade han sig runt akter-
dack och upp till babordssidan. Han
stackuthuvudet och tittade forover langs
fartygssidan. Fartyget minskade nu far-
ten och girade babord och han kunde se
en del av stabilisatorfenan ovanfor vat-
tenytan.

Nar fartyget krangde over igen med
en knyck satte han sig ned pa dacket och
gled fran babordssidans racke till nar-
maste trappa och klattrade upp till dack
7. Under klattringen horde han tva olika
larmmeddelanden over det allmanna
hogtalarsystemet men kunde inte forsta
dem. S& snart han kommit upp vande
han sig om och kunde, genom trapphus-
oppningen pd dick 7, se att den plats pé
dack 6 déar han tidigare stod nu var i
jamnhojd med vattnet.

Frén trappan var han tvungen att
hoppa for att f4 tag i plétskarmen i ba-
bordsskottets forlangning. Han missade
och rutschade ner med valdsam kraft
men lyckades f& tag nagonstans i trap-
pan. Han drog sig upp igen och hoppade
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for att fa ett nytt tag. Till slut kunde han
resa sig och klattra upp till 6verbyggnad-
ens babordssida pa déck 7.

6.3.6
Rapporter fran dack 7

Pa dack 7 fanns tre hyttavdelningar for
besattningen, en forlig med 25 hytter, en
midskepps med 25 hytter och en akterlig
med 29 hytter. Den aktra avdelningen
inneholl ocksa befalets och besittning-
ens massar och ett pentry. Mellan hyttav-
delningarna forut och midskepps lig
hallen med huvudtrapporna och mellan
hyttavdelningarna midskepps och akter-
ut fanns aktertrappan. I den forliga hytt-
avdelningen ledde en dorr ut till det
oppna dacket framfor de fyra langst ak-
terut belagna hytterna pa styrbordssidan
och fran aktertrappan ledde en tvar-
skeppsgéng ut till styrbordssidans oppna
dack.

Fran dack 7 raddades 26 personer av
vilka de flesta var besattningsmedlem-
mar och underhallningsartister, men ock-
sd tvd passagerare. Tjugotvd befann sig i
hytter, en ute pa styrbordssidans dack
och en i hallen nira huvudtrappan. En
befann sigi huvudtrappan mellan dack 6
och 7 och en i den forliga babordstrap-
pan. Figur 6.8 visar planen over dack 7
och var de overlevande befann sig.

Flera ur besattningen har sagt att de
hade haft en storm som den aktuella
under foregéende vinter. En kock, som
ocksa komihdg den foregdende stormen,

sade att den grova sjon den har gdngen
var exceptionell och att han inte kunde
sova.

Ett vittne, en passagerare, gick om-
kring k1. 23.00 tillsammans med sin vin
upp till dack 7 for att hitta en plats att
sova. Han hade sovit pd den platsen
under atskilliga tidigare resor. De befann
sig i den forligaste babordstrappan dar
man frén tva fonster hade overblick dver
bogomradet och dar en dorr p& babords-
sidan ledde ut till oppet dack. De 1&g pa
trappavsatsen i sovsiackar. Omkring kl.
00.00 kande vittnet ett mycket hart slag
mot bogen och steg upp for att titta ut
genom ett av fonstren som vette forover.

Fartyget uppforde sig som om det
hoppade pé vagorna och sjogéngen var
valdsam. Langst ut pa bogen var en stral-
kastare tand och lyste med tio meters
radie i bogens riktning. Fartyget stampa-
de tungt och vattnet nddde nastan upp
till bognivan och drankte ibland stralkas-
taren. Mycket vatten skoljde in pa dack
och genom rackverket pa backen.

Ombkring tvd minuter efter det att
vittnet hade setthur en stor del av backen
studsade upp och sjonk ner tittade han
pé klockan som visade 00.28. En opp-
ning tvarskepps blev synlig i den forliga
delen genom vilken mycket vatten spru-
tade upp. Vattenkaskaderna tycktes vara
kraftigare p4 styrbordssidan. I det 6gon-
blicket slocknade stralkastaren och mo-
torerna stannade. Vittnet och hans van
borjade kld pd sig och beslot att ge sig av.
Efter kaskaden fran tvarskeppsoppning-

enpabacken tycktes bogen sjunka under
vattnet. Nar de kom till det 6ppna dacket
forut pd babordssidan fanns dar cirka 20
personer som tog stod mot skottet. Vitt-
net borjade forbereda en livbat for sjo-
sattning.

Lett senare forhor har vittnet uppgett
att han inte langre var sdker pa om hans
klocka gick ratt under olycksnatten. Han
hade bytt batterier dagen fore resan och
misstankte att den kanske inte hade varit
ratt installd under den aktuella natten.
Han dr ocksa osédker p4 om han verkligen
sdgbogen hojaoch sainkasigeller om han
slotsig till detta av tvirskeppsoppningen
och vattenkaskaderna som han aldrig
hade sett pad ndgon av sina sex foregaende
resor. Hans slutsats byggde pd det forhél-
landetatt tvarskeppsoppningen blev stor-
re och att vattnet som sprutade i kaskader
genom Oppningen 6kade.

Tre till fem minuter fore ¢verhalning-
en horde en motorman, som hade frivakt
och befann sig i sin hytt, ljud som om
négon skulle hamra mot skrovet med en
valdighammare. Ljuden forefoll att kom-
ma frén bildack och hans forsta tanke var
att bilarna hade forskjutit sig.

Andremaskinisten vacktes i sin nytt
och haruppgett atthan horde ett slagljud
som han forst trodde kom fran livb4tarna
pé dack 7. Han trodde ocks4 att bogvisi-
ret hade lossnat men lugnade sig nar
slagljudet upphorde. Han ringde darfor
inte till bryggan for att rapportera.

Det kvinnliga vittne som hade lamnat
sina vanner pd dack 1 satt i en stol pé

Figur 6.8 Planritning av didck 7. Réda prickar markerar var éverlevande befann sig i olyckans inledningsskede,

i de fall dar detta ar kant.
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dack 7 och har berattat att hon horde en
tydlig small nar fartyget krangde over
och saker borjade falla. Folk rutschade 4t
styrbord och kunde inte resa sig igen.

De flesta vittnena vacktes av overhal-
ningen eller av fallande foremal i sina
hytter. Ett vittne vaknade av att hans
vackarklocka foll. Han har uppgett att
klockan visade omkring 01.10 och att
slagsidan dé var omkring 5-10 grader.
Ettannat vittne kunde inte sova pa grund
av rorelserna och blev orolig nar foremal
foll i durken.

Négra vittnen har uppgett att farty-
gets motorer stannade men ett vittne har
sagt att vibrationerna i skrovet var nor-
mala, som de som uppstar dd huvudmo-
torerna ar i gang.

En av underhallningsartisterna kan-
de pé sig att ndgot var pd tok och gick ut
pé dack pa styrbordssidan. Efter nagra
minuter krangde fartyget plotsligt over
och en kvinna kom ut frén insidan och
foll mot rackverket. Hon kunde inte ta
sig tillbaka pd grund av slagsidan. Artis-
ten var tvungen att hoppa och lyckades fa
tagidenlost hdangande dérren och drasig
sjalv och kvinnan in igen.

Négra vittnen sprang ut i géngen dér
det fanns manga besattningsmedlemmar.
Panik radde och atskilliga personer holl
sig fast i ledstangerna. En del skrek och
forefoll hysteriska. Forrddsmannen ville
tillsammans med sin hyttkamrat lamna
hytten men invantade ytterligare order
da de insg att situationen var onormal.
Efter att forgaves ha vantat pa order eller

larmsignaler beslot de, nér slagsidan var
30 grader, att [amna hytten genom fonst-
ret.

Tva vittnen har berattat att fartyget
hade en stabil femgradig slagsida i nagra
minuter och sedan plotsligt utvecklade
en slagsida pa 25-30 grader. Enligt tvé
besattningsmedlemmars uppgifter sked-
de denna andra krangning omkring kl.
01.20.

Andremaskinisten oppnade sin hytt-
dorr och sdg forstemaskinisten utanfor.
Enligt andremaskinisten och en motor-
man sade férstemaskinisten: "Det tycks
som om bogvisiret har dppnats. Det skul-
le vara bra om vi fick henne i hamn”.
(Forstemaskinisten hade utsikt over back-
en fran sin hytt.) Andremaskinisten 4ter-
vande till sin hytt for att hamta sin fick-
lampa och enradio och blevsedan tvung-
en att ldmna hytten via fonstret. Flera
andra besattningsmedlemmar i babords-
hytter tog sig ocksd ut genom fonstren.

Tva besattningsmedlemmar i en an-
nan hytt kunde inte fly genom fonstret. I
stallet hoppade de pa dorren som nu var
idurkens lage. Dorren brast och de ram-
lade ner i géngen.

Pavaguthorde flera besattningsmed-
lemmar "Haire” tvd gdnger och strax ef-
terat "Mr Skylight to number one and
two” fran hogtalarna. Andremaskinisten
horde pa sin barbara radio nigon frén
informationsdisken forsoka f4 kontakt
med bryggan. Han forsokte hjélpa till
genom att anropa bryggan med sin egen
radio men fick inget svar. En annan be-

sattningsmedlem, en vaktman, har upp-
gett att forutom de andra larmsignalerna
gavs ocksd en order till passagerare och
besattning att ta sig ut och en order att
losgora livbatarna. (Det ar inte klarlagt
om denna order gavs via det allmanna
hogtalarsystemet eller pa annat satt.) Ett
annat vittne, ett butiksbitrade, har upp-
gett att en manlig rost ndgon gang under
handelseforloppet tillkannagav att farty-
get holl p4 att sjunka.

6.3.7
Rapporter fran dack 8

Forut pd diack 8 fanns radiostationen
samt hytter for befalhavaren, maskinche-
fen, redaren och telegrafisten. D4 dessa
hytter var belagna alldeles under bryg-
gan ledde en mycket kort gang fran dem
till trappan som forde till bryggan. Akter-
ut fanns 18 hytter, nio pa vardera sidan,
samtliga for befdl och besattning och
mellan hyttraderna fanns massar.

Fran dack 8 overlevde fyra besitt-
ningsmedlemmar. Tvd av dem befann sig
i hytter, en i méssen och en i en icke
preciserad babordshytt. Figur 6.9 visar
planen 6ver dack 8 och var de 6verlevan-
de befann sig i de fall detta &r kant.

Ett butiksbitrade kunde inte sova pa
grund av att hon var radd och sjosjuk.
Nar fartyget krangde over skrek hon s
hogt hon kunde och skrik hordes ocksa
fran andra hytter. Ett annat vittne, ett
hyttbitrade, vacktes av att kojerna skaka-
de och av skrikandet och ytterligare ett

Figur 6.9 Planritning av dick 8. Réda prickar markerar var éverlevande befann sig i olyckans inledningsskede,
i de fall dir detta ar kint.
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annat vaknade kl. 01.10-01.15 av ett
fallande ské&p. Det fanns ménga panik-
slagna besittningsmedlemmar i géngar-
na och detta vittne var, pd grund av
slagsidan, tvunget att ga pa skottet. Ett
vittne gick in i massen dar tvéd kvinnliga
butiksbitraden och négra man, som alla
verkade vara panikslagna, tittade ut ge-
nom fonstren. Vittnet dtervinde, tillsam-
mans med en van, till sin hytt och kladde
pé sig. De lamnade hytten nar fartyget
krangde overigen och fick vittnet att falla
i gangens langskeppsriktning och hen-
nes vén att falla tillbaka in i hytten.

Fyra vittnen lyckades till slut klattra
ut pa dack och ner till diack 7. Under
handelserna horde de meddelandet "Ha-
ire, haire, laeval on haire” och "Mr Sky-
light to number one and two”. Ett av
dessa vittnen tolkade inneborden av det
sista larmet som att ndgot hade hant pa
dack 1 och dack 2. En kvinna har sagt att
hon inte kunde hora ndgot motorljud pa
grund av allt skrikande.

6.3.8
Rapporter fran obestimda
platser

Tre vittnesmdl har lamnats av vittnen
som befann sig i sina hytter vid tiden for
olyckan. Var dessa hytter lag har inte
preciserats.

Vittnena har uppgett att det hordes
ett forfarligt dunkande utéver de mer
naturliga slagen som de horde i borjan.
Nagon gang efter kl. 01.00 hordes den
forstastoten. Det varen egendomlig small,
som om de gick pé grund, eller en small
som fran slag mot tunnplat eller som
metall som gnids mot metall.

6.3.9
Rapporter fran trapporna

I borjan upplevde de forsta passagerarna
inga sarskilda svarigheter att ta sig upp
via de olika trapporna. De har bara rap-
porterat om en lattare slagsida och att det
inte var folksamling. Slagsidan okade
dock plotsligt ryckvis och allt fler nadde
trapporna pa olika dack. Flera vittnen
har uppgett att slagsidan var omkring
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30-45 grader, att den okade bara lang-
samt och att fartygets rullning mer eller
mindre upphorde. Personer som kom
fran hyttavdelningar och gemensamma
utrymmen forsokte ta sig upp till dack 7
for att né livbatsdack.

De forliga trapporna

De forut belagna babords- och styrbords-
trapporna fanns i 6verbyggnadens forli-
ga horn. Bada ledde fran dack 4 till dack
7 och pa varje dack fanns det dorrar till
respektive hyttavdelning och till oppet
dack pa dick 7. Halvvigs mellan varje
dack fanns det avsatser.

Rapporter fran den forliga
babordstrappan

I den forliga babordstrappan klattrade
bara ett fatal passagerare. Ndgra kunde
inte, beroende pa slagsidan, n4 fram till
denna trappa pa grund av att de i varje
hyttavdelning méste passera en tvar-
skeppsgang. Ett par tappade balansen,
rutschade nedfor gdngen mot styrbords-
skottet och skadade sig. I trappan fore-
kom ingen folksamling men slagsidan
gjorde det allt svdrare att klattra. Ett dldre
parlagblodande pd avsatsen mellan dack
6 och dick 7 och passerades av andra
passagerare.

Trappan genom de forliga
hyttavdelningarna

De sex trapporna fran dick 1 samman-
stralade p4 dack 3 till tre trappor. En av
dessa gick inuti de forliga hyttavdelning-
arna upp till dack 7. Denna trappa hade
forbindelse med mittgdngarna pa varje
dack och l4g ndgot styrbord om géngen.

Rapporter fran trappan genom de
forliga hyttavdelningarna

Atskilliga personer fran diack 1 kom
uppfor trappan genom den forliga hytt-
avdelningen till dack 4. Nagra klattrade
annu hogre upp till dack 5 och dack 6.
Andra sprang forover i gangarna och
andra akterover mot foajén. De passa-
gerare som var pa vag akterover mot
foajén pa dack 4 motte en person som
pekade forover i gangens riktning och
som sade pd svenska "Vand om, dods-

falla, spring forover”. Han talade lugnt
till dem som kom uppfor trappan. Ett
vittne som tillsammans med 10-15 an-
dra sprang i riktning forover sag sig till-
baka och kunde genom glasdorrarna se
in i foajén med dess gulglaserade golv-
plattor. Han sdg hur manniskor rutscha-
de pé rygg at styrbord.

Huvudtrappan

Huvudtrappan, som gick uppét frén en-
tréhallen, bestod av dtta trappuppgangar
av vilka fyra fanns pd styrbordssidan och
fyra pd babordssidan. P4 varje dack var
de atskilda av mittgdngarna som ledde
till de forliga hyttavdelningarna.

P4 dacksnivéderna lag de tva uppatga-
ende trapporna, pd vardera sidan om
gangen, intill varandra mellan de nedat-
gdende trapporna. P4 trappavsatsnivder-
na var det tvart om.

Huvudtrapporna borjade pa dack 4
varifran en smal trappa ledde nerft till
bild4ck och och till hyttavdelningen pa
dack 1. Fran dack 4 gick de upp till dack
7. Darifrén och upp till dack 8 och dack
9 fanns det tvé separata trappor enbart
for besattningen.

Pa dack 4 ledde trapporna direkt in i
entréhallen medan de p4 andra dack var
atskilda frdn de allmanna utrymmena
och foajéerna med skott. Pa dessa dack
hade skotten ¢ppningar mot hallutrym-
mena. P4 dack 7 var trappan helt atskild
fran andra utrymmen av skott med brand-
dorrar, en forut och tva akterut, som
ledde till besattningens hyttavdelningar.
At babord och styrbord fanns det dubbla
glasdorrar med en mittstolpe genom vil-
ka man kom ut pd oppet dack.

Récket i huvudtrappan var gjort av
fem parallella aluminiumrér med ett
tjockare ror som ledstdng hogst upp.
Rackena foljde trappans profil och var
fastgjorda vid durken och vid vart fjarde
trappsteg med vertikala plattjarn med
omkring en meters mellanrum. Alla 4tta
trapporna hade racken pa bagge sidor.

Rapporter fran huvudtrappan

Pa dack 4 forsokte manga manniskor nd
fram till trappan. Manga stod langs skot-
ten och delvis p& vag uppitrapporna och



det blev allt svérare att ta sig uppat pa
grund av den okande slagsidan. En del
stod stilla och bara holl sig fast medan
andra strackte sig efter ledstangerna och
forsokte drasiguppét. Atskilliga var halv-
kladda och ménga var berusade. Ett vitt-
ne sag sin man tappa taget och ramla
nedfor trappan. En tamligen tung kvinn-
lig passagerare rutschade ned pa honom.
Fleravittnen undkom genom att slapa sig
uppét langs ledstangerna. P4 de flesta
trappavsatserna l4g och satt ménniskor.
Vittnen sdgandraibehovav hjalp men de
kunde knappast hjélpa till eftersom de
med nod och ndppe kunde klara sig
sjalva.

Ett vittne har sagt att han kande sig
som fangad i en fallamed manga mannis-
kor bade bakom och framfor sig. Nagra
av dessa rorde sig inte alls. Ett annat
vittne sdg pa vag uppdt ménga mannis-
kor i paniktillstdnd och en del som bara
satti hornen ur stdnd att géra ndgonting.
P4 dack 4 sig vittnet nagra besattnings-
man som forsokte vagleda passagerare.
Ett annat vittne har sagt att han under sin
klattring uppat passerade manga som
skrek och grat och att atskilliga var pa-
nikslagna. P4 vissa avsnitt av trapporna
var det svért att ta sig uppat eftersom
mattorna dar hade lossnat och glidit bort.
Manga manniskor klamrade sig fast vid
ledstanger som brast. Detta fick till fsljd
att dtskilliga rutschade ned och att manga
greps av panik.

De flesta av dem som forsokte ta sig
upp till dack 7 rorde sig uppédt medan en
hel del stod stilla. Ett vittne har uppgett
att han var tvungen att vinta mellan dack
4 och dick 5 i cirka fem minuter pa
grund av trangseln. En kvinnorost ropa-
de "Ut, ut” och medan han vintade horde
han utropet "Héire, haire, laeval on héire”
over det allmanna hogtalarsystemet. Far-
tygets slagsida okade ryckvis och det var
mycket folk och totalt kaos pa déck 6. En
varuautomat rutschade nedfor foajén.
Senare sig ett vittne ett befdl som hade en
barbar radio. Han var kladd i vit skjorta
och hade axelklaffar med gradbeteck-
ningar med en triangel. P4 avsatsen mel-
lan dack 6 och dick 7 lag och stod manga
manniskor och de som var pé vag uppét

kunde ocksd se ménga ligga utspridda
overallt i olika géngar.

En hel del av de manniskor som stod
sammantrangda i trappan orkade inte
fortsatta och ddnagranadde upp till dack
7 hade fartyget ca 35-40 graders slagsi-
da. Fortfarande fungerade belysningen.
Ute pé dick fanns det gott om flytvastar
och vid de ¢ppna dorrarna forsokte en
besattningsman hjalpa ut manniskor. Folk
bildade kedja och hjélpte varandra ut pa
dackets babordssida. Ett vittne har upp-
gettatt kedjan mest bestod av besattning-
smedlemmar som ocksa sade 4t passage-
rarna utomhus att g& vidare och inte
blockera de ¢ppna dorrarna. Nagra vitt-
nen sig en besattningsman med barbar
radio och “skoteruniform” ute pa dack
medan andra vittnen har uppgett att de
inte sig nagon organiserad verksamhet
fran besattningens sida.

Ett vittne som tidigt kom upp till
huvudhallen pa dack 7 sdg en eller tva
besattningsmedlemmar med bérbara ra-
dioapparater. Medan han befann sig ut-
omhus och delade ut flytvastar horde han
alarmklockan ringa. Ett annat vittne som
anlande ganska tidigt har uppgett att fyra
eller fem personer, som han trodde var
besattningsmedlemmar, holl tillbaka pas-
sagerarna. Detta rysksprakiga vittne for-
stod inte deras sprak och kunde darfor
inte sdga om de gav anvisningar till pas-
sagerarna. Ett annat vittne har uppgett
att en besattningsman pa nagot satt hade
tagit spjarn i huvudtrappans babordssi-
da och holl pa att hjalpa manniskor fran
trapporna till de oppna babordsdérrarna
genom att dra dem uppét.

Uppe i hallen pd dack 7 var folk
tvungna att klamra sig fast vid ledstanger
och slapa sig upp till dorrarna. Ett vittne
sdg manniskor rutscha nedfor hallen pé
den mattéckta durken. Hon sag en kvin-
na med véldsam kraft sl& emot doérren pa
motsatt sida och forlora medvetandet.
Vittnet lyckades halla sig fast vid led-
stdngen trots att manga tvingade sig fram-
at. Pa ndgra stéllen hade ledstangen loss-
natvilket gjorde det svartatt tasigupp till
dack 7. Folk kom ut genom glasdorrarna
en i taget och vittnet méste vénta pa sin
tur. Det var omoijligt att komma ut utan

att halla sig fast i dorren eller vid ndgot
annat.

En passagerare frén dack 1 som tidigt
kom till dack 7 har sagt att det sdg ut som
omde 6ppnadorrarnastod rakt upp. Nar
han kom ut sag han fem till sex personer
ute pa dack. Ett annat vittne banade sig
med véld upp och ut genom dorrarna
och tryckte samtidigt ut en annan. Foratt
man skulle kunna komma ut méste na-
gon dra och andra skjuta pd bakifrdn har
ett vittne uppgett liksom att de som nad-
de upp till dack 7-nivan forefoll handla
mer konstruktivt 4n andra. Ett annat
vittne sdg vid sin ankomst till déck 7 att
fartygets motsatta sida redan var i niva
med vattenytan.

Ett manligt vittne kastade sig mot
dorren och forsokte fa tag i mittstolpen
men misslyckades och rutschade ner.
Négon kastade flytvastar till honom. Han
lyckades tvinga sig upp en gang till och
fick tag i stolpen. Den hir gangen lycka-
des han hanga kvar och knuffa ut ytterli-
gare fem andra. Nu hade manga ménnis-
kor samlats ute pa dack. Ett annat vittne
har sagt att han fick tag om en ledstdng
ochnédde dack 7. Han har ocksa sagt att
besattningen forefoll forvirrad och inte
tycktes veta vad de skulle gora.

Ett fatal vittnen har uppgett att de
horde larmsignaler som frdn en ring-
klocka och hogtalarmeddelanden som
exempelvis "Mr Skylight to number one
and two” och “Haire, hiire, laeval on
haire”. Ndgra kunde inte urskilja vilka
meddelanden de horde och andra har
uppgett att de omojligen kunde hora
nédgra larm pé grund av skrikandet. Ett
vittne har sagt att han horde strommande
vatten frdn omrédet under trappan och
att det fanns vatten i trappan.

Aktertrappan

Den aktra trappan var belagen babord
om fartygets centerlinje och bestod av tre
parallella trappuppgangar med avsatser
mellan varje dack (figur 6.6). Den gick
fran dack 4 till dack 7 dar dubbla glasdor-
rar ledde babord over till 6ppet dack.
Trappans ledstéanger liknade huvudtrap-
pans.

Denna trappa sammanband de all-
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manna utrymmena sasom konferensav-
delningen p4 dack 4, sittsalongerna, Pub
Admiral och Café Neptunus pa dack 5
samt Restaurang Poseidon och kasinot
pé dack 6. P4 dack 4 nddde man trappan
fran den midskepps beliagna hyttavdel-
ningen via alla de tre langsgaende gang-
arna som hade dorrar som ledde till
trappan.

Rapporter fran aktertrappan

I aktertrappan fanns ocksa ménga man-
niskor, mest frdn Pub Admiral, sittsa-
longerna, kasinot och Café Neptunus,
dvs. frén dack 5 och dack 6.

Ett tidigt vittne hade inga svarigheter
att ta sig upp till dack 7. Han tittade in i
gdngarna nar han passerade och har upp-
gett att de var helt folktomma.

Manniskor klattrade genom att hasa
handerna uppat langs ledstangen. Om
man slappte taget med en hand {61l man.
Manga f6ll och slog i den underliggande
avsatsen och endast de starkaste kunde
kampa sig langre upp.

Ett vittne har berattat att han sdg en
besattningsmedlem forsoka ordna en
kedja for att hjalpa passagerare upp fran
lagre belagna delar av fartyget. Man ropa-
de till varandra att springa upp till dack
7 och ta sig ut.

Aktra utomhustrapporna

Akter om fartygets overbyggnad fanns
det ganska smd oppna dack med tvé
trappor, en pa vardera sidan. De ledde
fran dack 4 till dack 8 och kunde nés
enbart frdn de inomhus beldgna allmén-
na utrymmena genom dorrar till dacken
4, 5 och 6 samt genom besattningsut-
rymmena pa dacken 7 och 8.

Rapporter fran utomhustrapporna
akterut

Tva overlevande som nddde akterdack
efter avsevard tid har berattat om hard
vind och sjo. Ett av dessa vittnen har
uppgett att medan han kampade for att
nd aktra babordsdorren slocknade ljuset
forst tillfalligt och sedan, nar han nadde
oppet dack, definitivt. Ute pa dack kasta-
de han sig mot nagra fasta bord och fran
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dessa bord lyckades han f4 tag i babords-
trappans rackverk. Han kunde inte ta sig
uppfor trappan pa grund av den kraftiga
slagsidan men forsokte klattra langs led-
stdngen. Vagorna lyfte honom och forde
honom uppat meter for meter. P4 detta
satt nddde han till slut dack 6 dar han
hamnade under vatten och tvingades sim-
ma for att n& oppet omrdde mellan dack-
en. Slutligen nddde han vattenytan men
utan flytvast. Under Kklattringen sag han
en man std passiv innanfor de stangda
halvglasade dorrarna formodligen ur
stdnd att oppna dem pé grund av att de
redan var delvis under vatten.

Det andra vittnet frdn denna trappa
letade efter flytvastar ute pa dack men
kunde inte hitta ndgra. Vittnet lyckades
klattra fran femte dackets aktra del om
babord ut pa skrovet nar slagsidan var
ombkring 90 grader.

6.3.10
Rapporter fran oppet dack,
dack 7

De forsta passagerarna som kom ut upp-
levde ingen folktrangsel i trapporna eller
utomhus. Enav de forsta passagerarna pa
dack 7 haruppgett att han sdgen eller tv
besattningsmedlemmar komma in i hal-
len pa dack 7 samtidigt. Slagsidan d4 har
av vittnet uppskattats till ca 30 grader
och med hjalp av en annan passagerare
lyckades han 6ppna dorrarna ut. Medan
han holl pa4 med det markte han att fler
kom uppfor trapporna efter honom. Vitt-
net kom ut som nummer ett eller tva och
oppnade omedelbart en narbelagen liv-
baltslar. Han sdg flera manniskor komma
ut och han delade ut flytvastar bade for-
och akterover. Han kunde inte halla jamn
takt med alla som kom varfor han ropade
till andra och fick hjalp.

Ett annat vittne rorde sig uppat i
trapporna utan att lagga marke till ndgon
folksamling men fann det svart att kom-
ma ut pa grund av den dkande slagsidan.
Vittnet hjalpte ett befal ut genom dorrar-
na och val ute p dick borjade han kasta
flytvastar ned i hallen och trappan. Ute

pé dack var belysningen tdnd och manen
sken. Under bryggan fanns en mindre
folksamling som var helt lugn. Det fanns
atta till tio personer ute nar ett kvinnligt
vittne tittade pa klockan och noterade att
den var 01.05. Folk borjade sitta p4 sig
flytvastar och langade ocks flytvastar till
varandra. Fler och fler kom ut hela tiden
och manga kastade ner flytvastar i farty-
get till andra som fortfarande klattrade i
trappan och den oppna hallen.

En annan passagerare har sagt att ca
20 personer och "grupper av berusade
ungdomar” fanns pd utsidan nar han
kom ut. Nagra passagerare har sagt att
det var panik, andra att sa inte var fallet.
P4 dack horde flera manniskor "haire”-
meddelandet over hogtalarna. Ett vittne
sdg omkring tio personer ligga till synes
apatiska pa dack nara skottet. Han kasta-
de flytvastar till dem men sdg ingen reak-
tion eller att de satte p4 sig flytvastarna.
De flesta passagerarna ute pd dack var
ikladda underklader och flytvastar. Kraf-
tigt overstank forekom och mycket vat-
ten strommade ner langs huvudhallen.
Ute pa déck forekom stor aktivitet och de
flesta forsokte gora ndgot. Fartyget rulla-
de och knyckte.

Fler och fler manniskor kom ut pa
dack 7 och en stor folksamling vaxte
alldeles utanfor de 6ppna dorrarna. Folk
hjalpte varandra ut och nigra méste siga
at andra att flytta sig bort frén dorrarna
for att bereda vég for dem som fortfaran-
debefann siginne i trappan. Ett kvinnligt
vittne sig tre man ur besattningen. Hen-
nes intryck var att de betedde sig som
vilka passagerare som helst 4ven om de
hjalpte andra att ta sig ut. Hon forsokte
ocksa f& hjalp fran en annan besittnings-
man attlossgoralivbitarna men hon fann
honom annu mer passiv an de flesta
passagerarna.

Atskilliga vittnen har berattat att de
forsokte 6ppna containrarna med livflot-
tar. En av dem lossade gummiremsan
runt containern och drog i handtaget for
att 6ppna locket men handtaget gick i
smabitar. Han fann containrarna omajli-
ga att oppna.

Pa ett stalle bildade folk kedja for att



hjalpa varandra ut. En beséttningsman i
vit skjorta och slips sags i kedjan. Pa ett
annat stalle 14g en del manniskor pd dack
i fard med att dra ut andra.

Fleravittnen har berattat att det fanns
manga panikslagna manniskor pa dack
och att "alla bara brydde sig om sig sjal-
va”. Det var skrik, grat och full panik och
folk trampade p4 varandra. Ndgra passa-
gerare var skadade och ldg och ropade
efter flytvastar. En kvinna stod p4 alla
fyra och skrek och bonfoll om en flytvast.
Nagon kastade en 4t hennes hall men det
var oklart om hon lyckades satta den pa
sig.

Atskilliga synbarligen apatiska passa-
gerare satt pa dack med fotterna uppat
och ryggen mot skottet. Tvd man nira
livb4tarna drog och slet fortvivlat i tam-
par medan andra kom ut frén trappan.
Enav dessa foll pa troskeln men lyckades
f4 tag i rackverket. Ett antal besattnings-
medlemmar drog och slapade ut fler
manniskor. P4 dack skingrades de d4 en
del drog sig forover och andra rorde sig i
riktning midskepps och akterover.

Ett vittne som forsokte nd babords-
dorren rutschade tvérs over hallen, ge-
nom en 6ppen dorr och ut pa styrbords-
sidan. Han sagett aldre par ligga till synes
dodautanfor. Han 6ppnade en livbaltslar
och borjade dela ut flytvastar till de fa
manniskor som stod intill. Snart var han
tvungen att halla stadigt fast i rackverket
for att inte halka i vattnet da vattenytan
nu var helt nara. Han befann sig rakt
under livbat nummer 5 nar han siglivbat
nummer 7 spolas bort aven vdg. I samma
ogonblick lossnade aven tva livbaltslarar
och foll i sjon. Han och en kvinnlig
bartender stod tillsammans och holl sig
fast i rackverket och overskoljdes flera
ganger av vagor och var ibland helt under
vatten. Plotsligt lossnade livbat nummer
5 och i nésta vdg forsvann bartendern.
Foljande vdg spolade vittnet i sjon.

Pa oppet dack om babord radde stor
aktivitet. Flera delade ut flytvastar fran
larar och andra kastade ned flytvastarna
i trappan eller skickade dem vidare till
passagerare pa dack. Tvé passagerare for-
sokte gora loss en livbat och andra borja-

de klattra pa livflottecontainrarna. Tvé
man forsokte gora loss dessa och andra
forsokte oppna dem for hand. En contai-
ner lossnade och foll i sjon. Medan detta
hénde slocknade ljuset flera gdnger och
varje gang atfoljdes det av skrik. De pas-
sagerare som arbetade med att gora loss
livbétarna hittade en panel med olikfar-
gade knappar. De forsokte trycka pa alla
knapparna men ingenting hinde. De
kunde inte hitta nagra instruktioner. Det
fanns ocksd en manuell vinsch men tre
passagerare tillsammans kunde inte rub-
ba den. De fortsatte att forsoka 6ppna
livflottecontainrar och lyckades 6ppna
en varvid flotten bldstes upp.

Ungefar vid detta tillfdlle fanns det ca
100 personer pa de oppna dacken. Nagra
langade flytvastar och man forsokte sa
gott man kunde sitta dem pd sig.

Ute pa dack talade en besittnings-
medlem lugnt till de andra och forsokte
tillsammans med andra ur besattningen
att, utan framgéng, gora loss en livbat.
Han sade att surrningarna var for rostiga
och att det var omojligt. Ett annat vittne
sdger sig ha sett en man std samlad och
sédker och forsoka lugna dem som var
uppskramda. Han organiserade en kedja
for att distribuera flytvastar frén en op-
pen lar. Han sag till att var och en fick en
flytvast och instruerade och hjalpte ock-
s& passagerare att sitta dem pa sig. En
kvinna l4nade ut sin kniv till en passage-
rare som utan framgang forsokte 6ppna
livflottecontainrar.

Flera besattningsmedlemmar har be-
rattat att andra ur besattningen arbetade
med att utlosa flottar. De blaste emeller-
tid bort fran dack och i sjon sedan de
luftfyllts. Andra beséttningsmedlemmar
fortojde flottar vid rackverket med tam-
par. En passagerare lyckades gora loss ett
par containrar som foll ned i vattnet och
flottarna borjade blasas upp.

Enligt flera vittnen fanns nigra ma-
troser, ordningsvakten, en tjansteman fran
Stockholmsterminalen, nigra forradsman
och bitsman pa dack. Batsman sdgs utfo-
raett heroisktarbete med att hjalpamanga
passagerare och med att utlosa flottar. En
forradsman rapporteras ha tagit ansvaret

for vissa raddningsinsatser. Besattnings-
medlemmar delade ut flytvastar eller ut-
loste flottar bade midskepps och akterut.

Den alternerande besattningens be-
falhavare sags ocksd p4 forliga delen av
dacket, alldeles under bryggan, i fard
med att dela ut flytvastar och ge order till
andra besattningsmedlemmar och till
passagerare. Den extra andrestyrmannen
och den vakthavande matrosen var ocksé
dar i ett tidigt skede och gjorde, enligt
andra vittnen ur besattningen, en stor
insats genom att hjalpa andra. Andra
besattningsmedlemmar har berattat att
besittningen inte spelade nagon sérskild
roll vid evakueringen och atskilliga pas-
sagerare har sagt samma sak.

Nar fartyget hade ungefar 30 graders
slagsida hordes meddelandet "Haire, ha-
ire, laeval on haire” ute p4 dack. D4 gick
fortfarande motorerna och fasadbelys-
ningen och den normala belysningen var
tand. Nagra vittnen har sagt att de inte
kunde hora motorerna pa grund av skri-
kandet.

Inifrdn trappan hordes manniskor
skrika, grita och ropa efter fler flytvastar.
Manga flytvastar bldste i vattnet av den
hérda vinden men det fanns ocksé gott
om flytvastar som lag p dack. Ett vittne
har sagt att flertalet manniskor var lugna
ochkoade foratt fa vastar medan de flesta
har uppgett att det rddde panik och kaos.
Man forsakrade varandra att fartyget inte
kunde sjunka och detta fick en nagot
lugnande effekt pa vissa. Senare befann
sig ca 250 personer ute pa dack med
flytvastar pa. De flesta av dem okladda,
nédgra i bara underklader och nigra nak-
na. Ett vittne har berattat att ménga kom
ut under de forsta fem—tio minuterna
men att det darefter var omojligt pa grund
av den tilltagande slagsidan. En av de
sista som forsokte komma ut, en kvinna,
sdgs ligga i trappan och hilla sig fast
hiangande i troskeln. Hon kunde inte
slapa sig ut och tappade taget efter en
stund och rutschade tillbaka.

Négot senare ségs den alternerande
besattningens befalhavare nara dorren
till den aktra trappan. Han kom forifran
och ropade order och hjalpte manniskor.
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Han beordrade ordningsvakten att hjal-
pa tvé kvinnor att utlosa en flotte. Ord-
ningsvakten sag dock inte om befalhava-
ren fick nagon flytvast.

Nagra borjade klattra upp till dack 8
och bildade kedja for att hjalpa upp
andra. P4 dacket fanns ett tiotal som
forsokte hitta flytvéstar. Efter vissa sva-
righeter lyckades nigra av dem dppnaen
lar och borjade dela ut flytvastar. Pa
grund av slagsidan fann en del vittnen
ldrarna omoijliga att oppna. Flera man-
niskor nddde dack 8 och 4tskilliga slogs
om vastarna. Somliga forsokte tillskansa
sig andras flytvastar trots att det fanns
gott om dem pa dack. Ett vittne har
berittat att andra sade at slagskamparna
att lugna ner sig.

Allteftersom slagsidan okade borjade
den harda dacksbelaggningen av plast att
brytas isar for att senare lossna helt och
hindra folk fran att rora sig. Pa nagra
stallen forskots den och rullade bort.
Denna belaggning vilade ocksa mot de
oppna akterdorrarna och f6ll senare ner
pé manniskor som ldg i vattnet. Fler och
fler tog tag i rackverken och drog sig upp
i fruktan for att fingas under dem nar
fartygets slagsida tilltog. Nédgra passage-
rare lyfte andra for att de skulle fa tag i
riackverket. Andra forsokte hoppa upp
men rackverket var utom rackhall. Enligt
ett vittne var fartygets slagsida 35-40
graderica 10 minuter. Andrahar uppgett
att fartyget plotsligt krangde over till 45
grader vilket var det ungefarliga laget da
motorerna stannade. Andra vittnen har
uppgett att det skedde tv4 skilda krang-
ningar, en till ca 20 grader och en till 45.

Enligt somliga lag fartyget 145 graders
vinkel i omkring fem minuter medan be-
lysningen blinkade nagra gdnger. Sedan
borjade fartygets slagsida oka igen upp till
80 grader dad hon borjade sjunka med
aktern forst. Ndgra mycket ljudliga smal-
lar frén fartygetsinre och ett kraftigt vasan-
de ljud nar luft pressades ut hordes d4.

Ett vittne sdg hur folk, pa styrbords-
sidan, klamrade sig fast vid rackverket
och spolades bort nar det kom under
vatten. Han berattade ocksa att han kun-
de se vatten forsa in i fartyget.
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Alltfler manniskor klattrade upp och
ut pa fartygets babordssida. Av de ca 250
personerna satt omkring 100 pa skrovet
och holl sig fast i rackverket medan an-
dra, som inte kunde na rackverket, stod
pé skottet. En del hoppade i sjon och
manga spolades bort fran fartyget av val-
diga vagor. Nagra holl sig fast trots sjoar-
na och vantade pé det ritta 6gonblicket
och pa en vag som var tillrackligt stor for
att pa ett sikert satt skolja dem over
fartygets overbyggnad. De var rddda att
fangas eller skadas av rackverk, vajrar,
livbatar eller davertar. En del beséttnings-
medlemmar och passagerare losgjorde
tillsammans en lejdare som fastnat vid
avbdrarlisten. En passagerare, som setts
ta plats i en livbdt som hangde i sina
davertar, 14g i den utan att gora nagon
anstrangning att sjosatta den. En annan
sdgs tappa taget och rutscha in i och rakt
genom trapphallen och i vattnet pa styr-
bordssidan.

Néagra personer gled ivig pa fartygs-
skrovet. En del spolades i vattnet medan
andra hejdades vid avbararlisten eller
fick tag i lejdaren.

Flera passagerare har berattat att nar
ESTONIAsslagsidanddde 80 grader kom
tvd besattingsman ut fran ett schakt nara
skorstenen och ropade att det var vatten
pa bildack. (De var formodligen system-
teknikern och motormannen som flydde
fran maskinrummet.) Nar fartyget krang-
de over slocknade belysningen men snart
tandes nodbelysningen. Den brann i fyra
eller fem minuter varefter det blev helt
morkt. Négra vittnen har ocksa uppgett
att de horde ett meddelande over det
allménna hogtalarsystemet nar slagsidan
nidde 90 grader. Tva estnisksprakiga
vittnen horde meddelandet "fartyget for-
liser” pa estniska. En annan har uppgett
att han horde besattningsmedlemmar
entraget pa estniska be passagerare att
overge det sjunkande fartyget. Nar skor-
stenen nidde vattnet kunde vittnen hora
bryggans fonster krossas. De horde ocksa
en utdragen tyfonsignal och sdg en nod-
raket avfyras. Vid den vinkeln borjade
dieselolja strémma ut 6ver fartyget och
gjorde ytorna tamligen hala.

Ute pa skrovet fanns nu manga man-
niskor som satt, krop, gick och stod. En
passagerare satt pa ett fonster och holl sig
fastiett galler. En annan trampade pa ett
fonster som krossades och skadade hans
ben. Ménskenet och fartygets vita skrov
gav tillrackligt med ljus for att man skulle
kunna se vad som hénde. Ett vittne har
uppgett att fartygets skrov paverkades sa
av den grova sjon att han trodde det
skulle brytasner. Det gjorde honomradd.

Atskilliga vittnen hangde fast vid rack-
verket men kunde inte dra sig upp for att
klattra ut pa skrovet. En av de som stod
péskottet fastnade alldeles underen stall-
ning med livflottecontainrar. Han sprang
pé skottet akterover dar han sdg ett antal
personer samlade omkring en flotte. Fle-
ra av dem klev ombord och satte sig
under presenningstaket. Andra holl sig
bara fast vid den medan andra i sin tur
kastade sig pa dess tak. Folk diskuterade
vad man skulle gora och ménga tyckte att
det var alltfor farligt att sjosatta flotten
justda. Nar fartygets vinkel forefoll gynn-
sam borjade de dra flotten som gled i
vinden langs skrovet. Strax efterat spola-
des de i vattnet tillsammans med flotten.

Négra manniskor arbetade forgaves
for att 6ppna andra livflottecontainrar
men tvingades ge upp och springa. Cirka
15 personer forut pa skrovet hoppade i
en annan flotte som efter att ha glidit
nédgot fastnade i rackverket. Ett vittne
skrek till de andra att g& ur och hjalpa till
attsjosatta den och efter en stund var alla
ur. De forsokte en kort stund men kunde
inte sjosatta flotten och alla som hade
varit i den hoppade i vattnet.

En man sags klattra pa stallningarna
med flottar och systematiskt utlosa con-
tainrarna en efter en. Enligt ett vittne var
det den extra andrestyrmannen. Flottar-
na bléstes upp och manga fordes bort av
vinden medan andra fangades av passa-
gerare och sldapades over skrovet mot
avbararlisten. Flertalet flottar fanns pé
skrovets akterdel.

En flotte forut gled ner langs skrovet
mot kolen och fastnade pa avbararlisten.
Av de ca 20 personerna i flotten fanns
ndgra under taket och ndgra ovanpa.



Efter en kort stund, nar fartygets skor-
sten nadde vattnet, gled flotten tillbaka
over rackverket och i vattnet som nu
tackte delar av overbyggnaden.

Det fanns ytterligare en flotte pa skro-
vet med flera personer ombord. Ndgra av
dem forsokte dra den ut i sjon. Flotten
bérjade glida och nar den traffade vattnet
kantrade den och de flesta ombord foll
ur.

Atskilliga manniskor uppges ha statt
pé det nistan horisontella skottet med
ryggarna mot dack medan de sag skor-
stenen sjunka ned i vattnet. Nar skorste-
nen nidde vattenytan insveptes de alla i
en stickande rok som spred sig over
dack. En passagerare pa skottet har be-
rattat att kraftiga vigor tryckte honom
mot dack och att han inte hade nagon-
stans att ta vagen. Han beslot att slappa
taget ndr nasta vag kom eftersom han var
radd for att fastna i rackverket. Nar nésta
stora vdg kom kastade han sig framit ut
i vattnet dar han hade sett skorstenen
forsvinna.

Langt akterut p4 skrovet l4g en annan
uppblésbar flotte upp och ner och ovan-
p& denna fanns omkring tio personer.
Runt omkring stod en folksamling och
manga andra sprang mot flotten. De fles-
tahoppade i flotten samtidigt och vallade
visst kaos. En passagerare rusade langs
skrovet mot flotten och kastade sig vald-
samt forbi de ovriga och in i den. Kort
darefter borjade flotten med manniskor
ombord och utanfor att glida langs skro-
vet och ut i vattnet.

P4 skrovet sigs en man i bara kal-
songerna rusa akterut. Han drog en flyt-
vast over huvudet och kastade sig direkt
i vattnet. Ett annat vittne spolades over-
bord efter att ha sett folk sldss om en
flotte. En man var tillsammans med sin
frusom var mycket radd for vattnet. Han
hoppade i men det gjorde inte hon trots
atthan viftade och skrek at henne att folja
efter.

Ett femtiotal personer rorde sig mot
skrovets hogsta niva nara slingerkolen
dar en stabilisatorfena stod rakt upp och
vaggade fram och tillbaka. Slagsidan 6ka-
de nu gradvis men inte snabbare an att

folk kunde krypa eller g& mot fartygets
botten. Ungefar d4 fragade en passagera-
re ndgra besattningsmedlemmar om det-
tavar ratt tidpunkt att overge fartyget och
hoppaivattnet. De svarade att detta annu
inte var nodvandigt.

Nar slagsidan var ca 135 grader brots
fleralivbatar loss och slungades valdsamt
mot fartyget och skadades. Skadade liv-
batar flot omkring med kolen i vadret
och en sonderslagen livbat flot fram och
tillbaka i vdgorna och slog hart mot farty-
get. En del manniskor halkade ut i vatt-
net bland kranar, vajrar och livbatar och
detta var, enligt vad ett vittne har berat-
tat, forskrackligt att se.

De flesta aterstdende befann sig nu pa
fartygets botten och manga gled ut i
vattnet. Enligt ett vittne var det som om
vattnet kom upp for att hamta mannis-
korna, négra i taget, och dra ner dem.
Ombkring ESTONIA fanns manga upp-
blésta flottar. Akterut fanns fler an tio,
ndgra med bottnen upp och andra med
taket uppspant och belysningen tand.
Overallt omkring fartyget var vattnet fullt
av flytande tomma flytvastar.

Pa skrovets botten fanns fortfarande
ombkring tio personer nar fartyget nastan
vandes uppochned. De flesta av dem
spolades i vattnet och en av de sista, som
satt néra slingerkolen, sag aktern sjunka
ratt snabbt och flottar flyta ddromkring.
Fartyget hade krangt over 4t lovart. En
vag akterifrén sopade ned vittnet i vatt-
net. Enligt den extra andrestyrmannen
som tittade p& klockan nar han gled av
fartyget var den 01.30 d4 aktern var
under vatten och bogen hojde sig.

6.3.11
Rapporter fran vittnen i
vattnet

Nar ESTONIA sjonk kom maénga flottar
upp till vattenytan. Atskilliga flytvastar
flot omkring fartyget liksom ménga flot-
tar. Flera livbatar flot med kolen 1 vadret
och vittnen har ocksd uppgett att de sag
doda manniskor flyta med ansiktet ned-
at. Omkring och mellan flottarna fanns

ocksa manniskor med flytvastar pd som
flot och simmade. Ménga skrik och rop
pé hjalp, aven frén barnroster, hordes
overallt runt flottarna.

Nagra vittnen har berattat att de sig
ESTONIA sjunka. Hon sjonk med kolen
i vadret med aktern forst och foren upp-
at, klart synlig, 145 graders vinkel. En del
av bryggan var synlig och den hogsta
punkten var bulbstéven. Fartyget forblev
i denna stallning i flera minuter och vred
sig sedan gradvis och sjonk i ett hav av
bubblor. Flera manniskor som klamrade
sig fast vid fartyget f6ljde henne i djupet.
Tv4 vittnen i flottar s&g manniskor som
fortfarande klattrade och holl sig fast vid
fartygets botten eller hangde i rackver-
ket. Ett vittne sag flera personer falla i
vattnet nar rackverket de klattrade pa
brast. Ett annat vittne har uppgett att han
kunde se fartyget sjunka men utan att
ndgra manniskor var synliga. Det var
mycket skrikande i det 6gonblick hon
sjonk men sedan foljde en plotslig tyst-
nad. Ett vittne har berattat att fartyget var
belyst, formodligen av ménskenet, nér
det sjonk.

6.3.12
Rapporter fran vittnen i olika
flytetyg.

Pa grundval av vittnesuppgifterna har
det varit mojligt att identifiera ménga av
dem som riddades fran samma flottar
eller livbétar. En del vittnens redogorel-
ser innehéller namnen pa dem som de
var tillsammans med i flottarna medan
andra inte gor det. Det har emellertid
varit mojligt att spdra manga av vittnena
ochidentifiera de olika flytetygen genom
likheter i redogorelserna. Detta ldter sig
dock inte goras med visshet i samtliga
fall.

Observera ocksé att alla uppgifter i
detta sammandrag och i andra delar av
detta kapitel harror uteslutande frén vitt-
nesmalen. Antalet personer ombord pa
olika flytetyg och detaljuppgifter omradd-
ningen behover darfor inte nodvandigt-
vis overensstimma med rapporterna frén
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de helikopter- och fartygsbesattningar
som medverkade i raddningsarbetet.

Rapporter fran livflottar

Livflotte "A”

En manlig passagerare ikladd flytvast
sveptes frdn skrovet ut i sjon. Efter att ha
varit djupt under vattnet nddde han ytan
och fick tag i ytterligare en flytvast. Han
hittade och holl hart tag i nagra tampar
fran en livboj. Medan han holl sig fast
horde han nagon nara intill sig ropa pa
hjalp pé engelska. Han fick tag i kragen
pé en man i vattnet och sdg att mannen
inte hade nagon flytvast. Plotsligt brot en
vag over dem och mannen sveptes bort.
Vittnet simmade senare till en flotte och
lyckades komma ombord. Flotten var
full av vatten och taket var inte uppspant.
Det fanns inga andra manniskor i flotten.
Han lyckades resa taket och belysningen
i flotten tdndes. Efter en stund hittade
han en drakt av aluminiumfolie. Han
forsokte ta den pa sig men den var for
tunn och sprack och blev oanvandbar. 1
flera timmar rann vatten oavbrutet in
eftersom han inte kunde stdnga opp-
ningen i taket. Under de tidiga morgon-
timmarna raddades han av en finsk heli-
kopter.

Livflotte ”B”
Tv& manliga passagerare raddades fran
en annan flotte. En av dem krop lidngs
fartygets skrov mot en flotte och med-
an han holl fast i en tamp gled han
tillsammans med flotten ut i vattnet.
Han hamnade alldeles intill en annan
flotte och lyckades halla sig fast i den.
En ung kvinna holl hans hand inifrin
flotten och forsokte dra upp honom.
Ingen av dem hade tillracklig styrka och
efter en stund tappade han taget. Han
sjonk mycket djupt och nédr han kom
upp till ytan igen var han alldeles yr.
Han flot mycket nara fartygsbogen nar
han sdg en annan flotte komma drivan-
de mot sig. Han lyckades klattra upp i
den tomma flotten.

Den andre som raddades fran samma
flotte 14g i vattnet omkring en timme.

84 ESTONIA — SLUTRAPPORT

Han simmade och flot pa en hérd dacks-
belaggning av plast fran soldacket. Flera
bemannade flottar passerade honom men
ingen ombord var i stdnd att kasta ut en
tamp 4t hans hall. Han hade fyra flytvas-
tar pa sig och kolliderade d4 och d& med
flottar. Han simmade mot en drivande
flotte och ropade pa hjalp och sag dé en
man som forst inte kunde lokalisera ho-
nom i morkret. Mannen i flotten har
uppgett att han horde rop pa hjalp och
lyckades efter en stund f& ombord sim-
marern.

Forst satt de pa taket men efter en
stund kunde de krypa ner i flotten och
lyckades ocksa resa taket och stanga 6pp-
ningarna. Det fanns en lampa i flotten.
De hjalpte varandra att 6sa med ett 6skar
av plast och efter en stund hittade de en
plastsack som inneholl ett oskar till och
en ficklampa. De kunde emellertid inte
oppna plastsicken eftersom deras héin-
der var stela av kold. En av dem forsokte
forgaves 6ppna den med munnen men
maste ge upp efter att ha forlorat nagra
tander. Omkring kl. 07.00 raddades de
tvd ménnen av en helikopter.

Livflotte ”C”
En kvinnlig passagerare foll, slog huvu-
det mot ndgot och sjonk djupt i vatt-
net. Eftersom hon trodde att hon skulle
do andades hon in vatten men kom till
slut upp till ytan dar hon kunde se
ESTONIA och manniskor som klangde
sig fast vid fartyget. Hon samlade ihop
flera flytvastar som fanns runt henne
och flét pa dem mot en flotte. Hon hade
svart att ta sig upp pd den och en ung
man strackte sig mot henne inifrdn. Det
tog en stund eftersom hon hade surrat
fast sig med tampar men den unge man-
nen, en est, holl fast och drog slutligen
upp henne. I flotten fanns sex personer
av vilka en del bar overaller markta "Est-
line”. Tillsammans lyckades de frigora
taket och fd belysning i flotten. Fran
vattnet horde de skrik men kunde inte
se nagon.

Efter en stund avfyrade de nodrake-
ter och senare hittade de en pése med
plastklader som de delade uttill dem som

var nastan nakna. Sex personer raddades
fran flotten av en svensk helikopter.

Livflotte ”"D”

En passagerare kastades i sjon akterut
dar vattnet luktade starkt av dieselolja.
Han simmade till en flotte som 1&g upp-
ochned och en man hjalpte honom upp.
Nar kan kommit ombord gled han mot
flottens mittpunkt dér det var en stor
vattensamling. Han var utmattad och
maste hdmta andan. Sex personer fanns
pé flotten som kantrade i den grova sjon
och alla ombordvarande foll i vattnet.
Vittnet forlorade kontakten med flotten
men hingde helt utmattad fast vid en
tamp i flera minuter. Han lyckades ater-
igen ta sig ombord pé flotten dar det
fortfarande fanns sex personer. En av
dem var dod och hade svara skallskador.
Kl. 07.00 raddade en finsk helikopter
fem personer fran flotten.

Livflotte "E”

I en annan flotte fanns tva kvinnliga
besattningsmedlemmar, ett massbitrade
och ett hyttbitrade, samt en manlig pas-
sagerare, alla ester. Hyttbitrddet befann
sig inuti flotten nar den gled ut i vattnet.
Hon lyckades fa tag i mannen och drog
honom ombord. Han hade spolats i vatt-
net frén fartyget av en stor vig. Méssbi-
tradet spolades ocksa i vattnet av en vag
och dok upp till ytan intill flotten. De tva
i flotten hjalpte henne ombord och om-
kring kl. 08.20 raddades de alla av en
helikopter.

Livflotte ”F”

En passagerare spolades dverbord av en
valdig vag och efter en kort tid i vattnet
lyckades han klattra upp paen flotte som
ldg uppochned. Han var ensam och gled
nerivattnetigen dd han insg atthan inte
skulle kunna overlevai fria luften. For att
skydda sig mot den kalla vinden lycka-
des han ta sig under flotten och innanfor
taket. Flotten kastades runt av den grova
sjon och plotsligt befann han sig inne i
den rattvanda flotten som blev helt vat-
tenfylld. Han 6verskoljdes hela tiden och
kunde inte ligga eller sitta, bara st& upp.



Plotsligt kantrade flotten och &terigen
hamnade han under. P4 detta sitt slog
den runt flera ganger under natten. En
helikopter gjorde tvd misslyckade forsok
attradda honom tidigt pd morgonen men
tvingades ge upp. Omkring kl. 06.00
rdddades han av ett finskt gransbevak-
ningsfartyg.

Livflotte ”G”

P4 flotten fanns en manlig passagerare
och tva dansare, en manlig och en kvinn-
lig, samtliga ester. Den kvinnliga dansa-
ren riddades ur vattnet av den andre
dansaren och hon plockades upp av en
svensk helikopter omkring kl. 03.30. De
tvd mannen raddades senare av en finsk
helikopter och fordes till SITLJA SYMPHO-
NY.

Livflotte "H”

En estnisk passagerare rutschade langs
fartygsskrovetutivattnet och lyckades ta
sig ombord i en tom flotte. Taket kunde
inte resas och vagorna skoljde 6ver pas-
sageraren flera gdnger. Omkring kl. 04.00
raddades han av en helikopter.

Livflotte "I”

I flotten fanns manga méanniskor av vilka
14 har identifierats genom sina vittnes-
mal. Deidentifierade passagerarnavaren
norrman, tvd estniska man, en lettisk
man och sex svenskar (fem man och en
kvinna). Besittningsmedlemmarna var
ettmanligt estniskt butiksbitrade, en rysk
svarvare, en kock och en motorman. Den
senare hade en bruten arm och skallska-
dor.

En av de svenska passagerarna hop-
padeivattnet frin ESTONIA och simma-
de for att fd tag i en narbelagen flotte.
Sedan han dragits upp av andra var han
helt utmattad. Taket var dd dnnu inte
rest. Svarvaren, som hade glidit ned i
vattnet, fastnade mellan tva flottar och
tog sig ombord pa en av dem som endast
inneholl tre andra. Efter en stund lycka-
des andra att pd egen hand ta sig upp i
flotten och nagra av dem som befann sig
néra 6ppningarna drog in flera som sim-
made.

Fem personer rusade till en flotte som
lagakterut pd ESTONIAs skrov med bott-
nen upp. Ett femtiotal personer hoppade
ombord och klamrade sig fast vid den.
Nar flotten gled over rackverket och ner
i vattnet ramlade de flesta ur. Det kvinn-
liga vittnet, som var en svensk passagera-
re, holl sig fast i tampar medan hon gled
ned tillsammans med flotten. Hon ham-
nade under och foten snérjdes in av en
tamp. Hon kampade under vattnet och
skar till sist av tampen med en kniv och
nédde vattenytan dar hon holl sig fastien
uppochnedvind flotte. En svensk man
som hade glidit ut med flotten holl sig
ocksé fast. De flot tillsammans i ca 30
minuter tills mannen lyckades fi tagien
drivande flotte som var full med folk som
hjalpte dem ombord.

Kaskader av vatten skoljde med varje
vdg in i den redan vattenfyllda flotten.
Nagra personer oste och de lyckades
stanga 6ppningen efter omkring 45 mi-
nuter. De kunde hora manniskor ropa pa
hjalp i vattnet men kunde inte se varifrdn
pé grund av morkret och de stora vigor-
na. Ménga kunde inte gora ngonting for
att hjalpa till eftersom de var alltfor ut-
mattade. Ndgra kimpade med en besatt-
ningsmedlem om en ficklampa som han
fortvivlat holl fast i och de borjade signa-
lera med den nar de 4ntligen lyckades fa
tag i den. Manniskorna i flotten forsokte
ligga mycket nira varandra for att halla
sig varma men pa grund av den grova
sjon kastades de omkring av vattnet
ombord. Ménga besattningsmedlemmar
och passagerare var mycket aktiva och de
avfyrade ocks4 flera nodraketer. En ung
norsk passagerare gjorde en sarskilt hjal-
temodig insats.

Efter flera timmar (efter dagningen)
kunde de se ISABELLA. Flotten drev mot
fartyget som manovrerade for att gen-
skjuta den. Ombord p& ISABELLA hade
besattningen utlost en flotte och tre be-
sdttningsman 1 overlevnadsdrakter upp-
manade entraget de drivande fran ESTO-
NIA att flytta fran sin flotte till ISABEL-
LAs som hade en tamp upptill och kunde
hivas ombord. ESTONIAs flotte slog mot
ISABELLAs skrov upprepade ganger och

efter en stund borjade den ena overle-
vande efter den andra att hala sig ver till
ISABELLAs flotte som under tiden fyll-
des med vatten. Fran ISABELLA gjordes
flera forsok att hiva upp flotten och be-
sattningsménnen i 6verlevnadsdrakter
hoppade till slut i vattnet for att minska
vikten. Efter ungefér tio forsok lyckades
delyfta flotten men bottnen brast och alla
utom en foll i sjon. Ett vittne lyckades
halla sig fast i flotten trots att han var stel
av kold och utmattning. Flera hamnade
under flotten och négra forsvann i vatt-
net.

Efterenstund oppnade ISABELLA en
port i skrovet och utloste en slide. Méan-
niskorna i vattnet och ndgra besattnings-
man i overlevnadsdrakter hjilptes upp
pé sliden av besittningen. P4 detta satt
raddades sexton personer fran flotten
och ytterligare en raddades av en heli-
kopter.

Livflotte ”]”

I flotten fanns endast en passagerare, en
svensk, och han rdddades av en helikop-
ter.

Livflotte ”K”

Fran flotten rdddades tva personer, repa-
ratoren och en svensk manlig passagera-
re, som bada spolades fran skrovet av en
vag. Svensken lyckades klattra ombord
pé en flotte som flot uppochned dér det
fanns tv4 flickor i tjugodrsaldern. Den
estniske reparatoren simmade i ca 10
minuter innan han drogs ombord pa
flotten av de andra. Alla fyra lag tatt
tillsammans for att hélla sig varma och
masserade ocks& och omfamnade varan-
dra. Vdgorna stankte 6ver dem oavbrutet
och fyra eller fem génger spolades de
overbord. Varje géng hjalpte de varandra
tillbaka ombord da ndgon alltid lyckades
hélla sig fast vid ndgot i flotten. Mannen
ville vanda flotten p4 ratt kol men flick-
ornavar mycket nervosaochraddaforatt
frivilligt ga i sjon for att gora detta moj-
ligt. Nar en vég aterigen skoljde over
flotten flot de tva flickorna bort och for-
svann. Det sista vittnena horde var att en
av dem jamrade sig. Vagor spolade de tvéd
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mannen i sjon dtminstone tvi ganger till
och efter sista gdngen snarjdes svensken
av en tamp. Reparatoren lyckades ta sig
ombordigen. Han forsokte draupp svens-
ken men de var nu bada for svaga. Repa-
ratoren holl med handerna fast i svens-
ken i vattnet tills en helikopter anlande
och raddade dem omkring kl. 07.00.

Livflotte ”L”

En musiker i flytvast rutschade ut i vatt-
net och lyckades fa tag i en flotte som flot
uppochned med en man p& bottnen. Han
lyckades inte ta sig upp pd den flotten
men kom upp pd en annan som flot
rattvand. Nar kan kommit ombord hjélpte
han en estnisk manlig passagerare ge-
nom att ta tag i hans hander och dra upp
honom. Det hordes manga rop p4 hjalp i
nérheten men han kunde inte lokalisera
demimorkret och efter en stund blev det
tyst. De var alltsa tva p4 flotten vars tak
spandes upp. De hjalpte varandra och
avfyrade nodraketer som slutligen sigs
fran SILJA SYMPHONY. Strax efterét rad-
dades de av en helikopter som satte dem
ombord p4 fartyget.

Livflotte "M”
En passagerare krop in i en flotte pé
ESTONIAs skrov. Andra kastade sig ovan-
pé taket pa flotten som gled ivag och
fastnade pd avbérarlisten. En annan pas-
sagerare som stod ovanpa flotten sag ett
tjugotal personer komma springande
langs skrovet och flera av dem slangde sig
pé takets oversida. Det forefoll farligt att
sjosatta flotten frdn denna hojd och de
diskuterade om fartyget skulle fortsatta
att flyta eller sjunka. Vid gynnsam vinkel
slapade de flotten mot bryggan dar at-
skilliga flottar flot i vattnet. Nar flotten
gled ivag satt vittnet i fardriktningen och
da flotten slog i vattnet traffades han i
ansiktet av ett flytande foremal och foll
ymnigt blodande ¢verbord. Han sig tva
flottar med taken uppspanda blasa mot
sig och lyckades fanga en av dem som av
vagorna flera génger valdsamt slungades
mot ESTONIAs skrov.

Den passagerare som befann sig un-
der taket blev tvungen att komma ut
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eftersom flotten var full av vatten. Medan
han kidmpade sig ut tappade han byxor
och skor och var helt naken. Han lycka-
des komma over i en annan flotte med
flera manniskor inuti och nagra ovanpa
taket. Han hade en kansla av att mannis-
kor byttes ut av vdgorna, dvs. att nagra
spolades overbord men andra kom om-
bord. Vittnet horde rop pé hjalp och
skrikande utanfor och forsokte lange dra
in en man i flotten. Han bad de andra
inne i flotten om hjalp medan han holl
tagimannen. En av dem, en man, kunde
inte hjélpa till eftersom han blodde svért
och inte kunde luta sig framat och en
annan var kraftlos pd grund av en rygg-
skada. Efter omkring tio minuter slappte
han mannen. Han var radd att forlora
hela sin dterstdende kraft genom att for-
soka dra upp honom eller t.o.m. bara
genom att hdlla honom fast. P4 grund av
vattnet i flotten och eftersom vdgorna
oavbrutet plattade till taket stod han upp
for att halla det p4 plats.

Ett tredje vittne lyckades fa tag i en
tamp till flotten. Han har berattat att det
fanns 4tskilliga personer ute i vattnet och
ombkring flotten av vilka ménga var pa-
nikslagna. Manniskor klattrade upp pa
ryggen pa honom och han fick 4tskilliga
blamarken och skrubbsar. Flotten kasta-
desmot fartyget flera gdnger av den grova
sjon och vid ett flertal tillfallen kldmdes
han mellan flotten och fartygssidan. Ge-
nom att ta spjarn mot skrovet lyckades
han ta sig ombord i flotten och under
kampen skadade han ryggen.

Ettannat vittne har uppgettatt flotten
rutschade ned "med full fart” och att han
hoppade av. Han foll i vattnet och slog
huvud och rygg. Han simmade mot flot-
ten men hittade ingenting att ta tag i. En
kvinna i flotten tog hans hand och holl
fast den. Médnga manniskorivattnet klam-
rade sig fast vid hans rygg och omkring
hans ansikte och han fick ocksa en hand
i munnen. Med kvinnans hjalp tog han
sig upp i flotten och vid forhor har han
berittat att han inte hade klarat det utan
henne hjalp.

Flotten kolliderade med en annan
flotte som vittnet med det skadade ansik-

tetlyckades fa tag i. Ménga klattrade over
till den andra flotten p4 hans rygg. Nar
han tappade taget fanns det bara fem
kvar ombord — fyra manliga passagerare
och en kvinnlig, alla svenskar.

Vittnet med ansiktsskadan har berat-
tat att en man var mycket aktiv. I mer an
en timme forsokte han dra ombord en
yngre estnisk man men var inte tillrack-
ligt stark. Mannen forsvann slutligen se-
dan han ganska lange hade ropat pa hjalp
pé estniska. Vittnet har ocksa uppgett att
det var ganska mycket vatteniflotten och
att en naken manlig passagerare stod och
holl upp taket under storre delen av
tiden. Vittnet kunde inte rora sig, an
mindre hjalpa till, eftersom varje rorelse
okade blodningen. (Senare pa sjukhuset
befanns mannen ha fem ansiktsfraktu-
rer.)

Vittnet som holl uppe taket har berat-
tat att en skadad man i flotten som blod-
de ymnigt frdn ansiktet holl en kvinnas
huvud ovanfor vattenytan. Hon var en-
dast ikladd beha och trosor. Ibland plat-
tade vdgorna till taket och kastade om-
kull vittnet men varje gang pressade han
upp det igen. Medan han stod upp for-
sokte han stdnga oppningarna for att
hindra ytterligare vatten att stromma in.
Han hittade 6ppningarnas snorningar
men fann ingenstans att fasta dem varfor
han holl dem strackta for hand. Han stod
uppratt i omkring fyra timmar och blev
mycket trott.

De andra forsokte avfyra nodraketer
men en av dem antandes inuti flotten och
fyllde den med rok. Vittnet fick sticka ut
huvudet for att fa luft eftersom ingen
kunde kasta ut raketen. Han har uppgett
att kvinnan blev allt mer slapp och kraft-
los. D4 och dé gled hon ner i vattnet i
flotten och drogs upp av de andra. De
forsokte halla liv i henne genom skak-
ningar och massage men en timme fore
raddningen dog hon.

Efter atskilliga timmar andrades sjo-
gangen. Vatten kom in i flotten och taket
trycktes ned igen. De ombordvarande
hittade inget att 6sa med och har sagt att
det d4 bara var en frdga om minuter
innan de skulle nodgas ge upp. De kunde



inte langre kampa i en vattenfylld flotte
med ett kollapsat tak.

De ridddades i gryningen av en finsk
helikopter. Raddningen tog tre eller fyra
minuter. Vittnet som stod upp vantade
sig att lugnt bli lyft av helikoptern som
den sist raddade. I stéllet rycktes bade
han och hans rdddare haftigt ur flotten av
vajern, doppades djuptivattnet och ryck-
tes sedan haftigt upp igen till helikop-

tern.

Livflotte "N”

En svensk kvinnlig passagerare sprang
akterover lings skrovet mot en flotte.
Flera andra personer {oljde efter henne
néar de plotsligt skoljdes i havet av en
valdig vag. Ett annat kvinnligt vittne,
en croupier, spolades ocksd ivdg, slog i
skottet och hamnade till slut djupt un-
der vattnet. Hon har sagt att hon helt
hade funnit sig i att drunkna eftersom
hon upplevde situationen som hopplos
men kom slutligen upp till ytan nara
en flotte. Uppe pa skrovet hoppade en
annan kvinnlig passagerare in i en flot-
te som gled ut i sjon och slog runt. Alla
ombordvarande foll i vattnet och hon
simmade en stund medan hon ropade
pé hjalp. Medan flotten ldg p4 fartygets
skrov hoppade ocksd en manlig passa-
gerare ombord. Flotten som inneholl tva
man och en kvinna gled ut i vattnet
med ndgra manniskor hangande pa ut-
sidan.

Den svenska kvinnan som just hade
kommit upp till ytan simmade till en
flotte och hjalptes ombord av en man
som befann sig inne i flotten. Nar hon
kommit ombord hjalpte hon upp crou-
piern och de tva kvinnorna drog sedan
upp ytterligare fyra personer. Kvinnorna
borjade 6sa med sina skor och uppmana-
de energiskt de andra att hjalpa till. Fler-
talet av de ovriga forefoll chockade eller
apatiska. Flotten tog in mycket vatten sd
en av de tvd kvinnorna skar av en tamp
som var fastsatt i och hangde ut frin
flotten (det var linan till drivankaret).
Darefter minskade inflodet avsevart. De
ropade och uppfordrade varandra att
kampa och bemastra situationen och var

mycket aktiva. De anstrangde sig i cirka
20 minuter for att dra ombord ett kvinn-
ligt estniskt butiksbitrade som hade sim-
mat en stund och ropat p hjlp. I sin
redogorelse har honuppgettatt hon hjalp-
tes av en svensk kvinna som under tam-
ligen lang tid forsokte dra henne om-
bord. Efter en stund lyckades de ocksa fa
hjalp av andra. Utover dessa tre kvinnor
fanns det en rysk man och en rysk kvin-
na, en estnisk servitris, ytterligare ett
estniskt butiksbitrade samt en estnisk,
en svensk och en tysk passagerare pa
flotten. Den sistndmnde drogs ombord
efter cirka en halvtimme i vattnet.

Ett vittne har berittat att de hade
svérigheter med taket och att det inte
fanns nagon belysning ombord. D4 och
d4 trycktes den vattenfyllda flotten ihop
och ratades ut igen och alla ombordva-
rande kastades mot varandra. Flera av
dem var sjosjuka och kriktes. Bara nagra
stycken var aktiva, signalerade med fick-
lampor och forsokte 6sa. Ett vittne surra-
de en tamp runt armen for att sakra sig
mot att bli utkastad. De tvd mest aktiva
kvinnorna forsokte avfyranodraketer nar
de sag andra fartyg men hade svarigheter
att komma underfund med hur de fung-
erade. Med viss hjalp lyckades de skjuta
upp ensomuppenbarligen iakttogs pden
av farjorna.

Flotten flot nara farjan som sankte
ned en flotte med en tamp. Besittningen
ombord pa farjan ropade 1 megafon till
ESTONIA-flotten att man skulle ta sig
over till deras flotte dar nigra man i
orangefargade kldder hjélpte dem. Flott-
en hivades sedan ombord pd MARIELLA
med hjalp av en handdriven vinsch och
nio personer raddades.

Livflotte ”O”

En svensk passagerare hoppade i sjon
och kom upp nara en flotte som flot med
bottnen upp. Han fick tag i den och
lyckades halla sig fast en stund. Plotsligt
vande en vag den ratt och nista vig
skoljde upp honom i flotten dér det var
mycket vatten. Han var ensam ombord
och horde efter ca 15 minuter rop pé
hjalp men kunde inte se nigon i morkret.

Négot senare vandes flotten uppochned
av en ny vag och omedelbart darpa vin-
des den ratt aterigen. Efter detta insdg
han att det fanns ytterligare en man i
flotten, en estnisk besattningsman. Be-
lysningeni flotten tdndes och han hittade
en 6verlevnadsfilt som han svepte in sig
i. De tvd mannen overfordes till en flotte
som sankts ned av en farja och hivades
ombord omkring kl. 05.00.

Livflotte "P”

Ett vittne forlorade sin flytvast medan
han sprang langs skrovet mot vattnet. I
vattnet dunsade han mot fartyget flera
gédnger men plotsligt dok en flotte upp
"som frén ingenstans” helt nira honom
och den lyckades han fa tag i. Ett annat
vittne hoppade fran skorstenen samti-
digt som tyfonen ljod och lyckades nd en
tom flotte. Overallt runt omkring hordes
rop p4 hjalp och efter en stund lyckades
han dra ombord en litauisk man. De
hjalpte in andra i flotten och efterhand
var de ca 15 personer. Bland dessa fanns
flera besattningsmedlemmar — en motor-
man, en forrddsman, en matros och hans
hustru, svetsaren, ett hyttbitrade, chefs-
pursern —samt en estnisk och fyra svens-
ka passagerare.

Ettavvittnena har uppgett att han sig
minst 20 flottar i narheten och att han
horde ménga rop pd hjalp men utan att
kunna lokalisera de ropande. En av pas-
sagerarna hittade en termisk skyddssack
och forsokte ta den pd sig. Sacken var
alltfor tunn och brast pd ménga stallen.
Det fanns ingen belysningi flotten och d4
det var trangt flyttade tv& personer over
tillen annan flotte. De som stannade kvar
drev mot MARIELLA som sjosatte en
flotte. De ombordvarande klattrade over
till MARIELLAs flotte och besattningen
hivade dem ombord.

Livflotte ”Q”

Ett vittne utan flytvast spolades 6verbord
fran ESTONIA. Han sjonk djupt under
vattnet flera gdnger men lyckades slutli-
gen fi tagien tamp fran en flotte. En man
inuti flotten lutade sig ut, tog ett stadigt
tag i hans krage och forsokte dra honom
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ombord. Mannen var emellertid inte
tillrackligt stark och vittnet bad honom
slappa taget eftersom han inte kunde
andas och var nara att strypas av greppet.
Flotten var for hog och han kunde inte
hitta ndgot att klattra p&. Han lyckades ta
siguppienannan, skadad, flotte och fran
den krypainiden forsta. Det fanns ca 15
personer i flotten, manga av dem mycket
aktiva estniska besattningsmedlemmar.
Man signalerade, vinkade och ropade till
fartyg i narheten och en finsk helikopter
rdddade alla och satte ombord dem pa
MARIELLA. Nagra har uppgett att de var
helt utmattade och bara hade svaga min-
nen av att ha raddats.

Livflotte "R”

Vittnen frdn flotten har berittat att de
forsokte dra den fran skrovet ut i vattnet.
Plotsligt rutschade den iviag med flera
manniskor ombord. Négra vittnen méste
slappa taget och sjonk djupt under vat-
tenytan. Andra lyckades hélla sig om-
bord i flotten dar det var mycket vatten.
Ett annat vittne sdg en man komma sim-
mande mot flotten och forsokte dra om-
bord honom men han var tung och for-
svann. Ett annat manligt vittne simmade
mot samma flotte och hamnade under
den. Han lyckades frigora sig och ropade
pé hjalp. Hans rop uppfattades av nigon
ombord som lyckades fa tag om hans
arm. Runt honom simmade ménga som
ocksa ropade p4 hjalp. Han lugnades av
att mannen i flotten sade att han inte
skulle sldppa taget och efter en stund
drogs han helt utmattad in i flotten dar
det fanns ca 15 personer. Manga av dem
var sjosjuka och de kraktes bdde innan-
for och utanfor flotten. Det var mycket
vatten ombord och man hade svarigheter
att stanga taket. Ett vittne har berattat att
han anvande sina stovlar att 6sa med.
Enligt vittnesuppgifter raddades 15 per-
soner —elva mén och fyra kvinnor — fran
flotten och de fordes med helikopter till
SILJA EUROPA.

Livflotte ”S”

Systemteknikern vari fard med att utlosa
flottar p4 skrovet. Han fortojde dem med
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tampar och nar vinkeln var den ratta
kapade han tamparna sd att flottarna
kunde glida ut i vattnet. Han gled i sjon
tillsammans med en flotte och nar han
tagit sig in i den borjade han dra ombord
manniskor frdn en annan intilliggande
overfylld flotte. En passagerare hjalpte
till att dra ut flottar i sjon. Han foll i
vattnet och lyckades, nar flotten tippade
over, fa tagien flytvast och klattra in. Val
ombord hjalpte han flera andra att kom-
ma in i flotten.

En svensk kvinna och en man holl
varandra i handen, hoppade ¢verbord
ochsjonk djupt ner under vattenytan. De
tappade taget och mannen fick sin fot
insnarjdien tamp som droghonom annu
langre ned. Han borjade andas in vatten
eftersom han trodde att han skulle do.
Genom att sparka av sig skon lyckades
han till sist befria sig och kom s& upp till
ytan. Kvinnan hade fétt sin flytvast runt
benen men kom upp till ytan alldeles
intill en uppochnedvand flotte och till-
sammans lyckades de klattra ombord.
Ett annat vittne klattrade upp p4 flotten
och borjade dra upp andra.

En estnisk passagerare som lag i vatt-
net sig efter en stund en flotte men
kunde inte n4 fram till den. Efter ytter-
ligare 20 minuter i sjon slapade andra
ombord honom pd den vattenfyllda flot-
ten. Man l4g tillsammans med armarna
runt varandra for att halla varmen. Vatt-
net gjorde att de kanade runt i flotten
och det var svért att halla sig kvar om-
bord om man inte holl sig fast i en tamp
eller i ndgot annat. Ett vittne har erinrat
sig att atskilliga personer férsvann un-
der natten. Flera andra spolades over-
bord manga génger men lyckades fa tag
i nagot att dra sig upp med igen. Tidvis
rddde panik och flera personer dog. Ett
vittne har sagt att det pa4 morgonen var
sex eller sju doda i flotten. Den vaktha-
vande matrosen hittade en annan flotte
och flyttade over dit dar han var en-
sam. Omkring kl. 08.30 raddades sam-
manlagt 16 personer av finska helikop-
trar. Under transporten upp till helikop-
tern foll en person i sjon och hittades
senare dod.

Livflotte "T”

En svensk passagerare kastades i vatt-
net och spolades upp i en tom flotte.
Han sag en hand pé relingen och for-
sokte forgaves dra upp den andra per-
sonen. Medan han kampade kastades
flotten uppochned av en vag och han
hamnade under. Han holl fast i ett
grabbracke pa utsidan, tappade taget nar
en vdag till kom och hamnade till slut
nara en flotte dar han lyckades fa tag i
en tamp. Han kunde inte se var han
befann sig men fann senare att han var
under en flotte som flot med bottnen
upp. Taket var utlost och han lyckades
sitta och std innanfor detta. Uppe pé
den felvanda flotten fanns tre andra man
som han lyckades fd kontakt med ge-
nom att sl4 pa bottnen av flotten ovan-
for honom. En av ménnen pé ovansi-
dan, den extra andrestyrmannen, hade
hangt kvar en stund pé utsidan ofor-
mogen att komma upp i flotten efter-
som hans fotter var insnarjda i tampar.
Hans flytvést hade hasat ned och hang-
de runt midjan. En pojke hjalpte ho-
nom upp. Liggande uppe pa den upp-
ochnedvinda flotten fanns ocksa en na-
ken dldre man.

Passageraren under flotten skrek at
de andra dar uppe att inte glomma ho-
nom. Efter flera timmar horde han en
helikopter och av fruktan att bli bort-
glomd slog han 4terigen pa bottnen med
en nodraket. Nar helikopterns ytbéarga-
re hade hivat upp mannen pé ovansi-
dan kunde han och svensken dar nere
lokalisera varandra genom att sla p4 flot-
ten. Ytbargaren skar med sin kniv upp
ett snitt i bottnen och passageraren drog
sig ut genom detta. Omkring kl. 06.30
eller kl. 07.00 raddades han tillsammans
med de andra av en svensk helikopter.

Livflotte "U”

En passagerare foll fran slingerkolen och
kom upp till ytan néra ett flertal flottar.
Han hjalptes ombord pa en av dem och
borjade drainandra. Efter en stund fanns
det elva personer i flotten av vilka de
flesta var passagerare. En kvinna hjalptes
ombord aven mycket stark norrman som



sade att flotten lackte och darfor senare
overgav den. Ett kvinnligt vittne som
hade hangt pd utsidan hjalptes av en
passagerare och av en kraftig vdg och
lyckades éla sig in i flotten. Val ombord
var hon helt utmattad och lag sjosjuk och
tidvis bortdomnad. I flotten var belys-
ningen tand och taket var uppspant.

En kvinnlig svensk passagerare har
berittat att en person tog befélet p4 flot-
ten. Atskilliga var utan flytvastar, nigra
var helt passiva. En tamligen berusad
man, endast iklidd underklader, blev
upprord och borjade slédss med "ledaren”
som forsokte lugna ner honom och skyd-
da sig. Mannen slogs véldsamt och var
inte latt att lugna. Efter ungefar en timme
dog han i en annan passagerares armar.

Négot senare borjade en annan man
att slass med "ledaren” och efter en del
tumult lugnade han efter en stund ner
sig. Han holl sig fast i en tamp mitt pa
flotten och hade plotsligt blivit valdsam
och skrikit pd engelska om knivar och
ville uppenbarligen skara sig ut genom
taket.

Enhjartsjuk man och den ovannamn-
de berusade mannen dog under natten.
Ett vittne har uppgett att "ledaren” var
mycket aktiv och gjorde ett fantastiskt
och heroiskt arbete. Efter cirka tv4 tim-
mar horde vittnen nagon utanfor flotten
och lyckades dra ombord en tysk passa-
gerare som hade simmat hela tiden. En
stark diesellukt omgav honom.

Vittnena i flotten forsokte avfyra flera
nodraketer av vilka en antandes inuti
flotten som fylldes med rok. Folk hjalpte
varandra, men nagra ikladda endast un-
derklader blev alldeles apatiska. Néagra
hollupp andraméanniskors huvuden dver
vattnet. Omkring kl. 07.00 raddades tolv
personer frén flotten av en helikopter
och sattes ombord pa SILJA SYMPHO-
NY.

Livflotte ”"V”

En kvinna hoppade i vattnet tillsammans
med sin man. Mannen {orlorade sin flyt-
vast och hennes egen hasade ner till
midjan. Hon horde sin man beratta om
flytvasten varefter han forsvann. Flera

andra inne i flotten hade rutschat fran
skrovet ner i vattnet. Nagra tog sig over
till flotten fran andra flottar och andra
drogs upp ur vattnet. P4 bottnen av flot-
ten var det cirka 20 cm vatten eftersom
vatten stankte in. Detta berodde p4 att
man inte kunde stanga oppningarna.
Nastan allaombord var sjosjuka och krak-
tes och trots den forférliga lukten var de
tvungna att ligga mycket néra tillsam-
mans med armarna runt varandra for att
hélla varmen.

Under natten uppstod ett hal i flott-
ens botten som de ombordvarande repa-
rerade med reflexband frén sina flytvas-
tar. De anvande alla reflexband ombord
och oste ocksa med sina skor. Man blev
allt trottare och osandet gick efter hand
mycket langsamt. Omkring kl. 09.00 rad-
dadesalla ombord av en finsk helikopter.

Rapporter fran livbatarna

Livbat ”A”

En servitor ur besattningen slungades
overbord fran styrbordssidan. Han sim-
made mot en livbat och lyckades f4 tag i
den men saknade styrka att ta sig upp.
Han klamrade sig fast vid en tamp i flera
timmar och samlade till slut tillrackligt
med kraft for att ta sig ombord. Han
horde ménga rop pé hjalp runt omkring
och kom ih4g att en ung kvinna vid ett
tillfalle tog tag i livbaten men i nasta
ogonblick var hon borta. I baten hittade
han tva nodraketer som han avfyrade.
Efter fyra timmar ensam i livb4ten radda-
des han av en helikopter.

Livbat "B”

En estnisk hovmastare fick tag i grabb-
racket pd en uppochnedvand livbat. Han
vilade en stund och lyckades sedan klatt-
ra upp pa bottnen. Dar uppe fanns det
redan tre mén av vilka en var tredjema-
skinisten. En man med svéra skallskador
avled senare.

Négot senare lyckades hovmastaren
hjalpa en annan man och en kvinna upp
pé livbaten. En av dem hade flutit pa ett
traskdp i ca 30 minuter. I morkret horde
och markte han nigon i vattnet som holl

sig fast i livbaten men han hade ingen
mojlighet att hjalpa personen som sedan
forsvann. De som befann sig p4 livbiten
raddades av en helikopter omkring kl.
04.00.

Livbdt ”C”

En svensk passagerare hoppade i sjon
och kastades omkring med véldsam kratft.
Medan han var under vattnet gav han
upp och andades in vatten men nddde till
slut ytan. Han sag en vrakspillra och
lyckades fa tag i den. En kvinna holl sig
fast vid samma vrakspillra och tillsam-
mans forflyttade de sig mot en uppoch-
nedvind livbat. Mannens flytvést satt
runt midjan. Kvinnan klattrade upp pa
livb4tens kol och hjalpte upp andra. Vitt-
net hjélptes upp pa kolen och holl sig
hért fast i propellern medan han bad och
akallade Gud. Han har uppgett att han
inte hade ndgon kontakt med manniskor
runt omkring dven om han var medveten
om att det fanns folk i vattnet och bakom
honom. Han védgade inte slappa taget.
Efter ndgra timmar forsvann kvinnan som
hade hjalpt honom upp.

Ettannat vittne hoppade i vattnet och
hamnade mycket djupt. Nar han hade
kommit upp till ytan simmade han ca 25
meter och blev darvid utmattad. Doda
manniskor med ansiktet nedat flot i vatt-
net runt honom. En uppochnedvand liv-
bét kom néra och pa den fanns en man
som holl sig fast vid propellern och hela
tiden i panik bad och &kallade Gud.
Vittnet har uppgett att han irriterades av
detta skrikande medan han sjalv hjalpte
andra upp pé baten. Han lyckades hjalpa
en man upp och sag tvd andra ta sig upp
av egen kraft. Han talade med en mycket
radd svensk kvinna som klamrade sig
fast vid livbdten och forsokte utan fram-
gang hjalpa henne upp. Han har uppgett
att hon klamrade sig fast vid livbaten
under en tid som forefoll vara en evighet
tills nagra stora vagor skoljde over livba-
ten och kvinnan férsvann.

Livbaten drev i riktning mot en farja
som lyste pd den med en stralkastare. Lite
senare raddades vittnena av en svensk
helikopter.
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Rapport fran ett simmande vittne

Andremaskinisten spolades i sjon frén
skrovet av en valdig vag. I vattnet lycka-
des han hitta tv4 flytvastar som han tog
pésig. Han hade ocksa en ficklampa med
vilken han kunde signalera. Han radda-
des av ISABELLA kl. 04.45 efter drygt tre
timmars simmande.

6.3.13
Sammandrag av vittnesmal
rorande flytvastar

Manga passagerare har rapporterat om
svédrigheter med flytvastarna som alla var
markta med "VIKING SALLY”. Flera har
uppgett att flytvastarna forefoll gammal-
modiga och en passagerare har sagt att de
var sammanbundna tre och tre och var
svédra att 1osgora frén varandra. Andra
konstaterade att banden var for korta for
att kunna fastgoras i grenen. Flertalet
vittnen forstod inte hur de skulle ta pa sig
flytvastarna som inte tycktes passa. Nag-
ra har uppgett att band fattades eller var
for korta. Manga vittnen satte pa sig tvd
flytvastar och ett vittne som inte kunde
knyta vasten i grenen pd grund av for
korta band knot dem runt baltet.

Manga vittnen forlorade sina flytvas-
tar ndr de hoppade eller spolades 6ver-
bord och 4tskilliga har uppgett att vastar-
na hasade ner runt midjan.
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KAPITEL 7

Raddnings-
insatsen

7.1
Sammanfattning av
raddningsarbetet

ESTONIA sjonk pé internationellt vatten
inom Finlands ansvarsomrdde for sjo-
raddning (SRR). Hon sjonk i Skargérds-
havetssjordddningsomréde for vilket sjo-
raddningscentralen (MRCC) i Abo an-
svarade. Foljaktligen hade Finland an-
svaret for den overgripande samordning-
en av sjoraddningen (SAR).

Under olycksnatten var fyra stora
passagerarfarjor i trafik mellan Finland
och Sverige. MARIELLA och SILJA EU-
ROPA gick vastvart och SILJA SYMPHO-
NY och ISABELLA ostvart. Ytterligare en
passagerarfarja, FINNJET, var pa vag fran
Finland till Tyskland.

Det forstanodanropet frin ESTONIA
mottogs omkring kl. 01.22 och besvara-
des av MARIELLA som befann sig nord-
ost om och narmast ESTONIA. Nar nod-
anropet uppfattades pa SILJA SYMPHO-
NY sattes en bandspelare i ging for att
spela in radiotrafiken.

Ett andra nodanrop fran ESTONIA
mottogs kl. 01.24 av 14 radiostationer.

En av dessa var MRCC Abo som pétog sig
ledningen av sjéraddningsoperationen.

KIL. 01.29 blev ESTONIAs position
kand och sedan nodmeddelandet motta-
gits girade narliggande fartyg mot olycks-
platsen. MARIELLA befann sig da om-
kring nio nautiska mil frin ESTONIA.
SILJA EUROPA hade direkt radiokontakt
med ESTONIA under nodtrafiken och
kl. 02.05 utsig MRCC Abo hennes befal-
havare till ledare for raddningsarbetet pa
olycksplatsen (OSC).

Sedan MRCC Abo hade mottagit nod-
meddelandet larmades raddningsenhe-
ter och de som var ansvariga for radd-
ningstjanstens ledning. De forsta enheter
som larmades var gransbevakningens
patrullfartyg TURSAS kl. 01.26 och sjo-
raddningens beredskapshelikopter OH-
HVG i Abo Kkl. 01.35. Helikoptern lyfte
kl. 02.30. MRCC Abo betecknade for-
mellt situationen som en storolycka
kl. 02.30 och daremot svarande larmat-
garder vidtogs.

Kl. 01.42 informerade MARIELLA
Helsingfors Radio om olyckan. I stallet
for att aterutsanda nodmeddelandet
(Mayday Relay), skickade Helsingfors

pa kalla.

Férkortningar'
(S = Samordnare av efterspaningsarbetet pa havsytan (Co-ordinator Surface Search)
DO = Tjanstgorande befdl (Duty Officer)
DSC = Digitalt selektivt anrop (Digital Selective Call)
EDO = Jourhavande raddningsbefil (Emergency Duty Officer)
GMDSS =  Globalt automatiserat nddradio- och sakerhetssystem till sjoss
(Global Maritime Distress and Safety System)
HE = High Frequency
MF = Medium Frequency
MRCC =  Sjoraddningscentral (Maritime Rescue Co-ordination Centre)
MRSC =  Sjoraddningsundercentral (Maritime Rescue Co-ordination Subcentre)
0SC = Ledare for raddningsarbetet pa platsen (On-Scene Commander)
SAR = Sjoraddning (Search and Rescue)
DO = Jourhavande befal (Stand-by Duty Officer)
SRR = Sjoraddningsomrade (Search and Rescue Region)
VHE = Very High Frequency

Anmr: Tidsangivelserna i foreliggande kapitel har hamtats fran de olika loggbdckerna, rapporterna och
vittnesmalen. Darfor kan de klockslag som angivits for samma handelse variera med flera minuter, beroende

! Tvissa fall skiljer sig de finlandssvenska bendmningarna pa befattningar fran de benamningar som i Sverige
anvands for motsvarande befattningar. I 6versattningen har genomgéende anvénts de i Sverige anvanda
benamningarna. Detta giller sdvil de befattningar som forekommer i forkortningslistan som en del andra

befattningar som namns i bl.a. 7 och 17 kap.
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Radio ett ilmeddelande (Pan-Pan)
kL. 01.50.

Sjoraddningsundercentralen MRSC
Mariehamn underrittade MRCC Stock-
holm om olyckan kl. 01.52, varpa larm-
ningen av de svenska sjoraddningsheli-
koptrarna inleddes. Den forsta av dessa,
beredskapshelikoptern Q 97, lyfte
kl. 02.50.

MRCC Helsingfors underrattade
MRCC Tallinn om olyckan kl. 02.55.

MARIELLA nidde som forsta fartyg
olycksplatsen kl. 02.12. Manga min-
niskor, flottar, livbitar och flytvastar
kunde ses i vattnet och ménniskor hor-
des skrika. KI. 02.30 anlande SILJA
EUROPA och kl. 03.20 hade alla fem
passagerarfarjorna natt fram till olycks-
platsen.

OH-HVG anlidnde som forsta heli-
kopter till olyckplatsen kl. 03.05 och
Q 97 anlande kl. 03.50.

Omkring kl. 04.50 fanns fyra heli-
koptrar och 4tta fartyg pd platsen och
antalet raddningsenheter fortsatte att 6ka.
TURSAS anlédnde kl. 05.00 och kl. 12.00
hade 19 fartyg och 19 helikoptrar anlént.
Dartill medverkade tre flygplan i sokan-
det och med samordning av radiotrafi-
ken.

Helikoptrarnaanvande ytbargare och
vinschar for att barga folk fran sjon och
livflottar. Tva helikoptrar forde overle-
vande till de narmaste passagerarfarjor-
na, medan de andra helikoptrarna flog
dem till uppsamlingsplatser p4 land.

Fartygen sj0satte inte sina man-over-
bordbatar (MOB-batar) eller livbatar pa
grund av den grova sjon. Istéllet sanktes
livflottar ned i vattnet och lyftes sedan
upp med overlevande som overflyttats
fr&n ESTONIASs flottar. ISABELLA fallde
ut sin raddningsglidbana (slide) och 16
overlevande raddades via den.

Den sista dverlevande raddades om-
kring kl. 09.00. Darefter sokte helikop-
trarna och fartygen efter doda i sjon och
pé flottar och tog upp dem.

Helikoptrarna opererade i omradet
fran tidigt p&4 morgonen i cirka 15 tim-
mar. De flesta fartygen sokte hela dagen
och lostes fran sitt uppdrag forst pa kval-
len. Det sista fartyget som drogs tillbaka
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var SILJA EUROPA som ldmnade omra-
det omkring kl. 20.30, avlost av TUR-
SAS, vars befalhavare utsdgs till samord-
nare av efterspaningsarbetet pa havsytan
(CSS) fram till den 3 oktober.

Fartygenraddade 34 overlevande och
helikoptrarna 104. En av de rdddade
avled senare p4 sjukhus. Frén sjon barga-
des 94 doda. Sammanlagt 757 personer
saknades.

7.2
Raddningsorganisationen

7.2.1
Allmant

Den rattsliga grunden for de internatio-
nella regler som géller vid sokande och
undsattning av manniskor till sjoss ar
1979 ars Internationella sjoraddnings-
konvention (SAR-konventionen). Den
tradde i kraft &r 1985 och har ratificerats
av Sverige och Finland. Nédgra av bestam-
melsernaikonventionen handlar om sjo-
raddningstjanstens organisation och om
internationell samverkan. Dit hor beslu-
tetattinratta sjoraddningsomrdden (SRR)
i samrdd med grannlander, vart och ett
med minst en sjoraddningscentral
(MRCQ), och vid behov sjoraddningsun-
dercentraler (MRSCQ).

Konventionen innehaller ocksa fore-
skrifter om ansvarsfordelning och arbets-
rutiner vid dessa raddningscentraler.
Enligt foreskrifterna 4r en MRCC 7en
enhet som ansvarar for att framja en
effektiv organisation for sjoraddning
(SAR) och samordna ledning av sjéradd-
ningsinsatser inom ett sjoraddningsom-
rdde (SRR)”. Om fartygets position ar
kand ansvarar den MRCC eller MRSC
inom vars omrdde fartyget befinner sig
for att sjoraddningsoperationen initie-
ras.

Forutom i SAR-konventionen har sjo-
raddningscentralernas arbetsuppgifter
faststéllts i den internationella sjoradd-
ningshandboken (IMO Search and Rescue
Manual, IMOSAR) och i nationella fore-
skrifter. Nagra av deras huvuduppgifter
sammanfattas har nedan:

* En MRCC skall ta fram detaljerade
planer for ledning av sjoraddningsar-
betet i sitt eget omrade. Varje MRCC
och MRSC skall lagra och uppdatera
information, relevant for sjoraddnings-
arbetet inom respektive omréade.

* En MRCC skall ha standig beredskap
for omedelbar insats.

* Niren MRCC tar emot ett noédanrop,
maste den gora sigunderrattad om de
faktiska omstandigheternaforatt kun-
na ta stillning till graden av nodlage
och omfattningen av den erforderliga
insatsen.

* MRCC skall initiera och samordna
insatsen med de tillgangliga radd-
ningsenheterna i enlighet med en
handlingsplan.

*  MRCC skall underritta rederiet och
berorda myndigheter om de insatser
som vidtas. Andra MRCC och MRSC
som kan komma att beroras maste
ocksd underrattas och hillas infor-
merade om handelseutvecklingen.

» Narnodlaget ej langre foreligger eller
om ytterligare eftersokning synes
meningslos, skall MRCC avsluta in-
satsen och underratta de juridiska
och fysiska personer som har infor-
merats tidigare.

* MRCC:s ansvarsomréde i varje en-
skilt land skall faststallas i nationella
foreskrifter.

Den internationella sjoraddningshand-
boken ar ett supplement till SAR-kon-
ventionen. Den ger riktlinjer for en ge-
mensam sjoraddningspolicy och en upp-
maning till alla kuststater att utforma
sina organisationer enligt liknande prin-
ciper och gora det mojligt for grannlian-
derna att samverka och ge omsesidigt
bistand.

IMO:s Internationella sjoraddnings-
handbok for handelsfartyg (Merchant
Ship Search and Rescue Manual, MER-
SAR) ar en andra handbok, baserad pa
SAR-konventionen. Den innehaller rikt-
linjer for befalhavare pd siddana fartyg
som kan komma att tas i ansprik for
insatser i samband med en sjoraddnings-
operation.

Internationella sjosakerhetskonven-



tionen (SOLAS-konventionen) dr den
viktigaste konventionen om sjosakerhet.
Den innehéller foreskrifter om ansvaret
hos en befalhavare som far kannedom
om ett nodlage till sjoss som innebér fara
for manniskors liv. Den dlagger aven de
anslutna staternas regeringar att tillse att
alla nodvandiga atgarder vidtas for be-
vakning och raddning av personer i nod
langs landets kuster.

Radioreglementet (Radio Regulations,
RR), som hortill den internationella tele-
konventionen, innehéller foreskrifter for
teletrafik i nodsituationer.

7.2.2
Finland

Allmant

Vid tidpunkten for olyckan bestod radd-
ningstjansten i Finland av tre delar: all-
manna raddningstjansten, flygraddnings-
tjansten och sjoraddningstjansten.

Inrikesministeriet ansvarade for ad-
ministration och samordning av radd-
ningstjansten.

Den allmanna raddningstjansten sva-
rade for insatser i samband med brander
och allmanna raddningsoperationer som
utfors av de lokala raddningsenheterna—
sdsom brandkérer, polis, virdcentraler
och ambulansenheter — och av frivilliga
hjalporganisationer, t.ex. Centralkommit-
tén for frivillig raddningstjanst. Finlands
sjoraddningssallskap samordnar det fri-
villiga sjoraddningsarbetet.

Flygraddningstjansten svarade for
raddningsinsatser avseende flygplan el-
ler som utfordes med hjalp av flygplan.
Den stodde ocksa den allminna radd-
ningstjansten och sjoraddningstjansten.
Ansvarig myndighet for flygraddnings-
tjansten var Luftfartsverket under Trafik-
ministeriet.

Flygraddningscentralen (Aeronauti-
cal Rescue Co-ordination Centre, ARCC)
for sodra Finland lag i Tammerfors.

Sjoraddningstjinsten
Sjoraddningsarbetet i Finland reglerades
av lagen och forordningen om sjoradd-

ningstjanst. I dessa forfattningar faststall-
des vilka myndigheter som skulle inga i

sjoraddningstjansten och deras uppgif-

ter enligt nedan:

» Gransbevakningen utforde sjoradd-
ningsinsatser och ombesorjde plane-
ring, ledning och overvakning av sjo-
raddningstjansten samt samordning
av verksamheten.

» Forsvarsmakten svarade for sjobevak-
ning for att upptacka och lokalisera
nodsituationer och deltog dven i sjo-
raddningsoperationer.

o Sjofartsstyrelsen svarade fornod- och
sakerhetstrafik och samordnade den-
na samt deltog i raddningsinsatser.

e Polisen, Tullstyrelsen, Vagverket och
de lokala raddningsmyndigheterna
deltog i raddningsinsatser.

* Sjuk- och hilsovardsmyndigheterna
svarade for den medicinska delen av
raddningsarbetet.

o Luftfartsmyndigheterna deltog i sjo-
raddningoperationer genom flygradd-
ningstjansten.

* Helsingfors Radio var en nationell
kustradiostation, 4gd av Telecom Fin-
land, fran vilken Sjofartsstyrelsen
kopte nod- och sakerhetstrafiktjans-
ter.

MRCC och MRSC

Finlands SRR omfattade finskt territori-
alvatten och internationellt vatten enligt
avtal med grannlanderna. SRR var inde-
lat i tre sjordddningsomraden — vart och
ett med sin egen MRCC, belagen i Hel-
singfors, Abo respektive Vasa. Olyckan
skedde i Skargirdshavets sjoraddnings-
omride darMRCC Abovar sjoraddnings-
central.

Varje MRCC skottes av gransbevak-
ningen. MRCC Helsingfors bemanna-
des av personal fran staben for Finska
vikens sjobevakningssektion, MRCC
Abo av personal fran staben for Skar-
gardshavets sjobevakningssektion och
MRCC Vasa av personal fran staben for
Bottniska vikens sjobevakningssektion.
Chef for varje MRCC var en kommen-
dor vid respektive sjobevakningssek-
tion, eller ett av honom utsett befal.
Chefen bitraddes vid behov av en sjo-
raddningsexpertgrupp. Denna expert-
grupp bestod av representanter for de i

forordningen om sjoraddningstjanst
namnda myndigheterna, personal frin
den frivilliga sjoraddningstjansten och
andra experter allt efter behow.

Under MRCC Abo sorterade MRSC
Mariehamn och MRSC Abo. MRSC-verk-
samheten leddes av chefen for respektive
sjobevakningsunderomréde och kunde
vid behov bitradas av en sjoraddnings-
expertgrupp. MRSC Abo, belagen i Par-
nainen pa 6n Nagu, var en kombinerad
sjo- och gransbevakningsstation, aven
kand som Abo Radio.

Alla MRCC var bemannade dygnet
runt med beredskap att ta emot nod-
meddelanden och initiera raddningsin-
satser. Under kontorstid arbetade tva till
tre personer i en MRCC — ett tjanstgo-
rande befél (DO), en radiooperator och
en chef for centralen. Utanfor kontors-
tid varierade rutinerna, med en eller tva
personer i tjanst, beroende pa sjobevak-
ningssektionens resurser. Radioopera-
torerna arbetade docki skift. Ett jourha-
vande befal (SDO) och ytterligare ett
jourhavande befil fran sjobevakningen
(EDO) hade beredskap i hemmet, be-
redda att infinna sig for kvalificerat ope-
rativt ledningsarbete med en timmes
varsel.

Utanfor kontorstid var en MRSC be-
mannad av endast en person. I sin egen-
skap av saval sjotrafikcentral som sjo-
raddningsundercentral var MRSC Abo
dock bemannad av tv4 personer.

Planering for storolyckor

Ivarje SRR fanns det en plan for arbetets
uppléggning i hidndelse av storolyckor.
For Skargirdshavets sjoraddningsom-
rdde antogs rdddningsplanen for stor-
olyckor den 18 juni 1991. De viktigaste
delarna i planen var riskbedomningar,
forutsattningar for sjoraddningsarbete,
sjoraddningsplanen, kommunikation
och information till allménheten. Sepa-
rata bilagor inneholl scheman och orga-
nisationstablder for sjoraddningsorga-
nisationens beslutsnivaer, larmsystem,
samlingsplatser och radiokommunika-
tioner.

Planens ldamplighet hade testats vid
flera sjoraddningsovningar — daribland
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simulerade olyckor med passagerarfar-
jor.

Enligt planen hade raddningsledarna
vid MRCC Abo foljande arbetsuppgifter
(supplement):

Tjanstgorande befil, DO

— veta raddningsenheternas bered-
skapsgrad,

— foralogg over radiotrafiken och fora
in informationen pd en lageskarta,

— beordra de snabbast operativa sjo-
rdddningsenheterna till olycksplat-
sen, ledaraddningsarbetet och ta fram
en detaljerad lagesbedomning,

— larma SDO och EDO,

— péborja larmning enligt larmtabls,

— beordra fram de senaste vaderrap-
porterna och vaderprognoserna och
vid behov driftberakningar.

Jourhavande befil, SDO

— vid behov larma ytterligare resurser,

— larma chefen och annan erforderlig
personal,

— informera gransbevakningens led-
ningscentral, intilliggande sjobevak-
ningssektion, Miljoministeriet och
berort redert,

— skriva och skicka ut ett pressmedde-
lande.

Jourhavande befil, EDO

— leda insatsen som bitrddande eller
stillforetrddande chef,

— organiserasjoraddningsexpertgrupp-
ens arbete,

— informera grannldnderna.

Ytterligare arbetsuppgifter var tilldelade
MRCC generellt, ej enskilda befattnings-
havare.

Ovriga riddningsresurser
Under tjanstgoring till sjoss hade grans-
bevakningens fartyg, patrullbatar och
helikoptrar hogsta beredskap for sjoradd-
ningsuppdrag. Sjordaddningshelikoptrar
som befann sig pa basen hade pd kon-
torstid beredskap for néstan omedelbar
start. Vid andra tider pa dygnet hade
tjianstgorande helikopterbesattningar
hogsta beredskap (en timme).
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723
Sverige

Sveriges sjoraddningstjanst reglerades,
forutomavde under 7.2.1 ndmnda inter-
nationella konventionerna, i 1986 Aars
raddningstjanstlag som skrevs for att
stimma overens med dessa konventio-
ner. Sjoraddningstjansten utgjorde en del
avdenrikstiackande allmannaraddnings-
tjansten.

Sjofartsverket ansvarade for Sveriges
sjoraddningsverksamhet.

Raddningsarbetet inom Sveriges sjo-
raddningsomrade i norra Ostersjon led-
des och samordnades av MRCC Stock-
holm pa Telia Mobitels kustradiostation
i Stockholm. Enligt avtal med Sjofarts-
verket tillhandaholl Telia Mobitel AB
passning av nodradiotrafik och samord-
ning av sjoraddningstjanster. I handelse
av raddningsinsats kunde kustradiosta-
tionens personal anvindas for att for-
stairka MRCC:s normala bemanning i
enlighet med en avtalad personalplan.
P4 MRCC tjanstgjorde alltid en radd-
ningsledare och en bitradande radd-
ningsledare. Ytterligare en bitradande
raddningsledare kunde vara pd plats
med 30 minuters varsel.

Réddningsenheterna bestod av stats-
agda fartyg, helikoptrar och flygplan samt
bétar tillhorande Sjoraddningssallskapet.
Bade marinen och flygvapnet hade heli-
koptrar som lampade sig for sjoradd-
ningsinsatser (Boeing Kawasaki 107 res-
pektive Super Puma).

Flygraddningscentralen (ARCC)
fanns p4 Arlanda flygplats utanfor Stock-
holm. ARCC hade befilet over samtliga
militara helikoptrar vid sjoraddningsin-
satser och ansvarade for utlarmning av
civila flygenheter.

For att samordna raddningsinsatser,
framst pa land, och for att tillhandahalla
larmtjanster hade ett sarskilt aktiebolag,
SOS Alarm, bildats. Detta bolag hade 20
SOS-centraler, som tillsammans tickte
hela Sverige. Varje regional central hade
avtal med sjukvardsinstitutionerna inom
regionen, som innebar att centralerna
kunde larma och forbereda dem om en
storre olycka hade intraffat.

7.24
Estland

[ Estland ansvarade den nationella sjo-
fartsmyndigheten for sjoraddningsverk-
samheten med stod av den estniska han-
delssjofartslagen. For att fullgora denna
uppgift hade sjofartsmyndigheten inrat-
tat kustbevakningsavdelningen, som for-
utom sjoraddning ocksa hade hand om
upptéckt av och atgarder mot fororening
av den marina miljon.

Aven om Estland inte hade ratificerat
SAR-konventionen fore olyckan, arbeta-
de kustbevakningen i storsta mojliga
overensstammelse med konventionen.

Sjoraddningscentralen 1ag i Tallinn
och var bemannad dygnet runt. Om situ-
ationen sd kravde, inkallade rdaddnings-
ledarna andra experter.

MRCC Tallinn utforde sjoraddnings-
insatser i samverkan med landets grans-
bevakning, sjofartsinspektion, livradd-
ningssallskap, raddningsverk och flyg-
rdddningscentralen i Tallinn.

7.2.5
Samverkan

Finland och Sverige

Ett avtal mellan Finland och Sverige om
sjo- och flygraddningsverksamheten med
tillhorande protokoll tradde i kraft den
20 mars 1994 och ersatte ett tidigare
avtal frdn 4r 1982.

Avtalet foreskriver att gransen mel-
lan sjo- och flygraddningstjansterna i
respektive ldnder ocksd dr gransen for
flyginformationsomradena (Flight Infor-
mation Regions, FIR). Det innehdller
aven bestdmmelser om underrattelse-
plikt, omsesidig assistans, gemensam-
ma raddningsévningar, regelbunden
provning av kommunikationerna mel-
lanlanderna, 6msesidiga besok av radd-
ningstjanstexperter och utbyte av infor-
mation om och erfarenheter av radd-
ningstjanst.

Samarbetet sedan ar 1982 har inne-
fattat sjoraddningsovningar som genom-
forts aren 1990 och 1992 med simulera-
de olyckor med passagerarfarjor.

Samverkan i praktiken har framst fo-



rekommit mellan MRCC Abo och MRCC
Stockholm. MRSC Mariehamn har ofta
haft kontakt med MRCC Stockholm,
framst vid sjoraddning i Alands hav och
Bottenhavets sodra del.

Finland och Estland

Finland och Estland ingick ett prelimi-
nért avtal om sjoraddning den 15 juni
1992, enligt vilket gransen mellan radd-
ningsomradena ar densamma som gran-
sen mellan respektive flyginformations-
omréade. Arrangemangen rorande aktivi-
tets- och underrattelseplikt i handelse av
sjoolyckor ar desamma som i avtalet
mellan Finland och Sverige.

Utover detta avtal undertecknade de
finska och estniska gransbevakningsmyn-
digheterna den 24 maj 1994 ett protokoll
om samverkan vid livraddning till sjoss
och om diarmed sammanhéngande flyg-
insatser.

Estland utsag sin sjofartsmyndighet
till ansvarig sjoraddningsmyndighet och
kustbevakningscentralen i Tallinn till
MRCC med verkan fr.o.m. den 1 januari
1993.

De organ som ansvarar for sjalva in-
satserna 4r Finska vikens sjobevaknings-
sektion och den estniska gransbevak-
ningens ledningscentral

Arrangemangen for besoksutbytet
mellan representanter for respektive par-
ter ar desamma som i avtalet mellan
Finland och Sverige.

Sedan det preliminara avtalet tratt i
kraft organiserades den 21 oktober 1992
en gemensam finsk-estnisk-rysk sjoradd-
ningsévning med simulering av en pas-
sagerarfarjeolycka utanfor Helsingfors.

Mellan 4ren 1992 och 1994 har fin-
ska och estniska sjoraddningsmyndighe-
ter och frivilliga sammantraffat avsevart
oftare an vad som kravs enligt avtalet for
att utveckla samarbetet inom sjoradd-
ningen.

Sverige och Estland

Vid tidpunkten for olyckan forelag inga
avtal om sjoraddningssamarbete mellan
Sverige och Estland.

Emellertid har Sverige sedan 4r 1991
utbildat estnisk personal i ledning och

samverkaninomsjéraddning. Kurser och
seminarier har genomforts i Sverige och
Estland.

1.3
Marina nodradio- och
sakerhetssystem samt
nodtrafiken

7.3.1
Marina radiotrafiksystem

Enligt SOLAS-konventionen madste alla
passagerarfartygiinternationell trafik och
alla lastfartyg pa minst 300 bruttoregis-
terton vara utrustade med en egen radio-
station for nod- och sakerhetstrafik. Tva
marina radiosystem &r i bruk, ett aldre
"pre-GMDSS” (pre-Global Maritime
Distress and Safety System), och ett nyare
"GMDSS”. Samtliga fartygsstationer och
kustradiostationer madste overgd till
GMDSS under en overgdngsperiod som
slutar den 1 februari 1999. Under denna
period far fartygen vara utrustade med
ettdera systemet.

I det aldre systemet kan fartygssta-
tionen vara antingen en radiotelegrafi-
station eller en radiotelefonistation. De
internationella nod- och sikerhetsfrek-
venserna 4r 500 kHz for radiotelegrafi
samt 2182 kHz och VHF-kanal 16 for
radiotelefoni. Pa en radiotelegrafistation
kravs alla dessa frekvenser och ett fartyg
maste ha en radiotelegrafist som inne-
har radiotelegrafistcertifikat. P4 radio-
telefonistationer krivs telefonifrekven-
serna och stationen skots av dacksbefal
som innehar allmant radiotelefonicerti-
fikat (GOO).

I GMDSS skall varje fartyg, nar det
befinner sig till sjoss, kunna sanda nod-
anrop till land med minst tv4 separata
och inbordes oberoende kommunika-
tionsmetoder. Radioutrustningen ombord
pé ett fartyg regleras av fartomradet. Det
finns fyra olika omrdden: Al (VHF-kom-
munikation), A2 (MF-kommunikation),
A3 (satellitkommunikation) och A4 (HF-
kommunikation). Alla fartyg méste aven
kunna ta emot nodanrop frén land samt

sinda och ta emot nodanrop och sam-
ordnad SAR-kommunikation mellan far-
tyg. Utom nar satellitkommunikationer
anvands, initieras forbindelsen med ett
digitalt selektivt anrop (DSC) som tas
emot helt automatiskt av andra stationer.
De internationella nod- och sakerhets-
frekvenserna for DSC ar VHF-kanal 70,
MF 2187,5 kHz och fem frekvenser pa
HF-bandet. Efter DSC-kontakten over-
gar stationerna till nod- och sakerhets-
frekvenser for radiotelefoni — pa VHF till
kanal 16 och pa MF till 2182 kHz. Far-
tygsstationen skots av dacksbefal som
innehar allmant radiotelefonicertifikat
eller ett begransat telefonicertifikat
(ROO).

P4 varje fartyg maéste det finnas en
reservkraftkilla for radiostationen, sa att
nod- och annan radiotrafik skall kunna
genomforas om fartygets huvudelsystem
och nodgenerator slas ut.

I bada systemen ingar det ocks en
EPIRBi fartygsstationen. Detta ar en liten
radioboj placerad sa att den kan flyta
fritt. Om fartyget sjunker, frigors bojen,
stiger upp till ytan och bérjar sénda nod-
signaler. Tre (eller tv&) barbara VHF-
radiotelefoner kravs ocksa. De kan tas
med i livbatarna eller flottarna nar farty-
get Overges.

Med pre-GMDSS larmar ett fartyg i
nod framst andra fartyg i narheten. Av-
sikten med GMDSS ar att anropet alltid
skall styras mot land, i forsta hand till
sjoraddningscentraler. Samtidigt kommer
andra fartyg i narheten att larmas. Bada
systemen kan anvandas for att for andras
rakning vidarebefordra ett nodmedde-
lande —Mayday Relay (pre-GMDSS) eller
Distress Alert Relay (GMDSS) — t.ex. nar
det nodstallda fartyget inte sjalv kan san-
da ett meddelande eller nar ytterligare
assistans behovs.

Nodtrafik méste alltid initieras ge-
nom att man tillimpar de forfaranden
somarnarmare angivnairadioreglemen-
tet (RR). Med det gamla systemet for
radiotelegrafi pa 500 kHz méste en sar-
skild larmsignal for radiotelegrafi sandas
och for radiotelefoni pa 2182 kHz maste
en sarskild larmsignal for radiotelefoni
sdndas. Syftet med larmsignalerna ar att
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vacka uppmarksamhet och att 6ppna de
automatiska larmmottagarna for radiote-
legrafi och radiotelefoni, som automa-
tiskt bevakar 500 kHz respektive 2182
kHz. Efter larmsignalen sainds nodanrop,
foljt av nodmeddelande. P4 VHF-kanal
16 siands endast nodanrop och nodmed-
delande.

I GMDSS initieras nodtrafiken pa
2187,5 kHz och VHF-kanal 70 genom
att ett nodanrop sands med DSC. Efter
DSC-kvittering, i forsta hand av en kust-
radiostation, vixlas nodtrafiken over till
nod- och sakerhetsfrekvensen for radio-
telefoni pa det band dar kvittensen mot-
tagits.

ESTONIA varutrustad i enlighet med
det gamla systemet, med en station for
bade radiotelegrafi och radiotelefoni.
Radioanlaggningen och behorigheten hos
tjanstgorande personal uppfyllde SOLAS-
kraven. Detaljerad redogorelse for ut-
rustningen finns under 3.2.9. Vad betraf-
far besattningens formella behorighet, se
4.2.2. Darutover hade olika besattnings-
medlemmar totalt 30-35 barbara VHF-
radiotelefoner for marint bruk (med bl.a.
kanal 16), som ej var angivna i fartygets
radiolicens.

Radiotelegrafisten pd ESTONIA hade
vakt kl. 19.00-01.00, d& han passade
nod- och sakerhetsfrekvens 500 kHz for
radiotelegrafi. Under ovrig tid passades
frekvensen av ett automatiskt larm for
radiotelegrafi. Radiotelefonifrekvenserna
2182 kHz och VHF-kanal 16 passades p

bryggan.

732
Passning av nod- och
sakerhetstrafik

Fartyg

Fartyg till sjoss maste ha kontinuerlig
radiopassning avnod- och sikerhetstra-
fik. Fartyg med radiotelegrafistationer
bevakar 500 kHz, 2182 kHz och VHE-
kanal 16. Frekvensen 500 kHz bevakas
av en telegrafist eller av automatiska
larm for raditotelegrafi — medan 2182
kHz passas med en hogtalare, filtrerad
hogtalare eller passiv hogtalare pé bryg-
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Tabell 7.1 Stationer som hade radiopassning under olycksnatten.

Kustradiostation

500
kHz

2182
kHz

VHF 16

DSC DSC
21815 VHF 70
kHz

Helsingfors Radio, Finland

(kontrollerade dven Mariehamn Radio)

MRCC Abo, Finland

MRSC Abo, Finland

MRCC Helsingfors, Finland

MRCC Vasa, Finland

> | >< | ><| ><| ><

Tallinn Radio, Estland

Stockholm Radio, Sverige

Tingstade Radio, Sverige

Karlskrona Radio, Sverige

Riga Radio, Lettland

Ventspils Radio, Lettland

Klaipeda Radio, Litauen

Kaliningrad Radio, Ryssland

Gdynia Radio, Polen

Witowo Radio, Polen

Szczecin Radio, Polen

Riigen Radio, Tyskland

Lyngby Radio, Danmark

>X|><|><|[><|><|[><|><|><|>|>|>|>| >

>X|><|><|><|><|><|><|><|><|><|>|><|>|>|><|>|>| >

>X|><|><|[><|><|><|><|><|><|><|>|><|>|>|><|>|>| >

Leningrad Radio, Ryssland
(Sankt Petersburg Radio)

Viborg Radio, Ryssland

>< | ><

>< | ><

Tabell 7.2 Mottagande radiostationer och noterade klockslag.

Radiostation Forsta Andra Referensmaterial
Maydayanrop Maydayanrop
SILJA EUROPA kl. 01.20 ja loggbok
ANETTE kl. 01.20 ja, ingen tid loggbok, befl
ANTARES kl. 01.20 ja, ingen tid utdrag ur loggbok
SILJA SYMPHONY kl. 01.22 kl. 01.23 loggbok, utkik
MRSC Abo kl. 01.23 kl. 01.24 TEL, inspelning
Abo Radio . 01.23 . 01.25 TEL, radiologg
MRCC Abo - K. 01.24 TEL, radiologg
Ut kustbefastning - kl. 01.24 TEL, radiologg
Kokars sjobevakningsstation - kl. 01.24 radiologg
FINNJET - kl. 01.24 loggbok
MRSC Mariehamn - kl. 01.25 radiologg
FINNMERCHANT = kl. 01.30 andrestyrman
MARIELLA ja, ingen tid ja, ingen tid loggbok, protokoll
GARDEN - ja, ingen tid befalhavare




gan. Den sistnamnda metoden — dar
utrustningen fungerar som ett automat-
larm for radiotelefoni — ar den vanligas-
te. VHF-kanal 16 passas pd bryggan.
Fartyg med radiotelefonistationer beva-
kar kontinuerligt 2182 kHz och VHF-
kanal 16 som ovan. Fartyg med GMDSS-
radiostationer har automatisk bevakning
pé bryggan av DSC pa VHF-kanal 70
och — om radioanlaggningen ar avsedd
for andra fartomréden an Al, dven pa
2187,5 kHz. Under overgangsperioden
somslutarifebruari 1999 maste GMDSS-
fartyg ocksa passa 2182 kHz och VHF-
kanal 16.

Kustradiostationer

Atskilliga sjoraddningscentraler och kust-
radiostationer passar kontinuerligt 2182
kHz och VHF-kanal 16. Négra sjoradd-
ningscentraler och manga andra kustra-
diostationer bevakar 500 kHz. I borjan
av ar 1993 upprattade den finska sjo-
fartsstyrelsen fartomrade A2, som omfat-
tade Finska viken, Norra Ostersjon och
Bottenhavet. De finska sjoraddningscen-
tralerna och Helsingfors Radio har konti-
nuerlig passning av nod- och sikerhets-
trafik pd 2187,5 kHz via DSC.

Nattetid kan radiotrafiken i Ostersjo-
omradet pd nodfrekvenserna 500 kHz,
2182 kHz och 2187,5 kHz vanligen tas
emot pa hela Ostersjon om frekvenserna
inte ar mycket stérda. Rackvidden for
meddelanden p& VHF-kanaler beror i
stor utstrackning pé antennens utform-
ning och hojd och ar normalt under 100
km.

Enligt listan over kustradiostationer
uppréttholl dtminstone stationerna i ta-
bell 7.1 passning av nod- och sakerhets-
frekvensernai Ostersjon under olycksnat-
ten.

P4 VHF-kanal 16 anvande Helsing-
fors Radio och MRCC Abo samma bas-
stationer pa Uto och Jarso samt i Hango
nara olycksplatsen. MRSC Abo anvande
ocksd basstationen péd Uto.

Kanal 16 passades ocksd av MRSC
Mariehamn, MRSC Hango, sjobevak-
ningsstationerna pa Kokar, Storklubb och
Hiittinen och lotsplatserna Nagu och
Hango néra olycksplatsen.

Inspelning av MRSC Abo:

Tabell 7.3 Nodtrafiken.

Relativ | Absolut Fran Till Meddelande
tid, tid,
min h:min, s
—-2.05|01:21.55 | Estonia Mayday Mayday Estonia please
(otydligt)
—1.46| 01:22.14 | Mariella Estonia Estonia, Mariella
—1.26| 01:22.34 | Mariella Estonia Estonia, Mariella kom
Inspelning av SILJA SYMHONY:
—0.49|01:23.11 | Estonia Europa, Estonia, Silja Europa,
Estonia
—0.41|  01:23.19 | Silja Europa Estonia Estonia det hdr ar Silja Europa som svarar
pa kanal 16.
—0.34|01:23.26 | Estonia Silja Europa
—0.27|  01:23.33 | Silja Europa Estonia Estonia detta ar Silja Europa pa kanal 16.
—-0.06|01:23.54 | Estonia Silja Europa, Viking, Estonia
—0.02 01:23.58 | Mariella Estonia Estonia, Estonia
0.00(01:24.00 | Estonia Mayday Mayday
0.05/01:24.05 | Estonia Silja Europa, Estonia
0.07|  01:24.07 | Silja Europa Estonia Estonia, Silja Europa. Ropar du Mayday?
0.28|  01:24.28 | Silja Europa Estonia Estonia, vad hander? Kan du svara
0.3101:24.31 | Estonia Det hdr ar Estonia. Vem dar?
Silja Europa, Estonia
0.40|  01:24.40| Silja Europa Estonia Ja, Estonia, detta ar Silja Europa
0.42|01:24.42 | Estonia Silja Europa God morgon. Talar du finska?
045  01:24.45] Silja Europa Estonia J2, jag talar finska
0.46|01:24.46 | Estonia Silja Europa Ja, vi har ett problem har nu,
svar slagsida at styrbord. Jag
tror den var 20, 30 grader.
Kan ni komma till var hjilp
och ocksa be Viking Line att
komma till var hjalp?
0.58|  01:24.58 | Silja Europa Estonia Ja, Viking Line ar alldeles bakom oss och de
har sakert fatt informationen. Kan du ge oss
er position?
1.04/01:25.04 | Estonia Silja Europa ..(otydligt)...vi har blackout, vi
kan inte fa den nu. Jag kan inte
ge den.
[.12]  0I:25.12 | Silja Europa Estonia OK, uppfattat, vi ska undersoka.
124  01:25.24 | Mariella Silja Europa, Mariella
1.26|  01:25.26 | Silja Europa Mariella Ja Europa har, Mariella ... Mariella detta ar
Europa 16.
1.33]  01:25.33 | Mariella Silja Europa Fick du klart for dig deras position, ar det de
som ar har babord om oss?
1.39]  01:25.39| Silja Europa Mariella Nej, jag fick ingen position fran dem, men de
maste nog vara har i narheten, de har 20-30
graders styrbords slagsida och blackout.

ESTONIA — SLUTRAPPORT 97



Relativ | Absolut fran Till Meddelande
tid, tid,
min h:min, s
1.50 |  01:25.50 | Mariella Silja Europa Jag tror de &r har pd var
babordssida har, ungefar 45 grader.
[.56 | 01:25.56 | Silja Europa Mariella 0K, ja, jag purrar skepparn just.
2.41 (01:26.41 | Estonia Silja Europa, Estonia
244 |  01:26.44 | Silja Europa Estonia Estonia, Silja Europa
2.45|01:26.45 | Estonia Silja Europa Kommer ni till assistans?
247| 01:26.47 | Silja Europa Estonia Ja, det gor vi. Kan du siga mig om
du har en exakt position.
2.50 (01:26.50 | Estonia Silja Europa Det kan jag inte sdga, eftersom
vi har blackout har.
254 | 01:26.54 | Silja Europa Estonia Ja, kan du se oss, eller?
2.57 [01:26.57 | Estonia Silja Europa Ja, jag kan hora er.
3.01 [ 0I:27.01 | Silja Europa Estonia OK, vi borjar nu bestimma er
position har. Ett dgonblick bara.
3.07| 01:27.07 | Silja Europa Estonia Ja, naturligtvis kommer vi till er assistans,
men nu maste vi bestimma er position.
35| 0I:27.15 | Mariella Helsingfors Radio, Helsingfors Radio ... anropar
pa kanal 16 ... Helsingfors
4.17| 01:28.17 | Silja Europa Mariella, Silja Europa
425| 01:28.25 | Mariella Silja Europa Ja, hir ar Mariella
4.27| 01:28.27 | Silja Europa Mariella Har du fatt nagon synkontakt med
Estonia alls?
431  01:28.31 | Mariella Silja Europa Nej
435 01:28.35 | Silja Europa Mariella Vi maste borja och forsdka hitta henne
nagonstans, det dr lite svart att siga dd dom
inte gav nagon position.
4.43 |01:28.43 | Estonia Silja Europa, Estonia
4.45| 01:28.45 | Silja Europa Estonia Ja, Estonia, Silja Europa
4.47 |01:28.47 | Estonia Silja Europa Jag ger er var position nu.
450 | 01:28.50 | Silja Europa Estonia Ja, vi lyssnar.
4.52 |01:28.52 | Estonia Silja Europa Latitud 58, ett dgonblick ...
22 grader
500 01:29.01 | Silja Europa Estonia 0K, 22 grader, uppfattat, vi ar pa vg dit.
5.05 (01:29.05 | Estonia Silja Europa Alltsa latitud 59 och 22 minuter.
516 01:29.16 | Silja Europa Estonia 59.22 minuter och longitud?
5.19(01:29.19 | Estonia Silja Europa Ost 21.40.
523 01:29.23 | Silja Europa Estonia Ost 21.40, OK.
5.27 |01:29.27 | Estonia Silja Europa Verkligen illa, det ser verkligen
illa ut har nu.
536 01:29.36 | Silja Europa Estonia Ja, det ser illa ut.Vi ar pa vag och det var
21.40.
5.39101:29.39 | Estonia Silja Europa ... sade du (otydligt)
542| 01:29.42 | Silja Europa Estonia 48, OK.
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733
Den inspelade nodtrafiken

Fakta om nodtrafiken, p4d VHF-kanal 16,
fran ESTONIA bygger p4 inspelningar
och loggnoteringar om trafiken. Nodtra-
fiken initierades av andrestyrman A. Tv4
minuter senare overtog tredjestyrman
rollen som operator. Nodtrafikens inled-
ning spelades endast in av MRSC Abo.
Med undantag for inledningen spelades
nodtrafiken in av bland andra SILJA
SYMPHONY. Den inspelningen har den
basta kvalitén.

MRCC Abo hade ett system som kon-
tinuerligt skulle spela in all radiotrafik pa
VHF-kanal 16. Utrustningen fungerade
dock inte korrekt. Salunda innehaller
inspelningens inledning endast central-
ens egen trafik.

Nodtrafiken skedde huvudsakligen
pé antingen svenska eller finska. Engel-
ska anvandes mycket litet.

Nodtrafiken borjade med ett anrop?
som lyder: "Mayday Mayday Estonia plea-
se”. Kort darefter sandes ett andra anrop
"Mayday Mayday Silja Europa”.

Mayday-anropen mottogs av 14 far-
tygs- och landbaserade radiostationer (ta-
bell 7.2).

Det framgar av tabellen att det forelig-
ger avsevarda skillnader mellan tid-
punkterna for inspelningen av de tvéd
Mayday-anropen. Minst fem radiostatio-
ner, daribland MRCC Abo, noterade i
loggen det andra Mayday-anropet sisom
mottaget kl. 01.24. Rdknar man bakat pa
bandinspelningar fran detta ogonblick,
visar det sig att den mest sannolika tid-
punkten for det forsta Mayday-anropet
var alldeles fore kl. 01.22. Denna tidsan-
givelse ar dock oszker, d4 felmarginalen
ar plus/minus tvd minuter. Trots den
bristande precisionen hos denna tidsan-
givelse, redovisas utskriften sekund for
sekund, s4 att tidsskillnaden mellan oli-
kameddelanden kan iakttas; tidsangivel-
sensrelativa precision ar god fram till den
tidpunkt dd bandet vandes.

> Kommissionen benamner detta anrop som forsta
Mayday-anrop och det andra som andra Mayday-
anrop.



Nodtrafikens text finns utskriven i
tabell 7.3. Av ESTONIA sinda medde-
landen ar i fetstil. Betraffande den full-
standiga utskriften av inspelningarna, se
supplementet. Efter nodtrafiken i tabell
7.3 sander ESTONIA inte langre.

Tabell 7.4 visar tidpunkterna for de
andra stationernas forsta sindningar pé
VHF-kanal 16 som svar p4 ESTONIAs
nodanrop.

734
Flytande nodradiosandare
(EPIRBs)

Inga signaler togs emot frdn ESTONIAs
nodradiosandare. Narmare uppgifter
finns under 8.4.

7.4
Inledning av
raddningsinsatsen

7.4.1
Allmant

I och med att SILJA EUROPA kl. 01.23
besvarade det forstaMayday-anropetblev
hon den station som ledde nodtrafiken.
De o6vriga fartyg och landbaserade statio-
ner i omrédet som hade mottagit May-
day-anropen uppfattade och acceptera-
de den dérigenom uppkomna situatio-
nen. Nar hela inneborden av nédmedde-
landena uppfattades ombord pa farty-
gen, borjade de kontakta SILJA EUROPA
for att kontrollera den mottagna infor-
mationen, inrapportera sina positioner
och informera om vilka dtgarder som
vidtogs.

Helsingfors Radio horde inte ESTO-
NIAs nodanrop, ej heller den foljande
radiotrafiken. MARIELLA informerade
Helsingfors Radio via NMT-telefon om
nodlaget kl. 01.42 efter misslyckade for-
sok att fa& kontakt p4 kanal 16 och pa
2182 kHz. Pa SILJA EUROPAs begaran
larmades ocksd Helsingfors Radio via
MRCC Helsingfors.

Nodtrafiken pa kanal 16 som sandes
av ESTONIA nédde inte kustradiosta-
tionerna i Sverige eller Estland pd grund
av avstandet.

Tabell 7.4 Andra stationers
svarstider pa kanal 16.

Relativ Absolut Station

tid, tid,

min, § h:min, s

06.49 01:30.49 ANETTE

12.25 01:36.25 FINNJET

16.07 01:40.07 FINNMERCHANT
17.21 01:41.21 Helsingfors Radio
19.22 01:43.22 SILJA SYMPHONY
19.30 01:43.30 ISABELLA

20.44 01:44.44 MRCC Abo
32.10 01:56.10 ANTARES

36.37 02:00.37 MASTERA

Helsingfors Radio sande kl. 01.50
ett Pan-Pan (ilmeddelande) om olyckan
i stallet for ett Mayday Relay (aterut-
sandning av nodmeddelande) — vilket
MRCC Abo hade begart flera ginger per
telefon, VHF och via MRCC Helsing-
fors. Pan-Pan-meddelandet sindes till
samtliga stationer pd 2182 kHz och ka-
nal 16. Dessa meddelanden hordes inte
av kustradiostationerna i Sverige eller
Estland.

7.4.2
Insats

Enligt den finska sjoraddningstjanstens
organisation och ansvarsférdelning hade
chefen for Skargardshavets sjobevak-
ningssektion, eller den av honom utsed-
de stallforetradaren, det overgripande
ansvaret for sjoraddningsinsatseni ESTO-
NIA-fallet. Staben for sjobevakningssek-
tionen i Abo fungerade som MRCC, dar
ett tjanstgorande befdl nattetid var berett
att initiera och genomfora alla p&kallade
ledningsfunktioner inom sjobevakning-
en. Han bitraddes av tvd jourhavande
befal, med en timmes beredskap i hem-
met.

Tva minuter efter att ha mottagit det
andra Mayday-anropet kl. 01.26 borjade
MRCC Abo larma de olika berérda enhe-
terna enligt organisationsschemat i radd-
ningsplanen for storolyckor (figur 17.2)°

* Fel i den engelska texten dar det stér “figur 17.1”.

Viktigare handelser under larmningen
och rdddningsarbetet redovisas i sam-
manfattning i tabell 7.5. Endast finska
och svenska beredskapshelikoptrar och
de fem forsta fartygen somanldande namns
itabellen. Handelserefterkl. 05.00 kom-
menteras mycket kortfattat.

1.5
Raddningsinsatsen

7.5.1
Sjotrafiken i omradet

Finska vikens mynning ar det mest trafi-
kerade omradet i norra Ostersjon. Har
gar trafiken mot sodra Ostersjon eller
vastvart mot Sverige. Lastfartygstrafiken
i Skargardshavet anvander i forsta hand
Uto-rutten. I norra Ostersjons vastra del
gér en farled mellan on Bogskars fyr och
kasunfyren Svenska Bjorn till Bottenha-
vet. Fartyg som kommeriniFinska viken
fran sodra Ostersjon viljer den sodra
farleden, norr om Dago och runt Glotov-
bojen. Fartyg som fardas i motsatt rikt-
ning véljer en nordligare ruttenligt regler
for trafikseparation.

Utanfor Hangd och Dagd bestams
valetav ruttinom passagerarfarjetrafiken
mellan Finland och Sverige over norra
Ostersjon av viderforhillandena. Den
sodra rutten via Sandhamn foredras,
medan den norra rutten via Soderarm
anvands nar vadret 4r ogynnsamt for
Sandhamnsrutten.

Passagerarfarjetrafiken mellan Tallinn
och Stockholm foljer Estlands norra kust
i Finska viken. Ovannamnda alternativa
rutter anvands vid ¢verfarten 6ver norra
Ostersjon.

Den aktuella natten var fartygstrafi-
ken i norra Ostersjon och Finska vikens
mynning glesare an normalt. P4 grund av
vaderprognosen med hérd vind hade fis-
ke- och kusttrafikfartyg stannat i hamn
och ryska flodfartyg hade uppsokt skyd-
dade ankarplatser.

Allareguljara passagerarfarjor befann
sig till sjoss. Vid midnatt fanns de fyra
vastgaende farjorna, daribland ESTONIA,
inom sitt vanliga omrédde i Finska vikens
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Tabell 7.5 Viktiga handelser

Tid  Handelse Tid  Handelse
0126 MRCC Abo anropar MRSC Abo for att fa bekraftat ESTONIAs nddanrop 0157 MRCC Stockholm kontaktar MRCC Helsingfors for att erbjuda
och larma gransbevakningsfartyget TURSAS. assistans. MRCC Helsingfors svarar att MRCC Abo samordnar arbetet.
0127 MARIELLA anropar Helsingfors Radio pa kanal 16 och pa 2182 kHz. MRCC Stockholm anropar MRCC Abo, far den senaste informationen
Inget svar. och erbjuder helikopterassistans (kI. 0158 enligt MRCC Abo).
0129 ESTONIA meddelar SILJA EUROPA sin position. Sista radiokontakten 0158  MRCC Stockholm larmar ARCC Arlanda och begar larmning av
med ESTONIA. samtliga tillgingliga raddningshelikoptrar
0130 MRSC Mariehamn larmar chefen for Alands sjobevakningsomrade. 0200 MRCC Ab.o famar stillfﬁretrédande chf SaTt chefe.n for ]
0130 MRSC Abo farmar TURSAS som K. 0137 beordras att avgs. soraddningsomradet och Srgardshavets giSbevalningsselcion, den
I —— VT P - sistnamnde pa ledighet i hemmet i Esbo.
" MARIELJ’? :’“" k°"”° "’"l atlz | 0 far mottagit nodanropet 0203 EDO vid sjobevakningen anlinder 6l MRCC Abo.
t tsen. 2
AR I D A . 0205 MRCC Abo meddelar pi kanal 16 att befalhavaren pa SILJA EUROPA
0132 Kakars sjobevakningsstation kontrollerar att MRSC Mariehamn har har samtyckt till att vara OSC och har utsetts ll sidan.
ttagit nod t.
. :;CCagi:b noDz:)nrlope - 0206 MRCC Helsingfors underrattar MRSC Hangd om olyckan.
U BTG ?Sd Zrmar .I - 0207 Svenska beredskapshelikoptern Q 97 (Super Puma) larmas i Visby.
: ) andrar ks mot oyc. P atserT. 0207 MRSC Mariehamn underréttar Mariehamns distrikts sambandscentral
0134  MRSC Abo larmar chefen for sjobevakningsomradet. om olyckan,
S SN S s D (LU TR e 0209 Svenska beredskapshelikoptern Y 65 (Boeing Kawasaki) larmas pa Berga.
0135 MRCC Abo borjar sanda ett meddelande till personsdkarna hos 0210 Fartygsinspektoren larmas i Abo.
beredskapsbesa;ttningen pa helikopter OH-HVG (Super Puma), 0212 MARIELLA nr som forsta fartyg olycksplatsen.
tillhorde Abo flygbevakni . DO agnar fem minuter at
som forde 40 TYEIVEAMEGTPP. U aghar fem Mimiter 2 0215 Svenska beredskapshelikoptern Q 99 (Super Puma) larmas under ett
att besvara telefonsamtal frin besattningen pa den larmade i s .
el annat raddningsuppdrag néra Olands sddra udde.
) : : 0215 MRCC Abo rapporterar om olyckan till sambandscentralen i Abo.
0140 SDO anlander till MRCC Abo. ]
anancer ° Brandchefen beger sig till MRCC i Abo for att medverka i
0140 SILJA EUROPA andrar kurs mot olycksplatsen. expertgruppen.
0142 SILJA EUROPA underrittar MRCC Helsingfors per mobiltelefon om 0218 MRCC Abo begar att MRCC Helsingfors larmar beredskapshelikoptern
ESTONIAs nﬁdanrop efter att fﬁrgives ha forsokt kontakta Helsmgfors OH-HVD (Agusta Bell 4|2) i Helsingfors.
Radio pa kanal 16 och 2182 kHz.
0 pa .ana o ) ’ ; _ 0220 Stallforetradande chefen for sjobevakningssektionen anlander till
0142 MARIELLA informerar Helsingfors Radio per mobiltelefon om ESTONIAs MRCC Abo.
ituation eft Itatlosa forsok pa kanal 16 och 2182 kHz.
! ua.\ ion et .resu aflosa Torok pa fanal 16 0¢ ! 0221 MRCC Helsingfors larmar beredskapshelikoptern OH-HVD (Agusta Bell
0144 Helsmgfors Radio anropar S”.JA EUROPA pfl kanal 16. 4|2) vid flygenheten i Helsingfors.
0145 MRCC Helsingfors underrittar Helsingfors Radio om situationen, 0222 MRCC Abo beordrar fartygen att iordningstalla sina helikopterplattor.
och Helsingfors Radio borjar forbereda ett Pan-Pan-meddelande. . ' . o
], ] 0224 MRSC Mariehamn kontaktar flygtrafikledaren for att anmala sig till
Godkant av MRCC Helsingfors. Marichamns fivoolats
0145 MRCC Helsingfors kontrollerar att MRCC Abo har kinnedom om ; )’g? ' L .
g ; : ) 0230 MRCC Abo faststaller formellt att situationen utgdr en storolycka och
nddlaget. MRCC Abo anhaller om att ett Mayday Relay skall sandas. L . . k
! : : : initierar vederbdrliga larm, t.ex. larmning av medlemmarna i den
Darefter anmodar MRCC Helsingfors per telefon Helsingfors Radio onala siériddni
D AL 0230 :Iizn;a 's’:ra mngsexpertgn{:’lp;ﬂR.CC Stockhol ESTONIA
0145 MRCC Abo anmodar Helsingfors Radio pa kanal 16 att sanda ett oL TANelamn 1appo rerar foc om att.
gk formodligen har sjunkit, men meddelandet bekraftas inte.
0145 Chefen for Alands sjobevakningsomrade anlander till MRSC Mariehamn. 0230 OH_HV? yfter frén “Abo. R o
0146  MRCC Abo larmar EDO vid Skargardshavets sjobevakningssektion. 0230 ::ctci"A::p:::;ZL;::ets raddningsinspekidr for att han skall ansluta
0150 SILJA SYMPHONY andrar ki t olycksplatsen. ; ' -
]. i an r.ar |fs ot olycispatsen 0230 Abos brandchef och fartygsinspektor anlander till MRCC Abo.
0150 Helsingfors Radio borjar sanda ett Pan-Pan-meddelande pa kanal 16 030 Fivefé AV 65 1 fvochefen b B beord
och pa 2182 kHz med referens till ESTONIAs ndanrop. Io{gﬂ‘:?;;;ﬂg: e Ya;':“ ygchelen pa Berga som beordrar
0152 MRSC Mariehamn kontaktar MRCC Stockholm for att kontrollera om L .
de kinner il lyckan (K. 0155 enligt HRCC Stockholm). 0230 SILJA EUROPA Tnland.er som andra fart.yg till olycksplatsen.
0155 ISABELLA andrar kurs mot alycksplatsen. 0238 Trafikledaren pa Mariechamns flygplats informerar ARCC Tammerfors

om olyckan.
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Tabell 7.5 (forts.)

Tid  Handelse Tid  Handelse
0240 SILJA SYMPHONY anldnder till olycksplatsen. 0358 MRCC Stockholm larmar SOS Alarms central i Stockholm och ber att
0245 Svenska beredskapshelikoptern Y 68 (Boeing Kawasaki) larmas pa sjukhusen skall larmas.
Save. 0358  MRCC Tallinn larmar kustbevakningsfartyget EVA-207 men hon kan
0250 Q97 nyter fran Visby. inte gi ut pi grund av vadret.
0252 MRCC Abo begar att ARCC Tammerfors larmar flygvapenhelikoptrar. 0339 MRCC Abo informe.rar MRCC. St“kho"? me.d lagesrapport (SITREP)
0252 ISABELLA anlinder il olycksplatsen nr | . Ingen y.tterhgare assnitani begars; vid behov kommer
] ) _ ) ytterligare assistans att begdras”.
0255 MRCC Helsingfors fragar MRCC Tallinn hur minga . 0400 ESCO meddelar att RAKVERE och HEINLAND r pa vig.
besattningsmedlemmar och passagerare som finns ombord pa
ESTONIA (Kkl. 0300 enligt MRCC Tallinn.) 0400 Chefen for flygbfevakningsdivifionen i Rovaniemi informeras och
0258 ARCC Tammerfors larmar finska flygvapenhelikoptrar. I?rmar chefen for flygbevaknlngsgruppen. ) o
0300 MRCC Talnn inleder sin utlarmning. 0400 Finska be"redska;.)shellkoptern OH-HVH larmas i Rovaniemi.
0302 MRCC Tallinn svarar MRCC Abo att det finns 679 passagerare och 0400 65 anlar.1der “”. olycplatsn. . i
188 besﬁttningsmedlemmar ombord pi ESTONIA. 0405 MRCC Helsmgfors informerar MRCC Tallinn om Iaget.
0305 OH-HVG anlinder som forsta helikopter till olycksplatsen. 0415 Chefen for Siﬁbevrkni;l"gssekkt.ifonen ankinder IMRCC ?bo MRClc Ii(ir
0305  Lanets riddningsinspektor anlander till MRCC Abo. nu bemaTz'i'd e'? ! .?res " terfla | raddningsplanen for storolyceor.
0315 MRCC Abo larmar lanspolisradet och chefen for 0413 Dar.lska slora.ddmngst]ansten erbjuder ARCC Arlanda
. ) - helikopterassistans.
flygbevakningsgruppen for att de skall ansluta sig till
sjoraddningsexpertgruppen. 0422 Jourhavande tjinstemannen vid Stockholms lans landsting meddelar
o . S att tre sjukhus i Stockholmsomradet har larmats.
0315 Flygtransportdivisionens helikopter larmas i Utti i Finland.
. . . " . 0425 EDO larmar ordforanden for planeringskommissionen for utredning av
0315 MRCC Helsingfors informerar den estniska granshevakningens ctorolvckor
ledningscentral om laget. ycror:
o . AT RS 0425 MRCC Helsingfors sander lagesrapport SITREP nr | till MRCC Tallinn
0320 Rattslakare larmas for att ansluta sig till sjoraddningsexpertgruppen. A ) . . .
och den estniska gransbevakningens ledningscentral. Ingen assistans
0320 MRCC Helsingfors informerar OH-HVD om att ESTONIA har forlist, b,
: srd" Ia:t 'Yfftf' : 0440 Q 99 anlinder till olycksplatsen.
0320 ¥ 65 lyfer fran Berga. 0445 Beredskapshelikopter OH-HVG Iyfter for att flyga ill Abo och dir
0320 FINNJET anfander till olycksplatsen. himta ytterligare en ytbrgare och flygriddningsledaren till SILJA
0325 Stallforetradande chefen for MRCC anmodar helikoptrarna att barga SYMPHONY.
manniskor i vattnet och fora dem till narmaste farjor. 0450 Atta fartyg och fyra helikoptrar finns pa plats.
0328 Liqets r%i(i.dnir!gsinsgektii_r informerar jourhavande tjanstemannen vid 0500  Gransbevakningsfartyget TURSAS ankinder ill olycksplatsen.
Iljrlkesn.u.nlstenefs raddn.l.ngsavd.elnlng 0"1 olyckan. 0510 OH-HVH Iyfer frin Rovaniemi,
0328 I.anspollsmspektooren anl.ander till MRCC Abo. 0532 OH-HVD anfinder il olycksplatsen.
0330 OH-AVD yfer fran Helsingfors. _ 0645 Y 68 anlinder till olycksplatsen.
0330 MRCC Helsingfors informerar EDO vid gransbevakningsstaben om 0650 Fiygraddningsledaren sitts ombord pa SIJA EUROPA for att
olyckan. e
MRSC Mariehar | e Harieh bitrada 0SC.
0330 : i : a”e:m_'_‘k a"l‘(’ar pk° "ef" ! a"eR;;":'R A 0755 FINNJET tillits fortsitta sin resa.
0330 D0 L i~ OO ontalda fartygen RAKVERE oc o 0900 De sista overlevande patraffade omkring kl. 0900.
att sinda dem till olycksplatsen. } ] o
0335 Rattslikare antinder ill MRCC Abo. (|)945 ICSS mﬂed ?ssn:ent och fﬂygtraz.llkI:l:Iare anlan.der till SILJA EUREP:A.
0345 Chefen for flygbevakningsgruppen anlander il MRCC Abo. 000 Inga fler Sverlevande funna. Hlikoptrarna instruerade att ocksa
0345  Landshdvdingen informeras om olyckan barga Hroppar r havet
§ ycan 1015 OH-HVH anlinder till olycksplatsen.
0345  MRCC Stockholm beordrar den svenska kustbevakningens ; .
Lo . . 1200 19 fartyg och 19 helikoptrar pa plats.
raddningscentral att vid behov ha ett flygplan som flygtrafikledare i o _ }
omradet. SE-KVG i Abo far order att delta i sj6raddningsinsatsen. 1300 En ny flygraddningsledare och en flygtrafikledare till SILJA EUROPA.
0345 Y 68 lyfter frin Save via Berga for tankning. 1320 Tre fartyg och nagra svenska helikoptrar tillats avbryta sokandet.
0350 Q 97, den forsta svenska helikoptern, anlander till olycksplatsen. 1832 OS(.med(‘i)eIarnatt -stikandet trappas ned. Samtliga handelsfartyg
0355 Q99 lyfter fran Visby efter tankning efter en annan raddningsinsats. befras frin raddningsuppdraget.
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Figur 7.1 Fartygens positioner vid tidpunkten for olyckan.
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Estonia 11200000
Fartyg Typ Redare/ Rutt Max. Brutto-
operator antal tonnage
pass

. Mariella Passagerarfarja Viking Line Helsingfors—Stockholm 2 700 48 529

2. Silja Europa Passagerarfarja Silja Line Helsingfors—Stockholm 3 000 59 912

3. Isabella Passagerarfarja Viking Line Stockholm—Helsingfors 2 200 34 937

4. Silja Symphony | Passagerarfirja Silja Line Stockholm—Helsingfors 2100 58 376

5. Finnjet Passagerarfarja Silja Line Helsingfors—Travemiinde | 686 32 940

6. Finnmerchant Lastfarja Finncarriers Kotka—Liibeck 21 195

1. Finnhansa Lastfrja Finncarriers Helsingfors—Liibeck 32 531

8. Antares Lastfarja Finncarriers Abo—Liibeck 19 963

9. Anette Lastfartyg Bror Husell Chartering Taalintehdas—Norrkdping 569

10. Garden Lastfrja Engship Abo—Harwich 10 762

1. Tursas Grénsbevakningens patrullfartyg | Finska granshevakningen
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Fartyg Typ Redare/ Rutt Max. Brutto-
operatdr antal tonnage
pass
12. Hall Oljebekampningsfartyg Finlands miljdcentral/Finska sjostridskrafterna
Hylje Oljebekampningsfartyg Finlands miljdcentral/Finska sjostridskrafterna
Svartan Oljebekampningsfartyg Mands myndigheter
KBV Oljesaneringsfartyg Svenska kustbevakningen
Raddningsbatar
Gréns/sjobevakningsbatar Finska sjostridskrafterna och sjdbevakningen
Lotshat Finska sjofartsstyrelsen
I3. Russard Raddningskryssare Finlands sjoraddningssallskap
14. Diverse sjobevakningsbatar Finska sjobevakningen
Diverse lotsfartyg Finska sjofartsstyrelsen

mynning. Tva passagerarfarjor befann
sig pa ostlig kurs norr om Bogskars fyr.
Tva lastfarjor var pa vag véstvart soder
om Hango, tv4 lastfartyg holl pa att pas-
sera Uto fyr pd vag soderut och tva last-
fartyg befann sig mellan Dago och Bog-
skar.

Pa grund av det hdrda vadret hade
gransbevakningsfartyget TURSAS,
tillhorande Skargardshavets sjobevak-
ningssektion, ankrat vid Oro. Tolv stats-
agda fartyg, tre av dem svenska, hade
deltagit i en oljesaneringsévning i
Skargardshavet nara Nagu, men befann
sig i hamn i Parnainen vid olycks-
tidpunkten. Tva minfartyg tillhorande
den finska forsvarsmakten ldg nara Oro
och en av marinens minutlaggare var i
Hango.

Tvé gransbevakningsfartyg fran Fin-
ska vikens sjobevakningssektion befann
sig till sjoss sydvast om Helsingfors.

I figur 7.1 visas fartygens positioner
vid tidpunkten for olyckan.

7.5.2
Allmanna kommentarer om
fartygen

Befalhavarnasbeslutatt styramot olycks-
platsen for att undsatta de nodstallda
péverkade &ven sikerheten vad gallde
deras egna fartyg, besattningar, passage-
rare och last. Alla de befalhavare som
mottog meddelanden om olyckan stall-

des infor samma val. De flesta beslot att
komma de nodstallda till hjilp, nagra
fartyg fick efter egen begaran tillstdnd att
fortsatta sin resa och en befalhavare be-
slot sjalv att inte ge assistans, d4 han
gjorde bedomningen att detta skulle all-
varligt aventyra hans fartygs och besitt-
nings sakerhet.

De forsta fartygen som narmade sig
olycksplatsen var tvungna att sjalvstan-
digt fatta beslut om pé vilket satt de bast
kunde hjélpa till for att ridda mannisko-
liv. Det harda viadret gjorde det omojligt
eller otillrddligt att sjositta livbatar eller
raddningsbatar. Detta beslut diskutera-
des mellan befalhavarna. Varje fartyg for-
beredde sig for att rddda overlevande
inom ramen for sina mojligheter. De fles-
ta firade ned lejdare lings fartygssidan
ner i vattnet. Under farden mot olycks-
platsen iordningsstélldes fartygen for att
ta emot overlevande.

Livflottar firades med vajrar och his-
sades sedan upp igen for att fora upp
overlevande frén ESTONIAs livilottar.
ISABELLA fallde ut sin slide och 16 per-
soner drogs upp via den.

Inledningsvis bestod sokandet i att
forsoka hitta ménniskor och livflottar
nara olycksplatsen. Nar dagen grydde
insdg de medverkande vidden av hela
raddningsinsatsen.

Kl. 10.00 —naringa 6verlevande lang-
re patraffades — fortsatte fartygen med en
systematisk genomsokning av omradet i

formation i den beraknade drivriktning-
en. Fartygen inrapporterade de omkom-
na som observerades och helikoptrarna
vinschade upp dem fran havet. Det be-
rdknade omradet, som patrullerades frén
luften, genomsoktes systematiskt flera
génger.

De flesta fartygen sokte hela dagen
och befriades fran sina skyldigheter p4
kvallen. FINNJET tillats fortsétta sin resa
kL. 07.55 for att undvika ytterligare ska-
dor pa grund av den kraftiga rullningen.
ISABELLA, MARIELLA och SILJA
SYMPHONY tillats avbryta sokandet
kl. 13.20. Allteftersom flera fartyg anlan-
de, okades emellertid raddningskapaci-
teten.

Samtliga handelsfartyg utom SILJA
EUROPA tillats fortsatta sina resor
kl. 18.32 vid morkrets inbrott.

Detsista fartyg som tillats avbryta var
SILJA EUROPA som lamnade omradet
omkringkl. 20.30. En helikopter hamta-
de da den bitradande OSC och flygradd-
ningsledaren samt deras assistenter. Stat-
ligt agda fartyg blev kvar pa olycksplat-
sen for sokande efter doda. SILJA EURO-
PA avlostes av gransbevakningens pa-
trullfartyg TURSAS.

Sammanlagt 34 personer raddades
fran ESTONIAs flottar direkt till andra
fartyg. TURSAS raddade 1 person, MA-
RIELLA 15, ISABELLA 17 och SILJA
EUROPA 1 person.
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7.5.3
Fartygens insats

MARIELLA

Passagerarfarjan MARIELLA ldg ndrmast
ESTONIA nir nodanropet sandes. Hon
hade avgatt frén Helsingfors kl. 18.00
mot Stockholm.

Vakthavande styrman talade med
befalhavaren p4 telefon om att minska
farten, nar det forsta Mayday-anropet
mottogs. Nar befalhavaren horde anro-
pet gick han snabbt till bryggan. Fartyget
befann sig 9 nautiska mil (M) nordost om
ESTONIA kl. 01.32, nar hon dndrade
kurs mot olycksplatsen. Pa ett avstand av
4 M forsvann radarbilden av ESTONIA
omkring kl. 01.50-01.55.

MARIELLA var det forsta fartyg som
kl. 02.12 nadde den formodade olycks-
platsen. Befalhavaren beordrade nod-
stopp kl. 02.20, sd att inga manniskor
eller flottar skulle dras in i propellrarna.

Nar fartyget anlande till olycksplat-
sen, kunde ménga skrikande manniskor
iforda flytvéstar ses i vattnet. Dartill flot
livbtar och flottar omkring. Fran farty-
getkastades ca 150 flytvéstar nerivattnet
och fyra flottar sjosattes. Bunkerporten
oppnades for att underlatta ombordtag-
ningav upplockade ménniskor, men man
var tvungen att stanga den snabbt da
vagorna skoljde ombord.

Nar inga manniskor kunde ses om-
kring fartyget, manovrerade befalhava-
ren forsiktigt med styrbordssidan mot
vinden, fran flotte tll flotte. De flesta
flottarna var dock tomma.

Fyra 6ppna flottar vinschades ner i
havet frdin MARIELLA, sd att de som
befann sig ombord pa ESTONIAs flottar
skulle kunna ta sig over till dessa. En av
flottarna var fortojd vid MARIELLAs bog
och en annan vid aktern. Utrymmet dar-
emellan anvandes till att finga upp ES-
TONIAs flottar. Flottarna méste vinschas
upp manuellt, &ven om tv4 stora elektris-
ka borrmaskiner anvindes som hjalp i
detta arbete. Pa det sattet fordes 13 per-
soner upp frin ESTONIAs flottar.

De personer p4 flottarna som pétraf-
fades efter kl. 05.00 var sa utmattade att
de inte langre kunde forflytta sig frdn en
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flotte till en annan utan hjalp. I det skedet
anmalde sig tvd besittningsman pa MA-
RIELLA frivilligt for att l4ta sig firas ned
till fartygets flottar. Kladdai 6verlevnads-
drékter och fastbundnamed tampar lyck-
ades de dra 6ver tvd personer till sin egen
flotte, varifran de vinschades upp till
dack 8.

MARIELLA raddade sammanlagt 15
personer fran ESTONIAs flottar.

MARIELLA fortsatte raddningsarbe-
tet till gryningen, nar det allt samre vad-
ret hindrade henne frdn att ligga med
styrbordssidan mot vinden. Hon borjade
rulla s& kraftigt att passagerarnas och
lastens sakerhet hotades.

Fartyget girade upp i vind och rorde
siglangsamt framat medan det sokte efter
flottar. Patraffade flottar anmaldes till
helikoptrarna som lyfte upp folk frén
flottarna och forde dem till fartygen och
till uppsamlingsplatser i land. P4 det
sattet raddades ytterligare elva personer,
som fordes till MARIELLA av helikop-
tern OH-HVG kl. 06.57. Dessa overle-
vande behandlades av fartygets egen per-
sonal tillsammans med tre lakare och 30
sjukskoterskor bland passagerarna.

En av de overlevande fordes med
helikopter till Hango for sjukhusbehand-
ling av benbrott.

Kl. 13.20 fick MARIELLA tillstind
att fortsatta till Stockhom. Hon anlande
dit kl. 23.55 med de 25 overlevande.

SILJA EUROPA

Passagerarfarjan SILJA EUROPA hade
avgatt fran Helsingfors kl. 18.00 mot
Stockholm. Enligt skeppsdagboken och
radiologgen mottogs det forsta Mayday-
anropet kl. 01.20. Vakthavande styrman
har uppgett att mottagningsforhéllande-
na var déliga och att han inte kunde
uppfatta fartygets namn.

Nar fartyget mottog Mayday-anro-
pet befann det sig 10,5 M nordvést om
ESTONIA. Tio minuter efter att ha fatt
besked om ESTONIAs position borjade
befalhavaren enligt DGPS-skrivaren att
gira till kurs 134° mot olycksplatsen.
ESTONIA kunde d4 fortfarande urskil-
jas pa radarn. Enligt skrivaren var av-
stdndet till ESTONIA ca 12,5M nir

kursandringen var genomford. K1. 02.05
utsag MRCC Abo befalhavaren till OSC.
SILJA EUROPA anlande till olycksplat-
sen kl. 02.30.

Befalhavaren kallade ledningsgrup-
pen till bryggan i enlighet med fartygets
nodplan. Gruppen bestod av befalhava-
ren, maskinchefen, ¢verstyrman och
chefspursern samt tredjestyrman® for att
fora logg over handelserna.

Nar fartyget hade andrat kurs hade
radarekot av ESTONIA {orsvunnit. Un-
der resten av farden till olycksplatsen
manovrerade fartyget forsiktigt med strél-
kastarna tdnda. Ndr man narmade sig
platsen forbereddes fartyget for radd-
ningsinsats och ombordtagning av 6ver-
levande.

Nar de andra passagerarfarjorna nar-
made sig olycksplatsen fordelade befal-
havaren, i sin egenskap av OSC, dem pé
olika sokomréden och foljde pé sin radar
hur fartygen intog dessa. OSC koncen-
trerade sig pd att skota den overgripande
ledningen av arbetet och placerade sitt
fartyg pa viss distans fran de ovriga.

Tvéstorre flottar iordningstalldes och
en av dem vinschades ner till vattnet.
Den drev dock snart bort sedan den
traffats av en vdg som oppnade lasmeka-
nismen och dérigenom frigjorde den.
Dessutom hangdes lejdare ut langs far-
tygssidan ner i vattnet.

Kl. 04.48lyckades en man, som hade
varit ensam i en delvis vattenfylld flotte,
klattra upp pa en lejdare. Fartyget ma-
novrerades sa att flotten drev langs farty-
gets sida. Nar mannen sag att lejdaren
néddde ner till vattnet hoppade han i och
simmade fram till den, grep tagiden och
klattrade utan hjalp upp till sjatte dack.

Atskilliga flottar som hittades och
genomsoktes var alla tomma. Ménga flyt-
vastar fanns i vattnet, manga fortfarande
ihoppackade. Rdddningsarbetet flyttades
ostvart eftersom vind och vdgor drev
dem som befann sig i vattnet i den rikt-
ningen.

* I den engelska texten star hotel purser. I en kopia
av sakerhetshandboken stér assistant purser. 1 en
annan kopia, som borde vara den aktuella, finns en
blyertsanteckning om tredjestyrman.



OSCledde fartygens och helikoptrar-
nas verksambhet, vidarebefordrade rap-
porter fran fartygen till helikoptrarna
ochupprattholl kontakt med MRCC Abo,
samtidigt som han meddelade lagesrap-
porter och vidarebefordrade instruktio-
ner fran MRCC till fartygen och helikop-
trarna. En flygraddningsledare flogs ut
for att assistera OSC. Han sattes ombord
pa SILJAEUROPA kl. 06.50 med tva 5W
barbara flygradioanlaggningar forattleda
flygverksamheten. Kl. 09.45 fick SILJA
EUROPA hjalp av en CSS med assistent
och en flygtrafikledare, utrustad med en
25W biérbar flygradioanlaggning.
Kl 13.00 kom en ny flygraddningsleda-
re och en flygtrafikledare ombord>.

Till hjalp for OSC sande MRCC Abo
omkring kI. 08.00 ett telefax med infor-
mation om strommarna i omradet, drift-
berdkningar och vaderprognosen. Pa
grundval av denna information anmoda-
des de for sokning formerade fartygen
kl. 10.00 att ga vidare pa kurs 100°. De
vande omkring kl. 11.51, nar den berak-
nade gréansen for drift hade natts. Dessut-
om avspanades omrédet av tre patrulle-
rande overvakningsflygplan. Helikoptrar-
nasarbetsomréden faststalldes p& grund-
val av resultaten av patrullflygningarna.
Tomma flottar observerades drivande i
den harda bldsten avsevart bortom den
framraknade gransen.

OSC fortsatte att leda sokandet till
kl. 18.32, da alla fartygen informerades
pé finska, svenska och engelska om att
sokandet skulle trappas ned. Alla tacka-
des for sin medverkan.

SILJA EUROPA riaddade en overle-
vande. En helikopter forde fem overle-
vande och en annan helikopter en ska-
dad svensk ytbérgare till fartyget som
ankom till Stockholm den 29 september
kl. 03.13.

SILJA SYMHONY

Passagerarfarjan SILJA SYMPHONY var
pé vag fran Stockholm till Helsingfors.
Kl. 01.23 hade hon kasunfyren Finlands

> Feli den engelska texten dar det stdr "two more air
traffic control officers”. Skall vara: “en ny flygradd-
ningsledare och en flygtrafikledare”.

Lejon i baring 207° pa ett avstind av
6,9 M. Avstidndet till ESTONIA var ca
25 M. SILJA SYMPONY hade kursen 97°
med en fart av 21 knop.

Sedan nodanropet mottagits startade
utkiken p4 bryggan en bandspelare om-
kring k1. 01.23.

Kl. 01.50 dndrade SILJA SYMPHO-
NY kurs till 122° mot olycksplatsen med
bibehallen full fart. Vind och sjo p4 styr-
bords laring minskade inte farten.

Kl. 02.40 nadde fartyget olycks-
platsen och placerade sig pa lovartsidan
av MARIELLA p4 ett avstdnd av ungefar
en nautisk mil. Fran OSC erholl hon
instruktioner om sokningen och sokom-
rédet.

Flottar, som hangde i vajern frdn en
kran, firades ned i vattnet pa fartygets
styrbordsidai fall en av ESTONIAs flottar
skulle kunna foras néra intill. De overle-
vande skulle da kunna forflytta sig till
SILJA SYMPHONYs flottar, som sedan
skulle kunna vinschas upp.

Kl. 03.12 bemannades babords forli-
ga slide.

Fyra overlevande, som lyfts upp frén
flottar aven helikopter, fordes till fartyget
kl. 04.10 och fick lakarvard.

Med samma helikopter fordes fem
overlevande ombord kl. 06.20 och sena-
re, kl. 07.57, elva overlevande och en
avliden.

SILJA SYMPHONY fortsatte sokan-
det, forsiktigt manovrerande och spa-
nande efter flottar med overlevande.
Kl. 13.20 fick hon tillstdind att fortsatta
till Helsingfors, dithonanlande kl. 18.48
med 20 6verlevande och en avliden.

ISABELLA

Passagerarfarjan ISABELLA var pa vag
fran Stockholm till Helsingfors. K1. 24.00
passerade hon kasunfyren Svenska Bjorn
ibéring 187°, pa ett avstand av 4,4 M.
Imotsats till de ovannamnda farjorna
uppféngade ISABELLA inte nédanropet
frén ESTONIA. Omkring kl. 01.50 sag
den vakthavande bryggpersonalen SILJA
EUROPA andra kurs for att korsa deras
egen kurs. Samtidigt meddelade SILJA
SYMPHONY, som gick norr om ISABEL-
LA, pd VHF att hon andrade sin kurs i

riktning mot ESTONIA och dérfor skulle
behova passera for om ISABELLA. Nar
vakthavande styrman ftt veta att ESTO-
NIA var i nod girade han mot den med-
delade olycksplatsen — 17 M darifran.

Enligt ISABELLAs befalhavare anlan-
de fartyget till olycksplatsen omkring
kl. 02.52. Dastoppades propellrarna och
man lat fartyget driva tillsammans med
den narliggande MARIELLA. ISABELLA
instruerades att borja sokandet soder om
MARIELLA. Hon drev med styrbordssi-
dan mot vinden.

Kl 03.14 firade fartyget ned en av
sina flottar till vattnet. Bunkerporten
oppnades, men madste stangas pd grund
av den grova sjon. Tio minuter senare
firades en andra flotte ned med tva frivil-
liga livraddare frén fartyget. Nar de kom
ned till vattnet riddade de en simmande
man iford flytvast. Han fordes over till
deras flotte som sedan vinschades upp
kl. 04.45.

Nasta ESTONIA-flotte kom n4ra ISA-
BELLA kl. 05.30. Befialhavaren manov-
rerade fartyget sa att tre frivilliga livrad-
dare, som hade firats ned i en av ISABEL-
LAs flottar, kunde fa tag i den. Ca 20
personer i flotten overfordes till ISABEL-
LAs flotte. Nar ISABELLAs besattning
forsokte vinscha upp flotten, var den for
tung pd grund av antalet manniskor och
vattnet som strommade in i den. Flotten
brast och vattenfylldes, varvid minst tva
av de overlevande och de tre livrdddarna
folli vattnet. En tillkallad helikopter bar-
gade en overlevande, som klamrade sig
fast vid en livboj, och de tre livraddarna.
Allafyra fordes till Hango. Atminstone en
av de personer som hade fallit i vattnet
forsvann. De 16 overlevande som fortfa-
rande befann sig pa den skadade flotten
drogs upp, en i taget, via sliden och in i
fartyget.

En helikopter hdmtade en starkt ned-
kyld overlevande frdn ISABELLA
kL. 09.05 och flog honom till ett sjukhus
i Abo.

Fartyget fortsatte sitt sokande i nar-
hetenav olyckplatsen fram till kl. 13.20,
da OSC gav henne tillstdnd att fortsétta
till Helsingfors, dit hon anlande
kL. 19.00.
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ISABELLA ridddade 17 personer, av
vilka 16 fordes till Helsingfors.

FINNJET

Gasturbinpassagerarfarjan FINNJET av-
gick frdn Helsingfors k1. 19.00 mot Tra-
vemunde i Tyskland. Hennes medelfart
var ca 16 knop och hon anvande sina
dieselmotorer. Nar FINNJET mottog
Mayday-anropet kl. 01.24 befann hon
sig ca 23 M oster om ESTONIA.

FINNJET girade mot olycksplatsen
kl. 01.33 med kursen 276°. Till en bor-
jan gick hon med dieselmotorerna i 15
knops fart men kl. 02.15 startades gas-
turbinerna for att forbéattra manoverfor-
magan.

Enligt befalhavarens rapport anldnde
fartyget till olycksplatsen omkring
kl. 03.20.

For att hélla rullningen pa en rimlig
niva holl FINNJET 5-7 knops fart under
sokandet. Nar fartyget &ndrade kurs rul-
lade det sa kraftigt att besattningen var
radd for att lasten skulle borja forskjutas.
Flera personbilar flyttade sig och skada-
des och en foll nastan ned fran fartygets
hissbara bildack.

Under sokandet inrapporterade far-
tyget tre flottar med overlevande till OSC.

I borjan av insatsen arbetade dacks-
befdlen aktivt for att f& helikoptrarna
snabbt larmade och engagerade i radd-
ningsarbetet. P4 grund av den oavbrutet
forvarrade vadersituationen och for att
forhindra ytterligare skador anholl farty-
get om tillstdnd att fortsatta sin resa till
Travemuinde. OSC gav detta tillstind
kl. 07.55 och det bekriftades av MRCC
Abo tio minuter senare.

Inga overlevande rdddades ur havet
eller fordes till fartyget med helikoptrar.

FINNMERCHANT

Lastfarjan FINNMERCHANT, pavag fran
Finska viken till Ltibeck i Tyskland, upp-
fangade delaravnodtrafiken. Besattning-
en anropade SILJA EUROPA omkring
kl. 01.45 och fick instruktioner att bege
sig till olycksplatsen. Fartygets fart till
olycksplatsen var ca 15 knop och hon
kom fram kl. 03.25.

Nar hon narmade sig meddelade be-
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falhavaren OSC att den grova sjon hin-
drade fartyget fran att barga overlevande
ur vattnet.

Alla observerade flottar inrapporte-
rades till OSC. De forsta flottarna iakt-
togs redan nar hon anlande. Nar OSC
fragade om nagra personer kunde ses i
flottarna forsokte befalhavaren styra sé
nara flottarna som mojligt, sd att de skul-
le vara latta att belysa med stralkastare.
Tiden rackte dock inte till for att under-
soka alla flottarna pé detta satt, eftersom
det var svart att manovrera. Nér gransbe-
vakningens patrullfartyg TURSAS nddde
olycksplatsen samarbetade de tv4 farty-
gen pa sd sitt att FINNMERCHANT be-
lyste flottarna och den mer lattmanovre-
rade TURSAS kontrollerade om det fanns
overlevande. Fartyget fortsatte sitt so-
kande under hela dagen och tillats
kl. 18.32 fortsatta sin resa till Lubeck.

Inga overlevande rdddades ur havet
eller fordes till fartyget med helikoptrar.

FINNHANSA

Ro-ro passagerar- och lastfarjan FINN-
HANSA, som hade avgatt kl. 20.00 fran
Helsingfors mot Liibeck, var soder om
Hango omkring kl. 01.30. Ca 30 minu-
ter senare minskade hon farten fran 18
knop till 15 pa grund av den harda mot-
vinden och vigorna.

Nodtrafiken p& radion uppfattades
forst omkring kl. 02.45 nar hon var nas-
tan 25 M fran olycksplatsen. Nar befal-
havaren hade kallats till bryggan andra-
des kursen mot olycksplatsen och farten
okades. Pa grund av motvinden och de
hoga vagorna maste farten dock minskas
igen till 10-12 knop. Omkring kl. 04.30
nédde fartyget olycksplatsen.

Nar hon narmade sig platsen anmo-
dades hon av OSC att leta efter méannis-
korivattnet och paflottar, lokalisera dem
exakt och inrapportera dem till OSC, s
att de skulle kunna béargas av helikoptrar.
Atskilliga flottar sags, de flesta var tom-
ma, men i ndgra av dem iakttogs overle-
vande. Det fanns ocksa en del uppoch-
nedvanda flottar liksom vattenfyllda el-
ler kantrade livbatar. Inga overlevande
rdddades ur vattnet eller fordes till farty-
get med helikoptrar.

Kl. 18.32 fick hon tillstdnd att fort-
sétta sin resa till Lubeck

TURSAS

Gransbevakningsfartyget TURSAS, som
hade larmats kl. 01.30, fick order att
bege sig till olycksplatsen dit hon anlan-
de kL. 05.00. KL 06.15 péatraffades en
overlevandeiden andra genomsokta flot-
ten och fordes ombord pa fartyget. Den
overlevande hade en hoftskada, var latt
nedkyld och nar kroppstemperaturen
borjade stiga borjade han klaga over
smartor i hoften. En helikopter tillkalla-
des men kunde inte vinscha ombord den
overlevande. K. 08.00 hittades en dod i
en vattenfylld flotte men kunde inte tas
ombord pé fartyget trots flera forsok.
(Angidende samarbetet med FINNMER-
CHANT, se ovan.)

Mot slutet av sokandet kvarldmnades
TURSAS tillsammans med minutldgg-
ningsfartyget UUSIMAA och grénsbevak-
ningens patrullfartyg KIISLA och VAL-
PAS i omradet. Befalhavaren pd TURSAS
utnamndes till CSS k1. 18.50 da fartyget
hade inspekterat 25 flottar.

Ett nytt forsok att vinscha upp den
skadade till en helikopter misslyckades.
Kl. 19.50 erholl TURSAS tillstdnd att fora
den raddade mannen till Hango for 1a-
karvérd.

Fartyget dtervinde till sjoss och dess
befilhavare fungerade som CSS aven den
29 och 30 september och deltog i sokan-
det efter omkomna. Ett flertal omkomna
och vrakrester hittades. Efter detta bytte
TURSAS besattning och fortsatte sitt upp-
drag till den 3 oktober. TURSAS raddade
en person.

MINI STAR

Lastfartyget MINI STAR, p4 vég fran Kiel
i Tyskland till Kotka i Finland, var 35 M
SSV om ESTONIA och anlande till olycks-
platsen omkring kl. 04.30. Hon fick i
uppgift att genomsoka omrédet enligt sin
befilhavares egen bedomning. Fartyget
instruerades att gi nara observerade flot-
tar for att kontrollera om det fanns négra
ombord. Kl. 05.10 observerades rorelse i
en flotte. Nar den hade satts fast vid
fartyget med en lina sags tva personer i



flotten. Det visade sig omojligt att fora
dem ombord pé fartyget pa grund av den
kraftiga rullningen — upp till 45 grader.
Dafordes enlotslejdare intill flotten sd att
de skulle kunna férsoka klattra upp. En
man i flotten misslyckades flera ginger.
Han forstod inte anvisningarna som
skreks till honom att lugnt vanta pd en
helikopter. Nar han gjorde ett nytt forsok
spolades han i sjon av en vdg och for-
svann. En helikopter anlande kl. 05.20
och hamtade upp den andre 6verlevande
fran flotten.

Fartyget fortsatte sitt sokande till
kl. 18.30, da hon fick tillstand att fortsat-
ta sin resa till Kotka.

Slutkommentar

Tva timmar efter ESTONIAs forlisning
hade sex fartyg ndtt olycksplatsen.
Kl 16.00 hade 29 fartyg anlant for att
genomfora ytsokning. Ankomsttiderna
ar angivna i tabell 7.6.

7.5.4
Allmanna kommentarer,
helikoptrar

Beredskap

Tre helikoptrariFinland och fyraiSverige
hade beredskap och var de forsta som
tillkallades. Dartill hade Danmark tvé
helikoptrariberedskap enligt ett avtal att
vid behov assistera vid svenska radd-
ningsinsatser.

Béde i Finland och Sverige hade heli-
kopterbesattningarna beredskap i hem-
met. I Sverige giller kravet att helikop-
tern maste lyfta inom den faststallda be-
redskapstiden. I Finland galler kravet att
besattningen maéste anlanda till basen
inom beredskapstiden. I praktiken kan
ocks4 finska helikoptrar lyfta inom den-
na tid.

Planering av atgarder

Kl. 03.25 faststallde den stéllforetradan-
de chefen for raddningsinsatsen som prin-
cip att helikoptrarna skulle anvindas for
att barga manniskor frdn vattnet och frén
flottarna och fora dem till narmaste pas-
sagerarfarja. Avsikten med detta var att
optimera anvandningen av helikoptrar-

Tabell 7.6 Ankomsttider

K. 02.12  MARIELLA, passagerar- och
ro-ro-fartyg,

K. 02.30  SILJA EUROPA, passagerar- och
ro-ro-fartyg,

KI. 02.40  SILJA SYMPHONY, passagerar- och
ro-ro-fartyg,

KI. 02.52  ISABELLA, passagerar- och ro-ro-fartyg,

K. 03.20  FINNJET, passagerar- och ro-ro-fartyg,

KI. 03.25  FINNMERCHANT, ro-ro lastfartyg,

KI. 0430  FINNHANSA, passagerar- och
ro-ro-fartyg,

KI. 0430  MINI STAR, ro-ro lastfartyg,

KI. 05.00  TURSAS patrullfartyg,

KI. 05.10  INGRID GORTHON, torrlastfartyg,

KI. 07.00  UUSIMAA, minutlaggare,

KL 08.11  ARKADIA, bulkfartyg,

K. 09.19  BREMER URANUS, styckegodsfartyg,

KI. 09.45  RAKVERE, styckegodsfartyg,

KL 10.15  MAERSK EURO TERTIO, containerfartyg,

K. 10.18  VALPAS patrullfartyg,

KI. 10.45  CRYSTAL PEARL, tankfartyg,

KI. 10.53  MICHEL, styckegodsfartyg,

K. 11.58  WESTON, ro-ro lastfartyg,

K. 12.20  KIISLA patrulifartyg,

K. 12.58  BERGON, styckegodsfartyg,

KL 13.05  FINNFIGHTER, styckegodsfartyg,

K. 13.49  PETSAMO, styckegodsfartyg,

KL 14.15  UISKO patrullbat,

K. 1427  NAVIGIA, styckegodsfartyg,

K. 1431  BALANGA QUEEN, passagerar- och
ro-ro-fartyg,

KI. 14.55  CORTIA, ro-ro lastfartyg,

KI. 14.58  RANKKI, tankfartyg,

KL 15.02  TIIRA, tankfartyg.

na och minimera transferflygningarna.

De finska helikoptrarna OH-HVG
och OH-HVD landade pa passagerarfar-
jorna men de andra helikoptrarna forde
de raddade till landstationer. Att landa
pé gungande och rullande farjor ansags
alltfor farligt. Flygforaren pa OH-HVG
har uppgett att landning pa farjorna var
den svaraste delen av hela raddningsin-
satsen.

Lakargruppen pA MRCC Abo borjade
omedelbart att hoja den medicinska be-
redskapen och beslot kl. 02.45 att sanda
en sjukvérdsgrupp under en lakares led-
ning till kustbefastningen pa Uto, den 6
som l4g ndrmast olycksplatsen. Inga he-

likoptrar var emellertid tillgangliga for
transport, varfor en sjukvérdsgrupp un-
der en lakares ledning skickades fran
Mariehamn till Uto kl. 06.20.

Nar det stod klart att inte alla overle-
vande kunde forastill fartygen, gav MRCC
Abo instruktioner om att vid behov fora
dem till Uto. Skalen var att flygtiden
skulle bli kortare och att risken for ned-
kylning (hypotermi) skulle minskas. Uto
blev alltsa den viktigaste uppsamlings-
platsen for overlevande. Helikoptrar for-
de 24 overlevande till befastningen for
vidaretransport till sjukhusvard. Under
ledning av sjukskoterskor ombesorjde
befastningspersonalen behandling av de
overlevande. Sjukvardsgruppen anlande
till Uto omkring k1. 06.50.

Det blev svérare att anvanda Uto som
uppsamlingsplats fran kl. 06.30, nar he-
likopterbranslet tog slut. Helikoptrarna
anmodades att flyga till Nagu, Abo eller
Hango for tankning. MRCC Abo beor-
drade sjukhusen att gora sig beredda for
atttaemot patienter, och landtransporter
dit organiserades frén tankstationer. He-
likoptrar som anlande till Abo for tank-
ning landade forst pa landningsplatsen
vid Abo universitetscentralsjukhus for
att avlamna overlevande, innan de fort-
satte till basen for tankning.

OSC gav kontinuerligt helikoptrarna
anvisningar om tankningsstallen. Besatt-
ningarna kunde utga fran att landtrans-
porten av de overlevande hade ordnats
fran tankningsstallena.

Insatser

Fram till kl. 06.00 var fyra raddningshe-
likoptrar 1 verksamhet i omrédet och
ytterligare fyraanlande i gryningen, strax
fore k1. 06.00.

[ gryningen forbattrades de operativa
forutsattningarna for helikopterinsatsen,
och flottarna hittades snabbare och ltta-
re 4n med stralkastare i morkret.

De sista overlevande patraffades om-
kring kl. 09.00. Helikoptrarna instrue-
radescakl. 10.00att ocksd hamtaupp de
doda som observerats och inrapporterats
av fartygen.

Samma dag, kl. 13.30, hade samtliga
flottar undersokts. Darefter stannade sju
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Tabell 7.7 Helikopterinsatsen.

Boeing Kawasaki:

Y 65,Y 64,Y 74,Y 69,Y 68,
Y6LYT5YT2Y 76

@\ Agusta Bell 412:

Y 65 o@ o [ 5 OH-HVD, OH-HVH

Super Puma:
OH-HVG, OH-HVF, Q 97,Q 99,Q 91,0 95,0 98

Beteck-  Nationalitet ~ Huvud- Besattning Ytbargarnas Kapa- Larmtid/Beredskap Starttid _ Birgade
ning Operator uppgift status citet Larmgivare Ankomsttid ~ Over-  Ddda
Typ Bas Larmningssitt levande
OH-HVG FIN Kontroll Pilot, co-pilot, Yrkes- 15-20 0135, | timme 02.30 44 Il
Super Gransbevak-  och grans- 2 mekaniker, officerare MRCC Abo 03.05
Puma ningen Abo  bevakning 2 ytbargare eller grans- Larm till besattningens

(I pa forsta flygn.) vakter personsokare
Q97 SWE Flyg- och Pilot, co-pilot, Varn- 15-20 0207, | timme 02.50 5 -
Super Flygvapnet sjoraddning  navigator, mekaniker, pliktig ARCC Arlanda 03.50
Puma Visby ytbargare Telefon
Y 65 SWE Ubatsjakt Pilot, co-pilot, Yrkes- 20-25  02.09, 2 timmar 03.20 | 3
Boeing Marinen spanare, mekaniker officerare ARCC Arlanda 04.00
Kawasaki  Berga ytbargare Telefon

(2 pa andra flygn.) (fel i MBS-systemet)
Q9 SWE Flyg- och Pilot, co-pilot, Vamn- 15-20  02.I5, | timme 03.55 9 -
Super Flygvapnet sjoraddning  navigator, mekaniker pliktig ARCC Arlanda 04.40
Puma Ronneby ytbargare Radio
OH-HVD FIN Kontroll Pilot, co-pilot, Grins- 51 02.18, | timme 03.30 1 14
Agusta Gransbevakn.  och grans- 2 mekaniker, vakter MRCC Abo 05.32
Bell 412 Helsingfors bevakning 2 ytbargare Telefon
Q9 SWE Flyg- och Pilot, co-pilot, Virn- 15-20 0220 03.45 6 =
Super Flygvapnet sjoraddning  navigator, mekaniker pliktig ARCC Arlanda 05.50
Puma Ronneby ytbargare Telefon
Y 64 SWE Ubatsjakt Pilot, co-pilot, Yrkes- 20-25 0230 04.45 I -
Boeing Marinen spanare, mekaniker, officer Flygchefen hkpdiv. 05.52
Kawasaki  Berga ytbargare Telefon
Y14 SWE Ubatsjakt Pilot, co-pilot, Yrkes- 20-25 0330 05.46 6 5
Boeing Marinen spanare, mekaniker, officerare Flygchefen hkpdiv. 06.42
Kawasaki  Berga | eller 2 ythargare Telefon
Y 69 SWE Ubatsjakt Pilot, co-pilot, Yrkes- 20-25 0247 04.30 = 6
Boeing Marinen spanare, mekaniker officerare ARCC Arlanda 06.45
Kawasaki  Berga 1 ytbargare Telefon
Y 68 SWE Ubatsjakt Pilot, co-pilot, mekaniker, ~ Yrkes- 20-25  02.45, | timme 03.45 6 3
Boeing Marinen spanare/ytbargare officerare ARCC Arlanda 06.45
Kawasaki  Save ytbargare, telegrafist Telefon
095 SWE Flyg- och Pilot, co-pilot, Vam- 15-20 0245 04.10 6 3
Super Flygvapnet sjoraddning  navigator, mekaniker pliktig ARCC Arlanda 06.45
Puma Soderhamn ytbargare Telefon
OH-HVF  FIN Kontroll Pilot, co-pilot Grans- 15-20 0345 06.15 - 15
Super Gransheyak-  och grans- 2 mekaniker, vakter Chefen Abo flygbevakn.grupp 06.45
Puma ningen Abo  bevakning 2 ytbargare Telefon
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MI-8:
X 92, X 42, X 62, X 82

Tabell 7.7 (forts.)

MI-2:
ES-XAC

Designation Nationality

Type

X 92
MI-8

X 42
MI-8

X 62
MI-8

U 280
Sea King

U277
Sea King

OH-HVH
Agusta
Bell 412

Y 6l
Boeing
Kawasaki

ES-XAC
MI-2

Y 75
Boeing
Kawasaki

X 82
MI-8

098
Super
Puma

Y72
Boeing
Kawasaki

Y16
Boeing
Kawasaki

Operator
Base

FIN
Air Force
Utti

FIN
Air Force
Utti

FIN
Air Force
Utti

DK
Air Force
Aalborg

DK
Air Force
Vaerlose

FIN
Frontier Guard
Rovaniemi

SWE
Navy
Berga

EST
Aeroco
Tallinn

SWE
Navy
Berga

FIN
Air Force
Utti

SWE
Air Force
Soderhamn

SWE
Navy
Berga

SWE
Navy
Save

Primary
function

Military
Transport

Military
Transport

Military
Transport

Sea rescue

Sea rescue

Control and
guarding of
frontiers

Anti
submarine
warfare

Observation

Anti
submarine
warfare

Military
transport

Air and sea
rescue

Anti
submarine
warfare

Anti
submarine
warfare

Pilot, Co-pilot,
2 Mechanics,
Rescue man

Pilot, Co-pilot,
2 Mechanics,
2 - 3 Rescue men

Pilot, Co-pilot, 3 Mechanics,
2 Rescue men (from the
beginning of 2nd flight)

Pilot, Co-pilot, Mechanic,
Telegraphist - Rescue man,
Mechanic - Rescue man

Pilot, Co-pilot, Mechanic,
Telegraphist - Rescue man,
Mechanic - Rescue man

Pilot, Co-pilot,
Mechanic,
| - 2 Rescue men

Pilot, Co-pilot, Mechanic,
Tactical officer
2 Rescue men

Pilot, Co-pilot,
Observer

Pilot, Co-pilot,
Mechanic,
2 Rescue men

Pilot, Co-pilot,
2 Mechanics, Rescue man,
3 -1 Firemen

Pilot, Co-pilot, Navigator,
2 Extra pilots, 2 Mechanics,
3 Rescue men

Pilot, Co-pilot,
2 Rescue men,
Mechanic

Pilot, Co-pilot, Mechanic,
Tactical officer,
Rescue man

Status of
rescue men

Regular
officer

Fire men

Fire men

Regular
officers

Regular
officers

Frontier
guards

Regular
officers

Regular
officers

Regular
officer,
Firemen

Conscripts

Regular
officers

Regular
officer

U 280, U 277

Capacity

15 -

20 -

20 -

20 -

20 -

20

25

25

- 24

25

25

Alert time/Readiness
Alerter
How alerted

0315
ARCC Tampere
Telephone

0315
ARCC Tampere
Telephone

0315
ARCC Tampere
Telephone

Offered assistance at
0417, | hour

Offered assistance at
0417, 1 hour

0400, | hour
Commander of patrol squadron
Telephone

0730
National Rescue Board
Telephone

1100
ARCC Arlanda
Telephone
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Take-off time
Arrival time

0438
0650

0445
0700

0510
0720

0455
0815

0508
0815

0510
1015

1030
1140

1145
1405

1300
1410

1226
1525

1155
1505

1500
1700

1600
1800

Recovered

Survivors Dead
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finska och tre svenska helikoptrar kvar
pa olycksplatsen. Ovriga tillats aterga till
sina baser.

Under sjélva olycksdagen deltog 26
helikoptrar i raddningsarbetet och i so-
kandet efter omkomna. Av helikoptrarna
kom 4tta fran Finland, 14 fran Sverige, en
fran Estland, tva fr&n Danmark och en
fran Ryska Federationen. Dartill tjanst-
gjorde fem helikoptrar som transport-
stod t.ex. genom att flyga forstahjalpen-
personal.

Helikoptrarna fortsatte att soka och
barga omkomna fram till morkrets in-
brott nér sokandet avbrots och de ater-
vande till sina baser. Helikoptrarna arbe-
tade i omrddet i ca 15 timmar, frin
kl. 03.05 till k1. 18.00.

Sokning och bargning av omkomna
och foremél 1 vattnet fortsatte till den 2
oktober, varefter fortsatt sokande skedde
med reguljér patrullering med flygplan
och helikoptrar.

Helikoptrarna raddade 104 personer
och bargade 92 doda inom de forsta
dagarna. Det korrekta antalet bargade
doda avviker nagot frén det antal som
totalt inrapporterats av flygforarna.

Lavsnitt 7.5.5 redovisas resultaten av
helikopterinsatsen fram till kvallen den
28 september i den ordningsfoljd heli-
koptrarna anlande till olycksplatsen. So-
kandet efter de omkomna under de fol-
jande dagarna behandlas endast kortfat-
tat. Ytterligare data om helikopterinsat-
sen redovisas i tabell 7.7.

Underhall

Kl. 03.00 sinde MRCC Abo en tankbil
till Nagu for att uppratta ett tanknings-
stdlle for helikoptrar. Senare pd morgo-
nen sandes en tankbil ocks3 till Hango
for att fylla pa forraden dar.

Uto hade en permanent tankningsan-
laggning for sjoraddningshelikoptrar. Den
oljebekampningsovning som hade ge-
nomforts foregdende kvall hade emeller-
tid tomt den och pafyllning kom forst
foljande dag. Under tiden skedde tank-
ningen i Hango och Nagu.

Kl. 10.00 var bransleforradeti Hango
tomt och senare pa formiddagen skicka-
des en tankbil dit.
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Aven utspisning av helikopterbesitt-
ningarna hade ordnats vid tankningsstal-
lena.

7.5.5
Raddningshelikoptrarnas
insats

OH-HVYG (Super Puma)

Beredskapshelikoptern OH-HVG, som
lyfte fran Abo kl. 02.30 och anlande till
olycksplatsen kl. 03.05, borjade sitt so-
kande i morkret och anvande stralkastar-
na for att lokalisera manniskor i vattnet.

Under sin forsta flygning inspektera-
de OH-HVG fyra flottar och raddade fyra
personer som fordes till SILJA SYMPHO-
NY.

Besattningen pa OH-HVG noterade
att morkret gjorde det svért att upptacka
manniskor som flot omkring iforda flyt-
véstar, &ven om man anviande strélkasta-
re. Det visade sig att med endast en
ytbargare gick arbetet ldngsamt och var
farligt. K1. 04.45 flog OH-HVG till Abo
for att hdmta en andra ytbargare och
samtidigt fordes flygraddningsledaren till
olycksplatsen.

Under den andra flygningen, frén
kL. 05.15 till 09.15, genomsoktes flera
flottar. Fyrtio 6verlevande raddades och
en omkommen bargades. Av de overle-
vande flogs 11 personer till MARIELLA,
16 till SILJA SYMPHONY och 13 till
Nagu ddr de mottes av en ldkare och
ambulanser. De overlevande fordes till
en vardcentral och dérifrédn fordes de tio
svérast skadade till sjukhus.

Under den tredje flygningen, fran
kl. 09.30 till 12.30, genomsokte OH-
HVG 25 flottar, men endast omkomna
pétraffades.

Efter byte av besattning och service
pé helikoptern transporterade OH-HVG
representanter for massmedia till olycks-
platsen och till Uto och sedan tillbaka till
Abo.

Under den fjarde flygningen, fran
kL. 16.00 till 19.15, bargades doda frin
flottar och fran vattnet. Darefter flog OH-
HVG tillbaka till Hango. P4 returresan
fran Hango till Abo, mellan kl. 19.50 och
21.00, tog OH-HVG végen 6ver olycks-

platsen for att soka.

Under de tva foljande dagarna var
OH-HVG engagerad i sokande efter och
bargning av doda. I tskilliga statistiska
uppgifter som publicerats efter olyckan
har antalet 6verlevande som raddats av
OH-HVG angetts till 37 personer. Detta
antal har ocksa rapporterats av besatt-
ningen. I sjélva verket raddade helikop-
tern 44 personer. Detta har kontrollerats
mot fartygens loggbocker och vid upp-
samlingsplatsen i Nagu.

Q 97 (Super Puma)

Densvenska beredskapshelikoptern Q 97
lyfte frén Visby kl. 02.50 och anlédnde till
olycksplatsen kl. 03.50. OSC anmodade
helikoptern att barga s ménga som moj-
ligt fran vattnet.

P4 sin forsta flygning raddade Q 97
sex overlevande fran kolarna pa tva upp-
ochnedvinda livbétar. Enligt OSC:s an-
visningar flog Q 97 dem till Uto dar
helikoptern landade kl. 05.00. Under
uppehéllet ringde besittningen till ARCC
Arlanda, gav information om laget pa
olycksplatsen och anholl om att fa s
manga helikoptrar som mojligt.

Efter tankning &4tervande Q 97
kl. 05.40 till olycksplatsen och raddade
nio overlevande, fem fran en flotte och
fyra fran vattnet. De var i mycket dilig
kondition. Flygforaren beslot att ta dem
direkt till Hango pa fastlandet. Q 97 lan-
dade p4 enidrottsplatsi Hango kl. 07.35
ochnagra personer ur lokalbefolkningen
kallade snabbt ambulanser till platsen.
Besattningen tillriddesatt flyga till sjobe-
vakningens flygfalti Hango dar de kunde
fylla pa bransle.

Q 97 lyfte fr&n Hango kl. 08.10 for
att gd mot olycksplatsen och dtervande
till Hango kl. 10.50. Efter tankning dter-
gick Q 97 till sin bas och avslutade upp-
draget kl. 16.15.

Y 65 (Boeing Kawasaki)

Densvenska beredskapshelikopternY 65
lyfte fran Berga kl. 03.20. D4 personsso-
karsystemet var avstangt den natten pa
grund av funktionsfel fordrojdes larm-
ningen av besittningen med tio minuter.
Nar flygforaren horde fran Bergaatt ESTO-



NIA formodligen hade sjunkit, beslot
han att flyga direke till olycksplatsen utan
att, enligt rutinerna, hamta sjukvérds-
personal fran Huddinge sjukhus.

Vid ankomsten till olycksplatsen
kl. 04.00 iakttog Y 65 ett stort antal
flottar ¢ster om SILJA EUROPA och
borjade genomsoka dem. De tvd forsta
var tomma. I det skedet avfyrades en
nodraket framfor helikoptern. Ménnis-
korien flotte blinkade med lampor och
viftade. P4 grund av den grova sjon var
det svart att fira ned en ytbargare, men
helikoptern lyckades radda en person
fran flotten.

Nar helikoptern borjade lyfta upp de
tvé aterstdende 6verlevande brast en av
vajerns kardeler och sedan slutade vinsch-
motorn att fungera. D4 helikoptern sak-
nade fasten for nodvinsch var det omoj-
ligt att lyfta upp de overlevande och man
tvingades lamna dem i flotten. Ytbéarga-
ren maste foras, hangande i dnden av en
30-40 m vajer, till SILJA EUROPAs dack.
Y 65 kontaktade Berga for att f4 en ny
vinsch och forde den overlevande till
sjukhus i Stockholm dar en sjukskoter-
ska togs ombord for att deltairaddnings-
arbetet. Darefter fortsatte Y 65 till Berga
for att byta vinsch och vajer.

Efteratthatagit ombord tvd ytbargare
samt en reporter och en fotograf fran ett
svenskt TV-bolag lyfte Y 65 4terigen
kL. 08.12 for att g mot olycksplatsen.
Under denna andra flygning genomsok-
tes ett stort antal flottar och hundratals
tomma flytvastar. Inga ytterligare overle-
vande hittades. Atskilliga doda observe-
rades, och Y 65 informerade de o6vriga
helikoptrarna. Tre doda bargades och
flogstill Hango ditY 65 anlandekl. 11.37.
Efter tankning atergick Y 65 till Berga,
dar man landade kl. 15.50.

Q 99 (Super Puma)

Nar beredskapshelikoptern Q 99 i Ron-
neby mottog larmet befann den sig redan
pé ett annat sjoraddningsuppdrag strax
soder om Oland, dar den raddade tva
overlevande fran en fiskebat. Detta upp-
dragavslutades kl. 02.38. Q 99 beordra-
des att omedelbart ga mot olycksplatsen,
landade i Visby kl. 03.25 for tankning

och komplettering av utrustningen, lyfte
fran Visby kl. 03.55 och nddde olycks-
platsen kl. 04.40.

Under sin forsta flygning fallde Q 99
tvd av sina flottar sa att de skulle kunna
driva in i omradet. Tre overlevande vin-
schades upp fran en flotte och ytterligare
tvé lyftes upp fran en annan flotte. Daref-
ter méste Q 99 avbryta arbetet da ytbar-
garen var utmattad.

Q 99 gick mot Uto, dar man landade
kl. 05.47. Efter tankning fran de sista
branslereserverna pa Uto dtervande Q 99
kl. 06.51 till olycksplatsen och upptack-
te en flotte med fyra personer. Medan
man vinschade upp den forsta overle-
vande kom en valdig, ca 12 meter, hog
vdg som nastan valte flotten. Nar alla fyra
hade lyfts upp, atervande helikoptern till
Hango pd grund av de raddades daliga
kondition.

Q 99 genomforde ytterligare en flyg-
ning mellan kl. 08.31 och 11.25, men
kunde inte finna nigra fler overlevande
eller doda. Efter tankning i Hango ater-
gick Q 99 till sin bas och landade dar
kl. 16.10.

OH-HVD (Agusta Bell 412)

OH-HVD stod i beredskap p4 sin bas i
Helsingfors. K1. 02.18 anmodade MRCC
Abo MRCC Helsingfors att beordra ut
OH-HVD. Besattningen larmades
kl. 02.25isinahem. Deanldndekl. 02.55
till basen och anmalde sig till MRCC
Helsingfors som svarade att MRCC Abo
ansvarade for raddningsinsatsen och att
de skulle tilldelas sitt uppdrag si snart
som MRCC Abo och MRCC Helsingfors
hade klarlagt situationen. Kl. 03.20 rap-
porterade MRCC Helsingfors att ESTO-
NIA hade sjunkit och beordrade OH-
HVD att lyfta. Helikoptern anlédnde till
olycksplatsen kl. 05.32.

Nar OH-HVD anmalde sig till OSC
vid ankomsten fick den i uppgift att
barga overlevande fran flottarna och frin
vattnet, dar 20-30 flottar, 2-3 livbatar
och manga flytvastar kunde ses.

OH-HVD borjade genomsoka flott-
arna. Fyra overlevande som hittats i den
tredje flotten flogs till SILJA EUROPA.
Darefter fortsatte OH-HVD att genomso-

ka flottar och snart patraffades en svart
skadad i en av dem. Han fordes ocksa till
SILJA EUROPA. De 6vriga i flotten var
doda.

OH-HVD fortsatte att kontrollera flot-
tari20 minuter. FINNMERCHANT hade
observerat overlevandeien flotte i niarhe-
ten och OH-HVD tillkallades. Tva ¢ver-
levande i god kondition hittadesi flotten.
De flogs till Hango dér helikoptern tan-
kade.

OH-HVD atervande till olycksplat-
sen kl. 08.00 och fann i vattnet fem doda
iforda flytvastar.

Under dagen fortsatte OH-HVD att
soka, med avbrott endast for tankning,
till kl. 19.45. Foljande dag fortsatte man
med flygningarna och bérgade nio doda
fran sjon.

Q 91 (Super Puma)

Q91 lyfte fran Ronneby kl. 03.45 och
néddde olycksplatsen kl. 05.50.

I borjan av insatsen fallde Q 91 tva
flottar och borjade genomsoka ett omré-
de 7-8 km vaster om de andra enheter-
nas sokomraden. Flera flottar med over-
levande pétraffades i borjan. Fem overle-
vande frin en flotte vinschades upp. Fran
nasta flotte lyftes en overlevande upp
men forsok att vinscha upp en andra
person misslyckades. Denne var i ett
tillstind av panik och drinkte nastan
ytbargaren, varfor vinschningen maéste
avbrytas. Q 91 forde de overlevande till
Uto och fortsatte till Mariehamn d4 man
fatt veta att det inte fanns mer bransle att
tillgd pa Uto.

Under flygningen fick foraren tva
spanvarningar (varning for metallspan i
huvudrotorvaxeln). Q 91 landade vilbe-
héllen i Mariehamn men madste ldmna
rdddningsarbetet pd grund av haveriet.

Y 64 (Boeing Kawasaki)

Y 64 lyfte fran Berga kl. 04.45, hamtade
en lakare och en sjukskoterska fran Hud-
dinge sjukhus och nadde olycksplatsen
kl. 05.52.

Besittningen lade marke tillatt ménga
flottar genomsoktes mer an en gang pé
grund av att det inte fanns ndgon marke-
ring som visade att en flotte redan hade
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genomsokts. Darfor foreslog besattning-
en per radio att ythargarna skulle skara
upp taken pd genomsokta flottar.

Y 64 borjade med att undsitta tre
personer; en i en flotte, en liggande i
vattnet och bunden vid flotten samt en
livlos snérjd i flottens drivankare. Heli-
koptern firade ned sin ytbargare till per-
sonensom ldgivattnet. Trotsatt vinschva-
jern kranglade lyckades ytbargaren fa
upp honom. Nasta person att lyftas upp
var mannen i flotten. Han hade inte flyt-
vast. Alldeles innan han nidde helikop-
tern foll han i vattnet. Ytbargaren hoppa-
de efter och lyckades fa tag i honom.
Vinschen totalhavererade nu och man
tillkallade en annan helikopter, Y 74, for
att undsitta dem. Innan Y 74 anlande,
avled emellertid mannen.

Y 64 forde den overlevande till Uto.
Sjukvérdspersonalen ombord lamnades
kvar for att hjalpa den finska vardperso-
nalen.Y 64 forde pa personalens begiran
20 overlevande fran Uto till Abo univer-
sitetscentralsjukhus. Darefter fick Y 64
tillstdnd av OSCatt aterga till Berga for att
reparera den havererade vinschen och
landade dar kl. 15.30.

Y 74 (Boeing Kawasaki)

Y 74 lyfte frén Berga kl. 05.46. Med en
lakare och en sjukskoterska fréan Hud-
dinge sjukhus anlande Y 74 till olycks-
platsenkl. 06.42. Dagen hade redan grytt.
[ borjan avinsatsen hittade Y 74 en flotte
som inneholl en dod med huvudet under
vattnet. Samtidigt fick helikoptern ett
radiomeddelandeattY 64 hade mastlam-
na sin ytbargare i vattnet och flog for att
assistera Y 64.

Y 74 hade svért att hitta Y 64, efter-
som OSC saknade exakt information
om varje enskild helikopters position.
Ytbargaren pa Y 64 holl fast i en dod
som vinschades upp till Y 74 med hjalp
av dess egen ytbargare. Nar den dode
hade bargats foll Y 74-ytbargaren om-
kring en meter och fick ett kraftigt ryck
av selen mot underkroppen. Han krav-
de anda att f4 bli nedfirad for att ta upp
en dod till. Denne var emellertid hart
snarjd i tamparna pé flotten och kunde
inte lyftas upp.
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Foraren beslot dé att avbryta barg-
ningen av den dode eftersom det fortfa-
rande kunde finnas ¢verlevande i vatt-
net och i flottar. Slutligen firades en
reservsele ner till Y 64-ytbargaren, som
darmed kunde lyftas upp till helikop-
tern. Y 74-ytbargarens skador visade sig
vara si allvarliga att han inte kunde
fortsitta. Arbetet 6vertogs av Y 64-yt-
bargaren.

Kl. 07.15 patraffade Y 74 en flotte
med tre 6verlevande som vinschades upp
till helikoptern. Vid ett tillfalle maste
ytbargaren tas upp dé vigorna hade slitit
av hans simfenor.

KL 07.40 rapporterade Y 69 att ock-
s& de hade tvingats lamna sin ytbargare i
vattnet pa grund av vinschhaveri. Dartill
led ytbargaren av en hjarnskakning, da
han hade slagit huvudet mot en livbat
som lag uppochnedvand i vattnet.

Y 74ingrep forattbistd Y 69. En krok
och en sele slapptes ned till ytbargaren
och han kunde med dem ta sig upp till
helikoptern.

Tre overlevande hade klamrat sig fast
vid kolen pé en uppochnedviand livbat.
Ytbargaren frén Y 64 firades ned och alla
tre overlevande vinschades upp. Vid radd-
ningen av den siste av dessa tre slungades
ytbargaren av en kraftig vig mot livbaten
och skadades. Eftersom Y 74 nu hade tre
skadade ytbédrgare, maste helikoptern
avbrytaraddningsarbetet. Dessutom holl
branslet p4 att ta slut. De sex ¢verlevan-
de, de skadade ytbargarna och den avlid-
ne fordes till Huddinge sjukhus, dit heli-
kopternanlande kl. 09.30.Y 74 dtervan-
de till Berga kl. 09.40 for att byta besatt-
ning.

Y 74 lyfte ater frén Berga kl. 10.25
med en ny mekaniker och tvd nya ytbar-
gare. En ny lakare och en ny sjukskoter-
ska togs ombord frain Huddinge sjukhus.
Nar helikoptern nadde fram till olycks-
platsen bargade den fyra av de fem doda
som fanns1ien flotte. Den femte som inte
hade flytvast spolades overbord och for-
svann i vagorna.

Y 74 tilldelades darp4 ett sokomrade
langs olycksplatsens sodra begréansning,
men kunde inte observera ndgot som
hade samband med olyckan.Y 74 flogtill

Hango for tankning. Under uppehallet i
Hango fick helikoptern meddelande fran
ARCC Arlanda att den inte behovde fort-
sitta sokandet. Helikoptern atervande
till Berga efter att ha mellanlandat p& Uto
for att lamna de avlidna. Den landade p4
Berga kl. 16.57.

Y 69 (Boeing Kawasaki)

Y 69 lyfte fran Ronneby kl. 04.30. Vid
ankomsten till olycksplatsen kl. 06.45
anmalde den sig till OSC och fick order
att avvakta. Samtidigt observerades en
flotte som dock visade sig vara tom.
Omedelbart dérefter siktades en upp-
ochnedvind livbat med tre personer som
holl sig fast vid dess kol. Nar ytbargaren
firades ned i vattnet kastades han av en
kraftig vag mot baten och skadades i
huvudet. Nar helikoptern forsokte lyfta
upp honom kranglade vinschen. Y 69
tvingades be Y 74 om hjalp. Y 74 kunde
ta upp ytbargaren och de tre overlevan-
de.

Eftersom OSC inte kunde tillldela
den vinschlésa helikoptern ytterligare
arbetsuppgifter, gick den till Mariehamn.

Under resten av tiden fungerade Y 69
som spanings- och transporthelikopter
fran Abo. Den avslutade sitt uppdrag p
eftermiddagen och landade p& Berga
kl. 15.30.

Foljande dag sokte Y 69 pé olycks-
platsen med en besattning som overflyt-
tats fran Y 72. Sex doda béargades.

Y 68 (Boeing Kawasaki)

Beredskapshelikoptern Y 68 lyfte frin
SaveKkl. 03.45,landade pé Berga for tank-
ning kl. 05.15 och nddde olycksplatsen
kL. 06.45.

Omedelbart efter ankomsten hittade
Y 68 en uppochnedvand flotte med sex
overlevande och fem doda. De sex over-
levande vinschades upp. Detta arbete var
mycket svirt, eftersom flotten for upp
och ned pé vigorna och vajern riskerade
att ryckas av. De overlevande led svart av
nedkylning. Da inga flottar eller sim-
mande personer kunde ses i vattnet dar-
omkring beslot foraren att sa fort som
mojligt flyga de overlevande dit dar de
kunde f4 lakarvérd.



Y 68 visste att Q 91 (se ovan), som
lamnade omrddet samtidigt, hade tek-
niska problem och var pa vég till Marie-
hamn. For att kontrollera att Q 91 sdkert
kom fram, beslot Y 68 att ocksa flyga till
Mariehamn. P4 vagen ditbad Y 68 att sex
ambulanser skulle finnas klara for att ta
hand om de overlevande.

Efter tankning atervande Y 68 till
olycksplatsen for att utfora en ny sok-
ning. Under den flygningen fann man
bara en avliden som flot iford en flytvast.
Nar sokningen avslutats flogs denne till
Nagu.

Efter tankningiNagulyfte Y 68 foren
tredje flygning. Tvd doda bargades ur
vattnet och fordestill Abo. Efter tankning
atervande Y 68 till Berga dar man landa-
de kl. 16.40.

Foljande dag gick Y 68 med en ny
besattning fran Berga till Abo. Den hade
uppdraget att tillsammans med en finsk
helikopter flyga representanter for mass-
media till olycksplatsen mellan k1. 12.00
och 19.00. Under flygningarnahade Y 68
order att spana Over havet men inga
overlevande eller doda hittades.

0 95 (Super Puma)

O 95 startade fran Soderhamn kl. 04.10
och landade pa Berga kl. 05.10 for lages-
orientering och tankning. Kl. 06.00 lyfte
O 95 och omedelbart efter ankomsten till
olycksplatsen kl. 06.45 observerade man
manga flottar och flytvastar i vattnet.
Kl. 07.20 hade sex overlevande plockats
upp frén tva flottar. Darefter gick O 95 till
Uto for att lamna de overlevande och
darifran till Abo for tankning.

Under den andra flygningen, mellan
kl. 09.25 och 12.10, var O 95 tilldelad
ett sokomrade langs olycksplatsens ostra
omrade. Helikoptern genomsokte dtskil-
liga flottar, men inga fler overlevande
patraffades. Tre doda vinschades upp till
helikoptern och fordes till Hango.

Under den tredje flygningen hittade
0O 95 inga fler doda. Helikoptern ater-
gicktill sin basiSoderhamnkl. 15.30 via
Hango och Berga.

OH-HVF (Super Puma)
OH-HVF befann sig pa sin basi Abo, men

hade demonterats for periodisk tillsyn.
Nar chefen for Abo flygbevakningsgrupp
anlande till MRCC Abo kl. 03.45 lat han
iordningstalla helikoptern for insats.
Kl. 05.40 intygade besiktningsmannen
att helikoptern var luftvardig.

OH-HVF lyfte kl. 06.15 och nadde
olycksplatsenkl. 06.45. D4 deninte kun-
de f& radiokontakt med flygraddningsle-
daren anropade den OH-HVG, som be-
fann sigi omradet, och instrueradesatt ta
upp overlevande frén flottarna. OH-HVF
genomsokte flera flottar men alla var
tomma. Den bista metoden visade sig
varaatt firaned en ytbargare pa flottarnas
lasida varifrdn denne kunde simma till
flottarna. En dod kvinna l4g i en flotte.
Nar man forsokte placera henne i lyftse-
len fick en stor vag flotten att kantra och
hon forsvann.

I det skedet gick OH-HVF till Nagu
for tankning, landade dar kl. 09.35, lyfte
igen kl. 10.25, och var kl. 10.45 ater p
olycksplatsen.

OH-HVG informerade OH-HVF om
en flotte med flera doda i. OH-HVF hit-
tade en uppochnedvand flotte med tolv
doda. Intill hade tva flottar snarjts in i
varandras tampar och tvd doda var fast-
gjorda vid dessa. OH-HVF hamtade upp
atta doda frén den uppochnedvilta flot-
ten. Vinschlinan befanns da vara sliten.
OH-HVF meddelade OSC detta och flog
till Uto dar man landade kl. 12.00. P4
Uto var branslet slut. Dessutom var va-
jern s& hért sliten att den maste bytas ut.
OH-HVF lyfte fran Uto kl. 12.45 och flog
med en ny flygraddningsledare och en
flygtrafikledare ombord till SILJA EU-
ROPA. Pa vagen dit kontrollerades ytter-
ligare en flotte av ytbargaren och ménga
fler frén luften. Fran SILJA EUROPA 4ter-
gick OH-HVF till basen och landade i
Abo kI 13.55.

En andra besittning startade frin
Abo kl. 15.35 och gick mot olycksplat-
sen med tvd polisutredare till Uto. OH-
HVEF sokte efter overlevande och doda i
en och en halv timme p4 olycksplatsen
men inga fler pétraffades. Helikoptern
landade i Hango kl. 18.55. Senare sam-
ma kvall forde OH-HVF sex personer,
som hade deltagit i raddningsinsatsen,

fran SILJA EUROPA till Abo.

Foljande dag genomforde OH-HVF
ytterligare en flygning, under vilken den
bargade sju doda. Den genomforde ocksa
andra transporter.

X 92 (Mi-8)
Tillsammans med det finska flygvapnets
ovriga helikoptrar av typ Mi-8 utkom-
menderades X 92 kl. 03.15. Den lyfte
fran Uttd k1. 04.38, tankade i Abo och
néadde olycksplatsen kI. 06.50.

Vid sin ankomst tilldelades X 92 en
soksektor av flygraddningsledaren och
fick till uppgift att genomsoka flottarna
efter overlevande. Ytbargaren genom-
sokte flera flottar men alla var tomma.
Efter detta instruerades beséttningen att
genomsokta flottar skulle markeras med
en boj eller fa taket uppskuret. Under
den forsta flygningen péatraffades inga
overlevande men ett stort antal doda
iakttogs.

Vid slutet av den forsta flygningen
hamtade X 92 en 6verlevande pé en bar
frin MARIELLA och forde honom till
Hango. Uppgiften att hamta ytterligare
en oOverlevande frdn ISABELLA méste
overtas av X 42, eftersom det skulle ha
tagit viss tid att fa upp honom pé dack
och brénslet holl pa att ta slut for X 92.

Efteruppehalli Hango aterviande X 92
till olycksplatsen och bérgade atta doda
som fordes till Uto. Efter tankning i Nagu
genomfordes en tredje flygning men inga
ytterligare overlevande eller doda pétraf-
fades.

Foljande dag gjorde X 92 en flygning
over olycksplatsen med journalister.

Den 30 september genomforde X 92
tre flygningar och bargade fem doda fran
sjon. Tre av dem saknade flytvéstar. He-
likoptern atervande till Utti kl. 19.43.

X 42 (Mi-8)
X 42 lyfte frén Utd kl. 04.45, tankade i
Abo och tog ombord sju man frin Abo
brandkérs specialenhet (EKA) for tjanst-
goring som ytbargare. De kunde inte
sattasombord pd SILJA EUROPA pa grund
av att fartyget rullade s kraftigt att det
skulle ha varit farligt att landa p4 heli-
kopterdacket. De stannade darfor kvar
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pé helikoptern hela dagen som forsta-
hjalpenpersonal.

Ett femtiotal flottar kunde ses i vatt-
net. Genom att ga pa ldg hojd kunde
flottarna inspekteras visuellt. En ytbar-
gare firades ned for att kontrollera flot-
tar med oskadat tak. Han genomsokte
tio flottar men inga overlevande hitta-
des.

Medan X 42 genomsokte flottarna,
rapporterade OH-HVGatt man var tvung-
en att avbryta raddningen frén en flotte
pé grund av lag branslenivd. X 42 vin-
schade upp tre overlevande frdn denna
flotte. Déarpa flog helikoptern till ISA-
BELLA for att hamta en overlevande pé
en bér. Denne flogs till Abo tillsammans
med de andra overlevande.

Under den andra flygningen tog X 42
ombord tre EKA-mén for tjanstgoring
som ytbargare och vinschoperatorer.
Under en sokning inom det av OSC
angivna omradet bargade X 42 tvd doda
fran livbatar.

Efter att ha transporterat tre doda
fran Hango till Uto atervande X 42 till
olycksplatsen och hidmtade upp ytterli-
gare fyra doda frdn vattnet. De fordes till
Utooch X 42 dtervande till Abokl. 18.03.

Foljande dag genomforde X 42 flera
flygningar och béargade sju doda fran
sjon. Helikoptern atergick till basen
kL. 21.44.

X 62 (Mi-8)

X 62 lyfte fran Utti, mellanlandade i Abo
och nadde olycksplatsen kl. 07.20. Den
anmalde sig till SILJA EUROPA. Efter-
som X 62 inte hade med sig ndgon ytbar-
gare tilldelades den enbart spaningsupp-
gifter. Kl. 07.35 beordrades X 62 att fly-
ga lakare fran Abo till Uto. Pa vag till Abo
blev man ocksa ombedd att transportera
brandman fran Abo till Uté och CSS fran
Nagu till SILJA EUROPA.

X 62 lyfte fran Abo kl. 08.41 med
fem lakare, sex brandman/ytbargare och
en flygtrafikledare ombord. CSS hamta-
des i Nagu. Lakarna och brandmannen
avlamnades pa Uto. Flygningen fortsatte
till SILJA EUROPA dér det dock visade
sig omojligt att landa, eftersom fartygets
akterdack hojde och sankte sig ca 10
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meter per géng. De personer som man
haft for avsikt att satta ombord pé fartyget
maste firasned pa dacket. Innan den siste
kunde firas ned uppstod en farlig situa-
tion nar vindturbulens, som orsakats av
fartygets form, nastan gjorde att X 62
slog emot helikopterdicket. Den sista
personen kunde firas ned forst sedan
fartyget hade vants.

Efter detta borjade X 62 soka efter
overlevande i vattnet och eventuellt olje-
spill frin ESTONIA. Man fann snart en
mindre oljeflack. Framfor SILJA EURO-
PAs bog flot 2030 doda i flytvastar men
inga overlevande kunde ses.

X 62 dtervande till Abo for att fylla
pa bransle och var kl. 12.44 ater pi
olycksplatsen. Tvd brandman/ytbérgare
fran Helsingfors brandkar togs ombord
pé Uto. Pa olycksplatsen borjade X 62
genomsoka flottar och en uppochned-
vand livbat. En dod togs upp frén en
flotte.

Under raddningsarbetet skadades en
av de tvd ytbargarna nir kroken pé vin-
schen slet upp hans klader och fastnade
i hans hoft. Arbetet avbrots och den
skadade ythargaren maste flygas till Hango
for lakarvard. X 62 anlande till Hango
kl. 15.28.

X 62 genomforde ytterligare en flyg-
ning, fran kl. 16.00 till 19.00, men inga
fler 6verlevande eller doda hittades. Fol-
jande dag genomforde X 62 en sokning
till, men inte heller d4 patraffades nagra
fler 6verlevande eller doda.

U 280 (Sea King) och
U 277 (Sea King)

Efter tankning i Visby flog U 280 och
U 277 tillsammans och anlande till
olycksplatsen kl. 08.15.

OSC tilldelade dem ett sokomrade
och de arbetade tillsammans. Inga 6ver-
levande patraffades under flygningen. I
det skedet vidtogs inga dtgarder for att
barga doda frin vattnet. Bida helikop-
trarna flog till Hango och darifran
kl. 12.15 till Danmark.

OH-HVH (Agusta Bell 412)

En Agusta Bell 206-helikopter (OH-HRH)
stod i beredskap i Rovaniemi. Med tanke

péuppdragets karaktar beslot besattning-
en att anvanda den storre Agusta Bell
412-helikoptern OH-HVH. En reservbe-
sdttning togs ocksa ombord.

OH-HVH lyfte frdn Rovaniemi
kl. 05.10 och anlande till olycksplatsen
kl. 10.15. Flygraddningsledaren tillde-
lade den forst uppgiften att genomsoka
flottar, forutom att soka efter eventuella
overlevande i vattnet. OH-HVH infor-
merades ocksd om hur genomsokta flot-
tar skulle mérkas. Ingen ytbargare firades
ned under flygningen, utan flottarna in-
spekterades medan helikoptrarna hovra-
de. OH-HVH atervande till Hango
kL. 12.45.

Kl. 13.30 startade OH-HVH p4 nytt
for att spana efter oljespill som kunde
ange vrakets lage. En ca 0,5 nautisk mil
ldng oljestrang hittades pa platsen. OH-
HVH anmodades kort darefter att forflyt-
ta sig till ett ryskt lastfartyg dar man
trodde att en person hade fallit 6ver bord.
Det blev dock snart uppenbart att det var
tre doda fran ESTONIA som flot i vattnet
néra fartyget. Eftersom det fanns tvé an-
dra helikoptrar pa platsen, fick OH-HVH
tillstdnd att fortsatta langre bort. Efter att
ha bargat en dod och genomsokt ytterli-
gare tvé flottar gavsig OH-HVH av for att
fora den dode till Uto. Darefter gick OH-
HVH till Abo for att byta besittning och
landade dar kl. 16.00.

Den andra besattningen startade sin
forstaflygningkl. 16.30. Flygraddnings-
ledaren beordrade dem att genomfora
sokningsflygningar. Nar man hade in-
formerats om att ett fartyg hade upp-
tackt tre doda i vattnet, gick OH-HVH
till platsen dar tvd doda togs upp i
helikoptern och fordes till Uto. Darefter
gick OH-HVH till Nagu for tankning,
landade déar KkI. 19.20 och lyfte igen
kl. 19.50. Under kvallen transportera-
de OH-HVH ocks4 ett forstahjalpenar-
betslag och forde en vid olyckan skadad
person fran Hango till sjukhus i Abo.
Detta sista uppdrag varade till k. 00.55
foljande morgon.

De tva foljande dagarna agnades at
sokning och transporter. Den 30 septem-
ber bargade OH-HVH ytterligare en om-
kommen frén sjon.



Y 61 (Boeing Kawasaki)

Y 61 startade fran Berga kl. 10.30 och
hamtade tva sjukskoterskor fran Hud-
dinge sjukhus. Nar Y 61 nddde olycks-
platsen kl. 11.40 tilldelades den ett sok-
omrade nordost om vrakets formodade
plats. Ingenting annat an tomma flytvas-
tar patraffades. Darefter beordradesY 61
att genomsoka livbatar och flottar. Flot-
tarnas tak skars upp efter genomsok-
ningen och andra besittningar informe-
rades om de vidtagna atgarderna. Varken
overlevande eller doda hittades.

Y 61 flog till Hango for tankning och
kontroll av vinschen som luktade brént.
Efterlandningen beordradesY 61 att ater-
gé till Berga. P4 vagen dit mellanlandade
den i Abo, dir sju doda avlimnades®.
Y 61 landade p4 Berga kl. 19.00.

Y 75 (Boeing Kawasaki)

Y 75 hade fatt uppdraget att transportera
en lakare och en psykolog fran Karolin-
ska sjukhuset i Stockholm till SILJA
SYMPHONY. Helikoptern lamnade Ber-
ga kl. 13.00. D4 fanns ocks4 tva journa-
lister ombord. P4 vagen dit underratta-
des man av ett ryskt lastfartyg om att tre
dodalagivattnet nara fartyget. Y 75 kom
till platsen kl. 14.10 och fann de doda,
varav tva lag helt under vatten och en
hade huvudet ovanfér vattenytan. Den
sistnamnda bargades. Darefter fordes 14-
karen och psykologen till SILJA
SYMPHONY dar de firadesned kl. 15.00.

Y 75 atervande till det ryska fartyget
och bargade ytterligare en omkommen.
Den tredje hade bargats av Y 68 medan
Y 75 var pd vag till SILJA SYMPHONY.
Y 75 forde de doda till Uto och atergick
till Berga kl. 17.05.

X 82 (Mi-8)
P4 morgonen bemannade personalen pa
helikopterbasen i Utti flera helikoptrar
for raddningsinsatsen. X 82 startade
kl. 12.26. Tre brandmén/ytbargare fran
Helsingfors brandkar togs ombord pa
Utd. X 82 anlande till olycksplatsen

© Av den engelska texten framgérinte att man av den
finska gransbevakningen ombads transportera av-
lidna fran Hango till Abo sjukhus.

kl. 15.25 och anmodades att genomsoka
de flottar som hade drivit langst bort.
Inga 6verlevande eller doda pétraffades
under denna flygning.

0 98 (Super Puma)

O 98 lyfte fran Soderhamn kl. 11.55. P4
vag till olycksplatsen hamtade O 98 en
flygforare och tva ytbérgare fran Uppsala.
Efter tankning i Hango gick O 98 till
olycksplatsen kl. 15.05 och atervande
till Hango kl. 18.40. Inga overlevande
eller doda patraffades under denna flyg-
ning.

O 98 stannade i Abo 6ver natten.
Foljande dag flog man till Hangod och
genomforde ytterligare en flygning mel-
lan kl. 09.25 och 13.15 utan att hitta
overlevande eller doda. O 98 étergick ki
14.00 till Soderhamn.

Y 72 (Boeing Kawasaki)

Y 72 utforde en sokning med start frin
Berga kl. 15.00 och aterkomst dit
kl. 19.40. Forutom besittningen befann
sig tvd journalister ombord under flyg-
ningen. Endast tomma flottar och flyt-
vastar patraffades 1 den av OSC angivna
soksektorn.

Nasta dag bytte besattningen tillY 69.
Y 72 bemannades av en ny besittning
och lyfte fran Berga kl. 09.19 med ett
ldkarlag fran Huddinge sjukhus. Y 72
gick till Abo, dar besattningen och vard-
personalen fick en ldgesorientering, och
lyfte kl. 13.07 mot olycksplatsen.

Y 72 borjade genomsoka sin tilldela-
de sektorkl. 13.50. Efter att ha bargat tre
doda markte besattningen att doda och
vrakspillror drev omkring i ett tdmligen
begransat omrade. Ytterligare tva doda
bargades fréan vattnet. Kl. 16.40 flog he-
likoptern till Uto for att lamna de doda.
Besattningen kom 6verens med gransbe-
vakningsfartyget TURSAS, som ledde
insatsen, att Y 69 skulle overta Y 72:s
soksektor. Y 72 lamnade omradet
kl. 19.50.

Y 76 (Boeing Kawasaki)

Y 76 gick fran sin bas i Save via Berga,
varifrdn den lyfte kl. 16.00 for att g4 till
olycksplatsen. Tva journalister var med

ombord. Y 76 tilldelades ett sokomrade
soder om det centrala olycksomradet.
Den atervande till Bergakl. 20.25. Under
flygningen patraffades inga ¢verlevande
eller doda.

ES-XAC (Mi-2) och ES-XAB (Mi-2)
P4 olycksdagen genomfordes en sok-
ningsflygning langs Estlands norra kust
av ES-XAC, en helikopter av typ Mi-2
tillhorig det estniska foretaget AeroCo.
Flygningarna fortsattes de foljande da-
garna med en annan helikopter, ES-XAB,
som tillhorde samma foretag.

RA 22511 (Mi-8)

En rysk civil helikopter, RA 22511, av
typ Mi-8 anlande till olycksomréidet sent
pé olycksdagens eftermiddag. Senare pa
kvéllen landade den i Abo.

RA 22511 var utrustad for sjoradd-
ning men besattningen hade inte riktig
rdaddningskladsel. Foljande eftermiddag
erh6llRA 22511 ett sokuppdrag, varefter
den atervande till sin bas.

7.5.6
Insatser med flygplan

OH-PRB (Piper Navajo)
Besattningen pa det finska gransbevak-
ningsplanet Navajo OH-PRB i Abo lar-
mades kl. 04.45. Planet lyfte kl. 05.47
och anlande till olycksplatsen kl. 06.13.
Det flog ovanfor helikoptrarna, spanade
efter flottar och informerade helikoptrar
och fartyg om var dessa befann sig. D4
radioférbindelserna inte fungerade or-
dentligt fungerade OH-PRB som en reld-
station mellan fartygen, MRCC och heli-
koptrarna. Det atervande till Abo
kl. 10.25. Efter byte av besattning starta-
de det igen kl. 11.15 for att flyga till
olycksplatsen med samma uppgifter som
forut. Det dtervande till Abo kl. 15.35.
En tredje flygning genomfordes mellan
kl. 16.20 och 20.45.

Nastamorgon lyfte OH-PRBKkI. 06.10.
Vid ankomsten begarde besattningen en
lagesrapport sd att helikoptrarna skulle
kunna orienteras p4 grundval av denna
information. Flygplanet gjorde tre sok-
ningsflygningar under dagen.
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OH-PRB:s flygningar fortsatte fram
till den 4 oktober.

SE-KVG (Casa)

Pa olycksnatten befann sig det svenska
kustbevakningsflygplanet SE-KVG Casa
212 i Abo dar det under foregaende natt
hade deltagitien gemensam finsk-svensk
oljebekampningsovning i niarheten. Nar
ledningscentralen for den svenska kust-
bevakningen underrattades om olyckan
larmade den sina enheter i Finland.

Nar besattningen pa SE-KVG larmats
lamnade den omedelbart sitt hotell i Par-
gas och for till Abo.

SE-KVG var startklar kl. 06.15. Den
tilldelades uppgiften att tjanstgora som
spaningsflygplan och radiorelastation. P4
olycksdagen genomforde den tva flyg-
ningariomrédet, frankl. 06.30til109.30
ochfrénkl. 11.25till 14.45. Enligt OSC:s
instruktioner letade det efter flottar, liv-
bétar och overlevande i flytvastar och
rapporterade till OSC.

Ytterligare ett svenskt kustbevak-
ningsflygplan av typ Casa 212, SE-IVE
gick fran sin bas p4 Sturup till Gotland
for att dar avvakta eventuell insatsorder.
Planet tilldelades dock ingen uppgift.

ES-PLW (L-410) och OH-AYH (AA-5)

Under olycksdagen och flera dagar efter-
at genomfordes flygspaning langs den
estniska kusten av ES-PLW —ett flygplan
av typ L-410 tillhorigt den estniska sta-
ten. Med borjan den 29 september deltog
aven OH-AYH —ett plan av typ AA-5 som
leasats av AeroCo i dessa flygningar.

1.5.7
Transport av raddade till
sakerhet.

Den forsta helikopter som nadde olycks-
platsen hade instruktioner att féra de
overlevande som man patraffade till nar-
maste passagerarfarja och kl. 02.22 be-
ordrade MRCC Abo fartygen att iord-
ningstalla sina helikopterlandningsplat-
ser. Det var dock bara tva helikoptrar,
Super Puma OH-HVG och Agusta Bell
412 OH-HVD, som kunde landa p4 far-
jorna.
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Kustbefistningson Uto, den ¢ som
ldg nérmast olycksplatsen, blev den vik-
tigaste uppsamlingsplatsen for de radda-
de. Helikoptrarna férde sammanlagt 24
overlevande till befastningen for vidare-
transport till sjukhusvard.

Tabell 7.8 visar fordelning av de over-
levande p4 olika sjukhus.

7.6
Det manskliga utfallet

7.6.1
Fakta om omkomna och
overlevande

Baserat pd de senaste passagerar- och
besattningslistorna, daterade den 4 janu-
ari 1996, antas 989 personer frin 17
lander ha befunnit sig ombord. Tabeller-
na 7.9-7.13 innehaller statistiska upp-
gifter om passagerare, besattning, dverle-
vande, identifierade doda och saknade
personer.

Jamfort med 111 (22 %) av minnen
raddades endast 26 (5 %) av kvinnorna.
Flertaletraddade var mellan 15 och 44 ar.
Av de over 65 ar raiddades endast 3 % av
mannen och inga kvinnor.

Tabell 7.8 Overlevande som forts
till sjukhus

Sjukhus Antal

Helsingfors universitetscentralsjukhus (HYKS) 20
Kirurgiska sjukhuset, Helsingfors I

Maria sjukhus, Helsingfors 16
Vastra Nylands kretssjukhus, Ekends 4
Hango halsocentral 8
Pargas halsocentral 4
Abo universitetscentralsjukhus (TYKS) 38
Mands centralsjukhus 8
Huddinge sjukhus 8
Sodersjukhuset (505) 31
Totalt antal riddade 138!
Overlevande 137

! En person avled p4 Huddinge sjukhus.

7.6.2
Obduktionsresultat

Den estniska polisen begarde hjalp fran
den finska polisen for att kartlagga dods-
orsak och for att identifiera offren. Sedan
de svenska myndigheterna hade godtagit
detta forfarande inleddes identifierings-
arbetet officiellt.

Alla offer som pétraffades under de
forsta dagarna efter olyckan obducera-
des. Samtliga obduktioner, utom en som
genomfordes i Stockholm, skedde pa in-
stitutionen for rattsmedicin vid Helsing-
fors universitet som hade de basta resur-
serna i Finland for detta arbete.

I alla drunkningsfall ansags nedkyl-
ning som en bidragande dodsorsak. Av
offren var 25 nakna eller nistan nakna,
18 hade mycket otillracklig kladsel och
40 otillracklig kladsel for rddande vader-
forhéllandena. Endast 10 av dodsoffren
hade extra klader.

Frakturer och/eller skador pd inre
organ konstaterades i 28 fall. Alla doda
hade fatt mer eller mindre omfattande
ytliga skrubbsar, krossar osv.

Alkohol och/eller likemedel spelade
inte ndgon avgorande roll. Endast tre
doda hade mer an 0,5 promille alkohol i
blodet. Inga vanliga narkotiska medel
pétraffades.



Tabell 7.9 Overlevande, identifierade déda och saknade personer.

Passagerare Besattning Alla ombord
Man  Kvinnor  Totalt Man Kvinnor  Totalt Man Kvinnor  Totalt
Overlevande 80 14 94 31 12 L] 11 26 137"
Identifierade 35 3 58 18 19 37 53 42 952
doda
Saknade 303 348 651 37 69 106 340 417 157
Totalt 418 385 803 86 100 186 504 485 989

1138 raddade, en avled senare.
292 inom de allra forsta dagarna, tvé hittades senare, en raddad avled.
3759 inom de allra forsta dagarna, tva hittades senare.

Tabell 7.10 Ombordvarandes nationalitet

Land Totalt Raddade Saknade Identifierade ddda
Danmark 6 | 5

Estland 347 63' 31 47
Finland 13 3 9 |
Frankrike | |

Kanada | |

Lettland 3 6 13 4
Litauen 4 | 3

Marocko 2 2

Nederlanderna 2 I |

Nigeria I I

Norge 9 3 6

Ryssland 15 4 10 I
Storbritannien 1 | |

Sverige 552 51 461 40
Tyskland 8 3 4 I
Ukraina 1 | |

Vitryssland I I

Totalt 989 138! 757 94
% 100 14 77 9

! En av de raddade avled senare pa sjukhus.
* En saknad pétraffades den 17/10 1994 och en annan den 11/5 1996.

Tabell 7.11 Ombordvarandes alder

Alder Man % Kvinnor % Totalt %
<I§ 9 1 6 | 15 1
1519 20 4 20 4 40 4
20-24 60 12 40 8 100 10
25-34 85 17 11 16 162 16
3544 98 19 85 18 183 18
45-54 82 16 106 12 188 19
5564 6l 12 i3 15 134 14
6514 16 15 69 14 145 15
>75 13 3 9 1 12 1
Totalt 504 100 485 100 989 100
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Tabell 7.12 De 6verlevandes fordelning pa aldersgrupp och procentuell
andel 6verlevande i varje aldersgrupp.

Aider Man % Kvinnor % Totalt %
<I§ I il 0 I 1
1519 1 35 1 10 9 3
20-24 26 43 4 10 30 30
25-34 25 29 10 13 35 12
35-44 30 31 6 1 36 20
45-54 16 20 3 3 19 10
5564 4 1 I | 5 4
6514 2 3 0 1 I
>75 0 0 0

Totalt 11 12 26 5 137 14

Tabell 7.13 Dodsorsak.

Underliggande orsak Man Kvinnor Totalt

Drunkning 35 34 69
Bidragande faktor:

Nedkylning 35 34 69

Skador 6 8 14

Hjartsjukdom 1 - 2
Nedkylning 16 6 22
Bidragande faktor:

Hjartsjukdom 1 - 2
Skador | | 2
Bidragande faktor:

Nedkylning I - I

Totalt 52 41 93

Anm: Tvé senare funna kvinnor ej inraknade.
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KAPITEL 8

Konstateranden
efter olyckan

8.1
Vrakets lokalisering

Arbetet med att lokalisera ESTONIAs
vrak borjade den 29 september 1994,
dagen efter olyckan. Det utférdes av det
hydrografiska undersokningsfartyget
SUUNTA som opereras av den finska
sjofartsstyrelsen. Vid sokningen anvén-
des en side-scan sonar och ett ekolods-
system.

Arbetet forsvdrades av hart vader.
Vraket hittades den 30 september, posi-
tionen faststalldes och platsen markera-
des med en boj.

Vrakets position ar N59°22,9',
021°41". Det ligger pa havsbottnen med
ca 120° styrbords slagsida och med sta-
ven mot oOster. Fartyget vilar pa ett skikt
av mjuk lera p4 ett vattendjup av 85 m
vid foren och 74 m vid aktern. Lerskik-
tets tjocklek varierar fran 5 m, ungefar
midskepps, till ca 15 mvid aktern och 25
m vid bogen. Under den mjuka leran
bestér havsbottnen av fast morénlera.
Fartyget har troligen kontakt med mo-
ranleran midskepps. Vraketshogsta punkt
ar vid aktern, pa ett djup av 58 m.

Sonarbilderna indikerar ocks4 att det
fanns vrakdelar inom ett omrade 100 till
350 m vaster om vraket.

8.2
ROV-undersokningar

Vid sitt forsta sammantrade den 29 sep-
tember 1994 beslot kommissionen att
vraket skulle undersokas med hjalp aven
fjarrmanovrerad undervattensrobot (Re-
motely Operated Vehicle, ROV) for att
man skulle bilda sig en uppfattning om
dess allmanna skick och ta reda pa om
bogvisiret hade losgjorts. Detta arbete
utfordes av den finska gransbevakning-
ens sjobevakningssektion i Skargérdsha-
vet. Det finska miljoministeriets oljebe-
kampningsfartyg HALLI anvandes som
basfartyg.

Videofilmningar gjordes den 2 okto-
ber efter viss forsening pa grund av hart
véader.

Vid sitt sammantrade i Abo den 3—4

oktober beslot kommissionen att ytterli-
gare videofilmningar skulle goras med
ROV for att man skulle fa en mer detalje-
rad bild av skadorna i bogvisirs- och
rampomrédet. Dessa filmupptagningar
gjordes frén det finska gransbevaknings-
fartyget TURSAS den 9-10 oktober.

8.3
Bargning av visiret

Vid sammantradet i Abo den 3—4 okto-
ber beslot kommissionen ocksa att ett
forsok skulle goras att lokalisera bogvi-
siret. Sokningen genomfordes av TUR-
SAS, utrustad med en side-scan sonar
ochett ligfrekvens-ekolod. Det estniska
kustbevakningsfartyget EVA-200, utrus-
tat med en side-scan sonar, deltog i
sokningen.

Visiret patraffades den 18 oktober p4
N59°23,0', 021°39,2', omkring en nau-
tisk mil vaster om vraket. ROV-video-
upptagningar bekréftade att det var det
sokta visiret.

Kommissionen beslot att bogvisiret
skulle bargas och foras i land for att
undersokas i detalj. Bargningen skedde
den 12-19 november. Den svenska ma-
rinens minsvepare FURUSUND och den
finska sjofartsstyrelsensisbrytare NORD-
ICA deltog i arbetet.

Bogvisiret bargades den 18 novem-
ber. Det fordesiland till Hango i Finland.

8.4
Dykarinsats

Den svenska regeringen bestallde en dy-
karundersokning av vraket for att fast-
stalla i vilket skick fartygets inre befann
sig och om det var mojligt att lyfta upp
hela vraket eller barga enskilda offer. Ett
privat dykningsforetag fick svenska Sjo-
fartsverkets uppdrag att utféra detta ar-
bete. Samma foretag fick ocks& uppdra-
get att for kommissionens rakning gora
en undersokning av bryggan och omra-
det kring bogen. Dykarnas undersok-
ning kompletterades med ROV-filmning
av vissa omraden. Undersokningen ge-
nomfordes den 2-5 december 1994.
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Dykarnas observationer och ROV-
undersokningarna dokumenterades pa
videofilmer ochiskriftligarapporter. Vissa
delar fran visirinfastningarna hamtades
upp frdn vraket for undersokning. De
foljande avsnitten innehaller detaljerade
redovisningar av de fynd som gjorts pa
olika omraden.

Nedanstaende objektavlagsnades och
togs upp till ytan:

» Enstalhylsa till dicksgangjarnsbuss-
ning, mest sannolikt den inre pa styr-
bordssidan.

+ Alla tre fastoronen for bottenldsan-
ordningen.

* Lésbulten for bottenléset.

» Ett brustet gdngjarnsora fran ramp-

ens inre gangjarn pa babordssidan.

o Tvadistansringaravstdl fran det brust-
na rampgéangjarnet.

* Enforvaringslada for flytande nodra-
diosindare (EPIRB).

* En GPS-mottagare.

* En barbar livbatsradio.

* En skeppsklocka.

8.5
Skador pa vraket

I den allmanna beskrivningen har ges en
summarisk redogorelse for skadorna pa
visir- och rampinfastningarna. Dessa be-
handlas mer i detalj under punkt 8.6.

8.5.1.
Vrakets allmanna skick

Ingen annan yttre skada observerades pa
vraket an den pa visiret och i omradet
kring framre rampen. Fonsterpaneler var
emellertid utpressade p4 flera stillen pa
inredningsdacken och dorrar saknades i
akterskotten pa dack 5 och 7. En dorr i
frontskottet pa dick 5 var oppen.

8.5.2
Yttre skador pa skrovet

Dykar- och ROV-undersokningarna av
vrakets bogparti pavisade vissa skador pa
installationerna 1 omradet kring bogen,
se figur 8.1.

Figur 8.1 Oversikt 6ver skadorna i bogomradet med hanvisningar till andra illustrationer.
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Figur 8.2 Skadat dick och frontskott framfor 6ppningen for
visirmandévreringscylindern pa babordssidan.

Gummi-
tatning

Dacksbeslagen for visirets gdngjarn

var oskadade, med undantag for slag-
marken pa deras framsidor. Visirets par-
keringsféste var oskadat.

Dacket var uppslitet frdn oppning-

arna for visirets manovercylindrar och
forover. Oppningarna fortsatte ett stycke
nedfor frontskottet. Diacksskadorna var
omfattande med ojdmna brottytor, med-
an oppningen pa babordssidan hade tam-

ligen skarpskurna konturer (figur 8.2).

Sidol&soronen satt kvar i sina for-
sankningar och variingrepp med lasbul-
tarna.

Bottenldsbultens hylsa liksom stod-
bussningen var bortsliten.

Fastkonsolen for 14sbultens sensorer
forefoll vara oskadad. Sensorerna fanns
inte pa fastkonsolen men magneten var
fortfarande fastgjord vid konsolen p4 las-
bulten.

Diverse skador p4 frontskottet patraf-
fades, sarskilt p& dess nedre del.

Det fanns olika skador pa gummitét-
ningarna och deras plattjarnsstod pa
frontskottet och —i omfattande grad — pa
forpiksdacket (figur 8.3).

Slagskador noterades pa bordlagg-
ningskanterna runt forpiksdacket och pa
isforstarkningen pé bulbstaven. Diverse
skrapmérken noterades pa bulbstaven.

8.5.3
Skador pa visiret

Figur 8.4 visar en oversikt 6ver skadorna
pa visiret.

Visirets bordlaggningsplat hade en
omfattande intryckningsskada pd sin
front, ndgot styrbord om centerlinjen
(figur 8.5). Denna utgjorde fortsattning-
en av en djup intryckning och kraftiga
skrapmarken langs stavskenan frin visi-
rets botten. Den djupa intryckningsska-
dan fortsatte med skrapmarken langs en
delavvisirets styrbordssida. Skadan inne-
holl omfattande fargmarken fran farty-
gets bla bottenfarg.

Den massiva stavskenan var vikt inat
och hade sprickor pa flera stallen. Stav-
skenan hade losgjorts fran bordlaggnings-
plidten genom att svetsfogarna hade
spruckit.

Visirets botten var kraftigt slagen och
deformerad (figur 8.6). Den var pressad
uppat i varierande grad upp till ca 0,5 m
jamfort med sin ursprungliga form.

Visirets inre lodrata skott hade in-
tryckningar och skrapmarken pé babords-
sidan (figur 8.7).

Den oversta tvarbalken i visiret hade
kraftiga slagmirken (figur 8.7). Ovriga
tvarbalkar hade mindre marken.
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Figur 8.4 Oversikt 6ver skadorna pa visiret med hinvisningar till andra illustrationer.
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Figur 8.7 Slagmarken pa Figur 8.9 Skrapmairken pa styrbordssidan av fistéronen till babords
babordssidans inre skott, den mandovercylinder.
oversta tvirbalken och rampens
inneslutning pa visirdacket.

Figur 8.8 Skador pa forsankningen Figur 8.10 Visirorat for bottenlaset.
for babordssidans styrkona.
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Visirets akterskott hade olika skador.
Figur 8.11 Det brustna yttre gangjirnet pa rampens babordssida, I synnerhet hade forsankningen for ba-
omgivet av trasor.

bords styrkona slitits helt upp i omradet
under forsankningen (figur 8.8). Vidare
noterades diverse slagmarken som har-
rorde fran harda sammanstétningar mel-
lan visiret och skrovet i samband med en
viss forskjutning av visiret mot styrbord
och uppit.

Bada sidoldsoronen hade slitits ut ur
visirets skott och lamnat rektangulara hal
i skottplaten.

Géangjarnsbussningarna i gdngjarns-
balkarnas dndar hade lossnat frén balkar-
nas sidoplatar.

Gangjarnsbalkarnas bottenpldtar
hade stot- och intryckningsmarken runt
fastoronen for visirets manovercylindrar.
Oronen f6r manovercylindrarna hade
skrapmarken pa sina styrbordssidor (fi-
gur 8.9).

Visirorat for bottenldset var strackt
och forskjutet at styrbord, och infast-
ningen hade spruckit pa babordssidan
(figur 8.10)

Rampinneslutningen pé visirdacket
hade intryckningsskador pa babords in-
sida av dess aktra skott med bojda och
slagna bulbprofiler (figur 8.7).

Géangjarnsarmarnas aktra kanter och

visirets dacksplét hade kraftiga slagmar-

ken.

Figur 8.12 Intryckningar pa en balk pa rampens undersida. Visirets relingsplat langst akterut pa

styrbordsidan ovanfor dack 4 var utét-

vikt.

HERD Tuli I%Tlh e Manovercylindrarna, som lyfter visi-
182 -00 g B8 +0e5

E J fortfarande kvar pa visirets gangjarnsar-

ret, hade slitits ur skrovet och hangde

mar.

8.5.4
Skador pa rampen

Lastrampen vid bogen patraffades ndgot
oppen, med ungefar en meters 6ppning
upptill. Rampeninspekterades framst frin
undersidan p& grund av ovansidans be-
gransade dtkomlighet.

Babords tvd gangjarn vid rampens
nedersta del var isarslitna (figur 8.11).
Bada de hydrauliska manovercylindrar-
na for rampen hade brustit i kolvstangs-

andarnas hal, dvs. vid fastpunkterna pa
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Figur 8.14 Brustna 6ron for bottenlasanordningen, styrbords och i
mitten.

rampen. Manovercylindrarna befann sig
i delvis utdragen position, som nar ram-
pen ar delvis 6ppen. Vajrarna, som skall
hindra rampen frén att falla ned p4 for-

piksdacket, hade lossnat fran ¢ronen pa
rampens bada sidor.

Olika djupa intryckningar pétraffa-
des p# balkarna pa undersidan av ram-

pen, sdrskilt mot den nedre anden (figur
8.12).

Rampens babordsbalk var skadad pa
flera stdllen, mest i den dvre dnden.

Oronen forindragarkrokarnavar vrid-
na. Sjalva krokarna kunde inte besiktigas
narmare.

De ladliknande fastena p4 rampens
sidobalkar, som svarade mot bultarna pa
rampens sidolds, hade slitits upp, med
undantag for det nedre pa babords sida.
Lasbultarna var i helt utskjutet lage, med
undantag for den nedre pa babordssidan,
som bara var delvis utskjuten.

8.6
Skador pa visir- och
rampfastanordningarna

8.6.1
Visirets bottenlas

Alla de tre féstoronen for bottenlasanord-
ningen hade brustit (figurerna 8.13 och
8.14). Lasbulten (figur 8.15) satt fortfa-
rande fast vid manovercylinderns kolv-
stdng som var krokt (figur 8.13). Rester-
na av féstoronen och lasbulten togs bort
fran vraket under dykarinsatsen for nar-
mare undersokning.

Detnoterades att svetsfogarna mellan
oronen och bulthylsan respektive stod-
bussningen hade brustit delvis i sjalva
strangen och delvis i smaltningszonen.
Oronplaten hade brustit i sina tunnaste
sektioner, huvudsakligen i en riktning
framat-uppat. De tvé oronen for bulthyl-
san var vridna mot babordssidan.

Narlasbulten togs bort frdn manover-
cylinderns kolvstang, var cylinderni fullt
utskjutet, dvs. last, lage. Kolvstdngen var
bojd uppat, bort fran forpiksdacket. Hy-
drauloljeslangarna var anslutna. Bulten
kontrollerades med avseende pé forslit-
ning och deformering. Bulten var rak och
hade en diameteravca 78 mm. Endasten
smarre diameteravvikelse uppmattes vid
kontaktytan mellan bulten och visirets
ora. Ingen annan skada pa bulten notera-
des. Bottenlasets visirora satt kvar pa sin
plats men var krokt cirka tio grader mot
styrbord och den intilliggande struktu-
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Figur 8.15 Lasbult fér bottenlasanordningen.
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Figur 8.16 Dicksbeslag for visirets gangjarn, babordssidan. En avskild
gangjirnsbussning synlig nere pa bilden.

ren var deformerad och sprucken (figur
8.10). Halet i orat for lasbulten hade en
ursprunglig diameter pd 85 mm, men
efter olyckan hade halet blivit ovalt med
dimensioner i mitten pa ca 83 x 95 mm.
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Sedan visiret hade forts i land togs visir-
orat bort.

De bérgade komponenterna har un-
dersokts med avseende pd material, egen-

skaper vid brottytor och deformationer.

8.6.2
Visirets sidolas

Visirets sidolasoron forblev kvar pa sina
lasbultar i férsankningarna i fartygets
frontskott. Babordsorat hade roterat sa
léngt det kunde i forsdnkningen i en
riktning som tydde p# en initial uppa-
triktad rorelse avinfastningen. Styrbords-
orats undersida stack ut frén forsank-
ningen (figur 8.18), med endast en min-
dre rotation i samma riktning som ba-
bordsorat. Dykarna uppskattade spelet
mellan bultar och hal i 14soronen till ca
10 mm. Oronen till det manuella laset pa
styrbordssidan hade slagit in ett hal i
frontskottet alldeles ovanfor styrbords
sidolés.

Sidolésens 6ron hade avskiljts fran
visiret genom att visirplaten skjuvats av
omkring infastningssvetsarna, vilketlam-
nat rektangulara éppningar i skottpléten
(figurerna 8.19 och 8.20). Skadorna i
skottplaten tydde pa att oronen hade
slitits av i nedatgdende riktning akter-
over.

Langden pa 6ronens underkant upp-
skattades till ca 380 mm pa grundval av
langden pa de efterlamnade halen i visi-
ret. Oronens tjocklek bekraftades vara
60 mm. Plattjockleken p4 visirets akter-
skott bekraftades vara 8 mm.

8.6.3
Visirets gangjarnsarrangemang

Visirets gangjarnsbeslag pa dacket be-
fanns under ROV-observation och dy-
karundersokningar vara intakta med
undantag for slagmarken pa sidoplétar-
na, huvudsakligen pa deras ovre delar,
ovanfér gangjarnens centrum (figur
8.16). Gangjarnsaxlarnahade nastan helt
fallit ut ur hylsorna och axlarnas styr-
bordsandar vilade mot racket pa décket.
Bussningen pé babordsgéngjarnets styr-
bordssida var fortfarande fastad vid ax-
eln, vilket framgar av figur 8.16 .

Alla fyra hylsorna till gdngjarnsbuss-
ningarna hade avskiljts frdn gangjérnsar-

! Fel i den engelska texten dér det star figur 8.20.

Skall vara figur 8.16.



Figur 8.17 Baksidan av
babordssidans lasora.

Figur 8.19 Skada pa grund av
avskiljning av babords sidolasora.
Det manuella lasets 6ron.

Figur 8.18 Baksidan av
styrbordssidans laséra.

Figur 8.20 Skada pa visirets
akterskott pa styrbordssidan nira
det avskilda sidolasorat.

marnas sidooron. Brotten hade 4gt rum i
kalsvetsarna och érats kant som loper
runt den del av hylsan som vetter akter-
ut. Svetsfogarna hade i allménhet brustit
ismaltningszonerna vid antingen hylsan
eller sidooronen. Figurerna 8.21, 8.22,
8.23 och 8.24 visar brustna oron till
gangjarnsbalkar pa babords- och styr-
bordssidan.

En bussningshylsa, med storsta san-
nolikhet till den inre bussningen pa styr-
bordssidan, bargades av dykarna och har
detaljundersokts. Gangjarnsbalkarnas
sidodron har ocks4 tagits bort frdn visiret
och detaljundersokts.

8.6.4
Visirets mandversystem

Manoversystemet for att lyfta visiret ha-
vererade genom att den nedre fastplatt-
formen till babords manovercylinder
brast och genom att styrbords manover-
cylinder stracktes ut helt, varefter fist-
plattformen drogs ut ur skrovet.

Babords manovercylinder hittades
stangd, men visade tecken pd att ha
strackts ut med ca 0,4 m — att doma av
skrapmérken pd kolvstangen (figur 8.25)
som hade forblivit rak. Den nedre fast-
plattformen utgjorde en forstarkt sek-
tion av dack 3, omgiven av vertikala,
langsgaende och tvargdende forstyvning-
ar. Tvd bulbforstyvningar var monterade
nedanfor plattformen somen delav déck-
ets struktur. En av dessa bulbforstyv-
ningar visade att en tidigare spricka hade
reparerats nara dess infistning till det
vertikala skottet. Plattformen — med en
storlek av ca 600 x 450 mm — drogs ut ur
skrovet genom skjuvning av platen och
svetsbrott (figur 8.26). Bulbforstyvning-
arna avskiljdes frdn intilliggande skott
pé grund av svetsbrott. Den gamla repa-
rationen hade inte brustit. Brottytorna
visar tecken pa gamla sprickor langs en
avsevard del av deras langd.

Styrbords manovercylinder havere-
rade forst genom att hydrauloljetatning-
arna runt kolvstdngen brast, varigenom
stangen kunde strackas ut helt. Kolv-
stangen bojdes i framatgiende riktning
med ca 30 grader. Den nedre féstplattfor-
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men drogs slutligen ut ur skrovet pi

Figur 8.21 Brustna Figur 8.22 Brustet babordséra till grund av skjuvbrott i platen och brist-
visirgdngjiarnséron pa visirgangjirn pa babordssidan. ningar i svetsfogarna. En bit av det forli-
babordssidan. gaskottet vid fastplattformen drogs ut ur

skrovet tillsammans med plattformen.

Fastoronen till visirets dacksbalkar
uppvisade hack och repor pa forkant och
styrbordssidans ytor (figur 8.9). Tatnings-
anordningen runt omkring 6ppningarna
i dacket for manovercylindrarna, besta-
ende av gummitatningar med plattjarns-
stod, var sammanpressad Over storre
delen av ytan, och en del fargmarken
visade att gdngjarnsarmarna hade varit i
kontakt med dacksplaten.

8.6.5
Rampens fast- och
lasanordningar

Babordssidans tvd gangjarn pd rampens
underdel hade brustit pd grund av drag-
brott i de pd rampen monterade déronen.

Féstena till tapparna for de ovre in-
dragarkrokarna var kraftigt vridna. In-
dragarkrokarna kunde inte besiktigas i
Figur 8.23 Brustet babordséra till Figur 8.24 Brustet styrbordsora detalj, men bekraftades vara i 1ast lage.
visirgangjarn pa styrbordssidan. till gangjiarn pa styrbordssidan. De hydrauliska manovercylindrarna var
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i utstrackt (last) lage.

Tre av de fyra lasbultarna pa rampsi-
dorna var i utskjutet lage och de ladlik-
nande anslutningarna pa rampens sido-
balkar hade slitits upp. Babordssidans
nedre lasbult var endast delvis utskjuten
och dessladliknande anslutning var oska-
dad.

) 8.6.6
Overvakningsanordningar for
visir och ramp

Sensorerna av magnettyp for bottenlaset
fanns inte p& plats pd sin fastbricka,
enligt bilder fran ROV- och dykarund-
ersokningarna. Elkablarna, som varit
anslutna till systemet, och kabelandarna
var synliga i omrédet. Féstbrickan fore-

foll vara intakt eller eventuellt nagot
bakétbojd. Inga andra tecken pa meka-
nisk averkan kunde iakttas pa brickan.
Bulthalen, med diametern 12 mm, for de
ursprungligen installerade mekaniska
sensorerna var tomma. Det ar inte helt
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Figur 8.25 Skrapmairken pa
kolvstangen till visirets
mandévercylinder pa
babordssidan.

klart hur de magnetiska sensorerna hade
varit monterade pé brickan.

Denmagnet som var en del avindika-
torsystemet for bottenldsets lage var efter
olyckan synlig pa sin fastbricka i ldsbul-
ten. Enligt information som inhamtats
fran den eltekniker som installerade de
magnetiska sensorerna i mitten av 1980-
talet var de av typ Siemens 3SE6.

Lagessensorerna for sidoldséronen
kunde inte inspekteras, men skadebil-
den tyder pa att ldsanordningarna var i
helt stangt lage.

8.7
Inredningens skick

Fartygets inredning hade fatt omfattande
skador till foljd av kantringen och pa
grund av det snabba vatteninflodet nar
fartyget sjonk. Under dykarinsatsen in-
spekterades dock bara en del av inred-
ningsutrymmet.

All 16s utrustning och diverse losa

Figur 8.26 Nedre dnden av visirets
mandévercylinder pa
babordssidan.

foremal hade glidit ned till de olika ut-
rymmenas styrbordssida och samlats dar.
Takpaneler och andra delar av inred-
ningen hade ocksd lossnat och samlats
langs styrbordssidan. I den forliga half-
ten av inredningsdacken hade skotten
och taken blivit mindre skadade och
manga hyttdorrar var fortfarande stang-
da.

Bildacket undersoktes inte pa grund
av riskerna for dykarna som arbetade i
omrédet. Man vet darfor inte om surr-
ningarna hade kunnat halla lastbilarna
pé plats.

8.8
Observationer pa bryggan

Bryggan, som var pa dack 9, undersok-
tes av dykarna framst for att de skulle
samla in instrument och annat material
for utredningen av olyckan samt for att
bestamma instrumentens och reglagens
lagen. Det var svart att inspektera bryg-

gan pa grund av den déliga sikten, det
stora vertikala djupet inne i den kantra-
de bryggan och franvaron av foremal
som dykarna kunde klattra pd. Under
denna inspektion sig dykarna tre doda
personer. En ldg nara dorren till det
oppna dacket och en i karthytten. Den
tredje sags pa styrbords bryggvinge av
en dykare som ramlade ned till brygg-
vingen och stotte pa den dode av en
tillfallighet.

En stor mangd utrustning hade fallit
ned till styrbords bryggvinge, som var
krossad mot havsbottnen. Bryggvingen
kunde inte inspekteras pa grund av dy
och anhopning av losa foremal samt av
sakerhetsskal.

Pamanoverpanelen pa babords brygg-
vinge var reglagespaken for babordsmo-
torn i fullt backlage och reglaget for styr-
bordsmotorni10-20% framatléage. Mot-
svarande indikatorer for propellerstig-
ningen visade 100% framat. P4 huvud-
manoverpanelen var babordsmotorns
reglagespak i ca 50% backlage och styr-
bordsreglaget i 95% backldge, medan
béda stigningsindikatorerna visade mel-
lan 50% och 55% fram. Enligt informa-
tion fran leverantoren, KAMEWA AB,
skulle samtliga indikatorer atergd till noll
vid elavbrott, oberoende av den faktiska
stigningen.

Navigationsdatorn — med loggfunk-
tion som skulle kunna ge detaljinforma-
tion om resanssista del —hittadesinte. En
GPS-mottagare bargades, men ingen in-
formation kunde inhédmtas fran den. Ing-
en annan information kunde inhamtas
fran navigationsutrustningen.

Radiostationens klocka i karthytten
visade 23.35 UTC. En annan klocka
monterad p& bryggans akterkantskott
visade 02.12.

EPIRB-behéllarna sparades pa topp-
bryggan och en birgades. De var bada
oppna och tomma.

8.9
Dodsoffer

Sammanlagt 852 manniskor miste livet i
olyckan. Av dem dog en person p# sjuk-
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hus och 92 piétraffades i vattnet och i
flottar under raddningsinsatsen och de
foljande dagarna. Inga offer patraffades
pé havsbottnen runt vraket eller pa vra-
kets yttre delar under dykarundersok-
ningarna. Tva doda har senare hittats i
Finska viken — en av dem i 6ppna havet
och en pa Estlands kust. Fortfarande
saknas 757 personer.

Undersokningen av fartygets innan-
dome omfattade endast en del av hela
utrymmet och var vasentligen begransad
till allmanna utrymmen och hytter langs
vrakets babordssida. Omkring 130 offer,
daribland de pa bryggan, observerades i
olika utrymmen. Manga offer pa olika
stallen hade flytvastarna pa. De delar av
fartyget som inspekterats av dykarna och
de platser dar offer iakttagits visas i figur
8.27.

Pa dack 8 undersoktes babordssi-
dans hytter akterut, babords akterging
och akterdelen av befdlsmassen. Inga
offer sdgs men storre delen av inred-
ningen, déribland hytter och skiljevag-
gar, hade stortat samman vilket gjorde
sikten dalig.

P4 dack 7 inspekterades hytterna pa
babordssidan i midskeppssektionen ge-
nom fonstren. Sikten var begransad pa
grund av flytande foremél, men tolv
offer sdgs i fyra hytter. Huvudtrappan,
delar av styrbordsgédngen i midskepps-
sektionen och aktertrappan inspektera-
des inifrdn. Huvudtrappans styrbords-
sida var blockerad av losa foremal, vil-
ket omoijliggjorde inspektion, men man
fann nedhangande tampar som var fast-
gjorda pé det oppna dick 7. Ett offer
pétraffades i huvudtrappan. En styr-
bordshytt inspekterades och befanns
tom. I aktertrappan hangde en livbats-
lejdare fran dack 7 till dack 6.

P4 dack 6 inspekterades trappupp-
géngen langst forut p& babordssidan, dar
manga offer patraffades. Hela styrbords-
sidan av denna trappa var full av losa
foremal. Sex offer hittades i babordssi-
dans géng i den forliga sektionen och i
den tvargéende gangen. I sju hytter som
inspekterades i detta omrade hittades
inga offer. Tvd offer pétraffades i danssa-
longen nara scenen och ytterligare nio i
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Baltic Bar. Hogar av 16sa foremél omojlig-
gjorde inspektion av styrbordssidan. I
huvudtrappan kunde inga offer ses, men
manga losa foremal hade ansamlats pa
styrbordssidan. Aktra trappan och den
intilliggande sittsalongen inspekterades.
I salongen hittades tre offer och ytterliga-
re fem nara trappan. Fyra hytter inspek-
terades frén utsidan. De inneholl inga
offer.

Padack 5inspekterades trappan langst
forut pa babordssidan genom fonstren
och den inneholl ménga offer aven pa
denna nivd. Motsvarande trappa pé styr-
bordssidan inspekterades ocksé och be-
fannstom. Angransande hytter och gangar
var ocksa tomma. Alla utét vettande hyt-
ter pd babordssidan i den forliga sektio-
nen inspekterades genom fonstren. Ing-
en av dessa forefoll innehalla nagra offer,
aven om sikten var dilig p4 grund av
flytande foremal. I gangen utanfor dessa
hytter sdgs dock 4tta offer. Dykarna tog
sig aven in i butiksomrddet midskepps.
Ménga varor hade hopatsihogar eller flot
ombkring och tre offer sdgs i det begransa-
de omrade som kunde inspekteras. Trap-
pan och den intilliggande hallen akterut
inspekterades ocks4. Tva offer hittades.
Innertaket hade emellertid kollapsat pa
detta dack vilket omojliggjorde ytterliga-
re besiktning. Cafeterian inspekterades
fran fonstren akterut och fran insidan om
babord dar tvé offer sags.

Pa dack 4 inspekterade dykarna ut-
rymmena genom alla fonster pa babords-
sidan. Sikten var ibland délig, men tre
offer kunde sesinuti hytter och ettiNight
Club. Tva forut belagna hytter i detta
omrade, en yttre och en inre, inneholl tva
respektive tre offer, och i gdngen fanns tre
till. Thuvudtrappan rdknade dykarna 35
offer, men dykarna har uppgett att det
faktiska antalet offer i detta omrdde var
mycket hogre.

Pa dack 1 gick dykarna in i tio hytter
i den langst forut beldgna delen av hytt-
avdelningen. Inga offer pétraffades och
hytterna forefoll inte ha varit anvanda.
Langre akterut sdgs tva offerien gdng och
i sex inspekterade hytter i detta omrade
ségs sammanlagt fyra offer i tre av hytter-
na.

8.10
Livraddningsutrustning

Efter olyckan drev livbatar, flottar och
flytvastar frin ESTONIA mot den estnis-
ka kusten i ostsydostlig riktning och bar-
gades av fartyg och av folk pa stranden.

En livbat iakttogs pd vraket, fortfa-
rande fast i sina davertar. De ovriga nio
livb4tarna var losgjorda och bargades
fran havet. Frén en av dem hittades dock
bara tva sma delar. Man-over-bord-baten
(MOB-baten) hittades drivande utanfor
Hango pa den finska kusten.

Avflottarna har 52 av de 63 pétraffats.
Tvd av dem var inte uppblasta. En flotte
hittades av en rysk helikopter, 21 hitta-
des pa den estniska kusten, och resten
bargades av fartyg i omradet.

Tio flottar, som tillhérde fartyg som
deltog i soknings- och raddningsarbetet,
hittades, liksom tre som hade sjosatts av
svenska raddningshelikoptrar. Aven en
rysktillverkad flotte, som anvénts for ut-
bildning ombord pd ESTONIA, barga-
des.

I allmanhet har det inte varit mojligt
att faststalla vilka flottar som anvants av
overlevande eller doda fran olyckan.

Tekniska experter fran den finska
polisen har undersokt all bargad livradd-
ningsutrustning och hittat en del skador.
Sérskilt vad galler flottarna bor det pape-
kas att de observerade skadorna med
storsta sannolikhet vallades nar utrust-
ningen bargades eller spolades i land.

8.11
Nodradiosandarna (EPIRB)

De flytande nodradiosdndarna pétraffa-
des tillsammans med négra flottar och
flytvastar den 2 oktober 1994 av tva
estniska fiskefartyg i niarheten av Dirha-
mi pd Estlands nordkust. Sandarna var
avstangda nar de hittades.

Den 28 december 1994 testades nod-
radiosandarna av de finska experterna.
De befanns vara i fullt funktionsdugligt
skick nar de kopplats pa.

Den 24januari 1995 aktiveradesbada
nodradiosaindarna ombord péd den est-



Figur 8.27 Dykarnas observationer av dodsoffer.

Gron firg markerar dykarnas rorelser och inspektioner av fartygets innanmite, bade utifran genom fonster och
inifran. Réda cirklar och ovaler visar ungefir var man observerade offer.Vita siffror anger antalet offer pa varje
stille.Vita kryss anger ospecificerat antal offer, t.ex. dir dorringangar var blockerade och darigenom hindrade

dykarna fran att ta sig in. —
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niska isbrytaren TARMO och de fungera-
de utan uppehall i fyra timmar. Enligt
den ryska kontrollcentralen COSPAS —
vars ansvarsomrade inbegriper de estnis-
ka farvattnen — sande nodradiosandarna
ut signalen pa normalt satt under hela
testperioden.

8.12
Andra observationer

Propellerstigningen observerades vara
néstan i lage noll och rodren i dikt styr-
bordslage. Den enda vattentita dorren pa
dack 1 som dykarna kunde inspektera
var stangd.

Oglebultarna till de manuella visirla-
sen var i oppet lage enligt ROV-under-
sokningen. Oronen till det manuella 13-
set pd visirets styrbordssida var kraftigt
vridna pa grund av slag mot fartygets
frontskott.

Vissa avvikelser noterades mellan vi-
sirets struktur sisom det sag ut efter
bargningen, och tillverkningsritningar-
na, t.ex.:

P4 visirets bottenplit saknades tva
langsgdende plattjarn och tillhorande
tvarskeppsbrickor. Inga tecken p# att sé-
dana plattjarn hade installerats kunde
ses.

Det lagsta striket till stavskensplaten
var bara svetsat uppifrén (reparerat om-
réde efter isskada).

En bricka pd akterskottet p4 babords-
sidan mellan stringer 2 och 3 hade bytts
ut, med defekter i den nya svetsfogen.

En bricka saknades dar akterskottet
moter skrov- ock dacksbordlaggningen
pé babordssidan. Skarmarken tydde pa
att den hade avlagsnats.

Nedre kanten p4 visirets bottenlasora
avvek fran formen pa ritningen genom
att dess framre horn avlagsnats med skar-
brannare.

Dacksbeslagen till det installerade
géngjarnsarrangemanget avvek avsevart
fran tillverkningsritningen.

Efter olyckan har man fatt veta att en
student, som arbetade tillfalligt i ett un-
derhéllsarbetslag ombord, i augusti 1994
hade observerat men inte rapporterat
vissasprickorikalsvetsarnamellan gang-
jarnsbalkarnas sidopldtar och gangjarns-
bussningarna. Sprickorna fanns i den
nedre delen av svetsfogarna pa den sida
som vetter mot déacksbeslagen. En spricka
ca 100 mm lang och en kortare spricka
iakttogsistyrbords gingjarnsoron. En ca
60 mm lang spricka iakttogs i ett 6ra p4
babordssidans gingjarn. Sprickorna fanns
inom ett omréde som inte var synligt nar
visiret var stangt.

Den finska polisen har tagit flera farg-
prover fran visiretsinsida. Stickprovsana-
lyser med TLC (tunnskiktskromatografi)
och LC (vétskekromatografi) rojde inga
spar av sprangamnen.
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KAPITEL 9

Internationella
konventioner,
lagstiftning,
foreskrifter och
samverkan

9.1
Internationella
samarbetsformer och
konventioner

Sjofart ar en internationell verksamhet
och samarbetet for att framja sikerhet
och enhetlighet har pagatt lange. En mer
omfattande internationell samverkan vax-
te dock fram forst efter Forenta nationer-
nasbeslutattinratta Mellanstatliga radgi-
vande sjofartsorganisationen (Inter-Go-
vernmental Maritime Consultative Orga-
nisation, IMCO). Organisationens forsta
arbetsmote holls dr 1959.

Organisationens befogenheter utoka-
des ar 1982 och dess namn andrades till
Internationella sjofartsorganisationen (In-
ternational Maritime Organisation, IMO).
IMO har sitt permanenta administrativa
kontor i London och bestod i september
1994 av 149 medlemsstater.

Hogsta instans i IMO ar dess forsam-
ling som sammantréder en ging vartan-
nat ar. Ett rdd sammantrader normalt tva
génger om dret. Rddet fungerarsom IMO:s
exekutiva organ och bestdr av 32 utvalda
medlemsstater. IMO ar en teknisk orga-
nisation och storre delen av dess arbete
utfors i ett antal kommittéer och utskott.
Organisationens uppbyggnad dndras allt-
eftersom nya behov uppstar.

Organisationens tva viktigaste tek-
niska enheter ar Sjosakerhetskommittén
(Maritime Safety Committee, MSC) och
Kommittén till skydd for den marina
miljéon (Marine Environment Protection
Committee, MEPC).

MSC, som ansvarar for alla sakerhets-
arenden utom fororeningar av havsmil-
jon, har foljande utskott som vart och ett
har sitt sarskilda kompetensomréde:

» TFartygskonstruktion och fartygsut-
rustning

o Stabilitet och lastlinjer samt fiskefar-
tygs sakerhet

e Brandskydd

» Navigeringssakerhet

 Flytande laster och gaser i bulk

* Farligt gods i fast form och i contain-
rar

* Normer for utbildning och vakthall-

ning

Flaggstaternas regelanpassning

* Radiokommunikation och raddnings-
insatser.

MSC:s arbete kan i huvudsak beskrivas
genom dess mélsattning att utveckla och
forbattra en rad internationella konven-
tioner pé sjosikerhetsomrédet. Resulta-
tet aterspeglas bl.a. i Internationella sjo-
sdkerhetskonventionen (International
Convention for the Safety of Life at Sea,
SOLAS), Internationellalastlinjekonven-
tionen (International Convention on Load
Lines, ILLC), Internationella konventio-
nen om normer for sjofolks utbildning,
certifiering och vakthallning (Internatio-
nal Convention on Standards of Train-
ing, Certification and Watchkeeping for
Seafarers, STCW), Konventionen om in-
ternationellasjovagsregler till fsrhindran-
de av kollisioner till sjoss (Convention
on the International Regulations for Pre-
venting Collisions at Sea, COLREG) och
Internationella skeppsmatningskonven-
tionen (International Convention on Ton-
nage Measurement of Ships).

Konventionerna trader i kraft nar de
har ratificerats antingen av ett visst antal
fordragsslutande stater eller av fordrags-
slutande stater med ett sammantaget han-
delstonnage som inte understiger en viss
procentandel av virldshandelsflottans
bruttotonnage.

Flertalet konventioner utvecklas kon-
tinuerligt och uppdateras genom tillagg
allteftersom arbetet inom IMO framskri-
der. Nya fragor som pakallar uppmark-
samhet tas upp sa snart de fordragsslu-
tande staterna anser det lampligt. Tillagg
till tekniska krav och foreskrifter trader i
kraft automatiskt efter en viss tid och ar
bindande for stater som har ratificerat
sjédlva konventionen. Ett antal minimi-
standarder, vdgledningar, tolkningar och
andra rekommendationer utfardas som
forsamlingsresolutioner (Assembly Re-
solutions). Dessa rekommenderas for
genomforande men 4r inte bindande for
medlemsstaterna, om inte konvention-
ens texter uttryckligen hénvisar till dem.

1960 ars SOLAS-konvention — den
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forsta som antogs under IMCO:s auspi-
cier — tradde i kraft &r 1965. Den ersatte
tidigare konventioner fran &ren 1914,
1929 och 1948. Den nu gallande versio-
nen antogs dr 1974 och tradde i kraft ar
1980. Konventionen har andrats och fort-
satter att dndras och forses med tilldgg.
Tvé protokoll (1978 och 1988) har anta-
gits med anledning av de okade siker-
hetskraven och den tekniska utveckling-
en. Andringar som gjordes &r 1988, kan-
da som "SOLAS 907, hojde kraven savitt
avsdg skadestabilitet for nya passagerar-
fartyg och ar 1992 utstracktes liknande
krav till att gilla aven for existerande
passagerarfartyg.

IMO-konventioner har i allmanhet
inte ndgon retroaktiv verkan och de krav
som galler for ett fartyg ar darfor de som
var i kraft nar fartyget byggdes. P4 senare
arhar emellertid vissa bestammelser gjorts
retroaktivt tillampliga for existerande far-
tyg.

Problem som sammanhanger med hur
vissa medlemsstater faktiskt genomfor
ochtillimpar IMO:sinstrument har upp-
marksammats av organisationen. Ett sar-
skilt utskott for flaggstaternas regelan-
passning har tillsatts i syfte att utveckla
metoder att sakerstalla att konventioner-
na och andra relevanta instrument efter-
levs.

Under intryck av ESTONIA-olyckan
och pd initiativ av IMO:s generalsekrete-
rare tillsattes i december 1994 en expert-
panel under 6verinseende av en styrande
kommitté, som stod oppen for alla med-
lemsstater och berdrda internationella
organisationer. Panelens uppgift var att
goraen oversyn av alla sdkerhetsaspekter
pé ro-ro fartyg och underratta MSC om
vilka atgarder som eventuellt behovde
vidtas (kapitel 19).

Telekommunikationer till sjoss styrs
av regler och foreskrifter som utfardas av
ett annat FN-organ, Internationella tele-
kommunikationsunionen (International
Telecommunication Union, ITU). ITU
samordnar det varldsomspannande tele-
nétet och teletjansterna och ansvarar for

faststallande av standarder for alla slag av
telekommunikationer. En kommitté inom
ITU handlagger alla frigor som samman-
hanger med radiokommunikationer, dar-
ibland tilldelning av frekvenser och den
tekniska utrustningen for radiotrafik till
sjoss. Kommittén faststaller standarder
for de prestanda som maritim sjoradiout-
rustning skall ha och foreskrifter for ut-
fardande av certifikat' for personal p#
radiostationer till sjoss och i land. ITU
ger ut de internationella radioforeskrif-
terna och ett flertal maritima radiopubli-
kationer, t.ex. listan over kuststationer,
listan over fartygsstationer samt listan
over radiopejl- och specialtjanststatio-
ner.

En annan FN-organisation, Interna-
tionellaarbetsorganisationen (Internatio-
nal Labour Organisation, ILO), handlag-
ger vissa fragor i anslutning till sjofarten,
t.ex. besattningarnas utrymmen, arbets-
forhallanden och hilsa.

Aven EU-kommissionen har vidtagit
atgarder for att hoja sakerheten till sjoss,
framst genom att anmoda sina medlems-
stater att vara aktivare i IMO:s arbete for
hogre sakerhetsnivéer, krav pa utokad
hamnstatskontroll och andra anstrang-
ningar for att minska antalet olyckor som
beror p4 manskliga misstag.

Organisationen for ekonomisk sam-
verkan och utveckling (Organisation for
Economic Cooperation and Develop-
ment, OECD) har uttryckt oro for séker-
heten till sjoss och har ocksa betonat att
fartygen maste uppfylla internationella
bestammelser. Med utgangspunktiatt de
ekonomiska forhallandena skall vara lik-
vardiga anses det oacceptabelt att for
transporter anvanda underméliga fartyg,
eftersom det leder till snedvridning av
konkurrensen.

Regional samverkan mellan Oster-
sjolanderna ledde till Helsingfors-kon-
ventionen om skydd av Ostersjoregio-
nens marina miljo, HELCOM 1974, som
traddeikraftar 1982. Vad galler sjofarten
ar konventionen dock endast bindande
for fartyg som for Ostersjolandernas flag-

gor. IMO har utfardat en rekommenda-
tion att denna konvention ocksd bor ef-
terlevas av andra nationers fartyg.

Ett avtal om hamnstatskontroll, det
s.k. Paris-avtalet (Paris Memorandum of
Understanding, MOU), slots ar 1980
mellan sjofartsmyndigheterna i 14 euro-
peiska stater och tradde i kraft ar 1982.
Detta avtal innehaller regler om hamn-
statskontroll som syftar till att, utan flagg-
diskriminering, tillse att utlandska han-
delsfartyg som anloper en medlemsstats
hamnar uppfyller gallande krav. MOU
kraver bl.a. att en medlemsstat arligen
genomfor inspektioner motsvarande to-
talt 25 procent av det uppskattade antalet
utlandska handelsfartyg somanloper dess
hamnar under en tolvméanadersperiod.
Sédana inspektioner bestar framst av ett
besok ombord for att kontrollera aktuella
certifikat och dokument och, i tveksam-
ma fall, genomforande aven mer detalje-
rad inspektion.

Liknande avtal har senare antagits
aven i andra regioner. IMO:s forsam-
lingsresolution A787(19) rekommende-
rar bla. att medlemsstaterna i hamn-
statskontrollerna ocksé inbegriper ope-
rativa kontroller av besittningens kom-
petens.

9.2
Nationell
sjofartsadministration
och lagstiftning

Forenta nationernas konferens om sjo-
ratten (United Nations Conference on
the Law of the Sea, UNCLOS) har slagit
fast att flaggstaten har huvudansvaret for
genomforande av den lagstiftning som
garanterar dess fartygs sdkerhet. Lander
som har ratificerat en konvention ar skyl-
diga att inféra konventionens bestam-
melser i sin egen nationella lagstiftning
eller vidta likvardiga atgarder. En del
lander har lagt till krav som gér langre an
konventionens. Den allminna filosofin
ar dock att minimikraven bor vara till-

! Fel i den engelska texten dar det star ”... utfdrdar certifikat”. Skall vara ”...foreskrifter for utfdrdande av certifikat”.
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rackligt stranga for att kunna godtas i
hela varlden. Ett lands nationella ratts-
regler giller endast for fartyg som for det
landets flagga.

Normalt tillater konventioner admi-
nistrationen i en stat att delegera vissa i
konventionen foreskrivna uppgifter till
behoriga organisationer, vanligen klass-
ningssallskap. Ansvaret for att fartyget
uppfyller konventionens bestammelser
vilar icke desto mindre helt och héllet pa
den statliga tillsynsmyndighet pa vars
vagnar organisationerna handlar.

Den estniska administrationen

Detestniskasjofartsverket har fyra avdel-
ningar: Allmanna avdelningen, Sjosaker-
hetsavdelningen, Kustbevakningsavdel-
ningen (t.o.m. den 17 april 1995) samt
Fyr- och hydrografiavdelningen.

Sjosakerhetsavdelningen bestdr av
fartygssektionen med tvé servicefunktio-
ner, Fartygskontroll och Lotstjénst.

Fartygskontrollfunktionen, som in-
rattades i april 1994, bestar av 4tta sek-
tioner: Navigerings- och kommunika-
tionssektionen, Tekniska sektionen och
sex Hamnkaptenssektioner (fem for kus-
ten och en for inre vattenvagar). Lots-
tjansten ansvarar for lotsning pa inre
vatten.

Kustbevakningsavdelningens huvud-
uppgifter ar att soka efter och radda
manniskor till sjoss, lokalisera och be-
kampa fororeningar till sjoss, overvaka
avsiktligt utnyttjande av estniska vatten
och overvaka fartygens sakerhet.

Fartygssektionen ansvarar for under-
héllet av det estniska sjofartsverkets far-
tyg.

Sjofartsverket har bemyndigat sex
klassningsséllskap, alla medlemmar av
IACS (angdende IACS, se 9.3), att ge-
nomfora foreskrivna besiktningar enligt
SOLAS-, MARPOL-, lastlinje-, skepps-
matnings- och COLREG-konventioner-
na och att utfarda tillhorande certifikat.

Den finska administrationen

Den finska sjofartsstyrelsen bestar av en
centralforvaltning och fyra sjofartsdi-
strikt. Sjofartsstyrelsen ar ett oberoende
organ som ar understallt trafikministe-

riet. Centralforvaltningen ar uppdelad i
fem avdelningar, av vilka en dr sjofartsav-
delningen.

Sjofartsavdelningen overvakaratt far-
tygen byggs, utrustas, bemannas och drivs
périktigt satt. Avdelningen handhar aren-
den som galler internationell samverkan
med avseende pa fartygssidkerhet och
miljofororeningar till sjoss.

Avdelningen é4r indelad i en sjofarts-
inspektionsbyrd och en fartygsteknisk
byra. Sjofartsinspektionsbyrén handlag-
ger fragor som giller sjomans behorig-
het, bemanning, livraddnings-, navige-
rings- och radioutrustning. Fartygstek-
niska byran handlagger fragor som géller
konstruktionssikerhet, stabilitet, lastlin-
jer, brandsdkerhet, skeppsmatning, far-
ligt gods och forebyggande av miljofor-
oreningar. Avdelningen bestar av 35 per-
soner.

Det finns 25 inspektorer, organisera-
de i fyra distrikt, for besiktning av finsk-
flaggade fartyg och for hamnstatskon-
troll av utlandska fartyg.

Finland har bemyndigat fyra klass-
ningssallskap, som 4r anslutna till IACS,
att genomfora besiktningar med avseen-
de p4 efterlevnad av SOLAS-, MARPOL-
och lastlinjekonventionerna.

Den svenska administrationen

Det svenska sjofartsverket har sitt hu-
vudkontor i Norrkoping och bestér av
sex avdelningar, av vilka Sjofartsinspek-
tionen 4r en.

Sjofartsinspektionen leds aven sjosa-
kerhetsdirektor, utnamnd av regeringen.
Av de ca 140 anstallda arbetar knappt
halften pd huvudkontoret och 6vriga ar
fordelade mellan de regionala inspek-
tionsomrédena och Rotterdamkontoret.

Vid tiden for ESTONIA-olyckan var
Sjofartsinspektionen vid huvudkontoret
uppdelad i fyra sektioner: fartygsteknis-
kasektionen, fartygsoperativa sektionen,
utredningssektionen och planeringssek-
tionen. Ettinternationellt sekretariatinom
Sjofartsinspektionen handlédggerinterna-
tionella angel4dgenheter som galler siker-
het och forebyggande av fororeningar av
den marina miljon, daribland samord-
ningav Sveriges deltagande i IMO:s arbe-

te. Organisationen har senare byggts ut
med en miljosektion och en kvalitets-
stab.

Inspektioner och darmed samman-
hangande arbete har i stor utstrackning
delegerats till de regionala inspektions-
omradena.

Sjofartsverket har bemyndigat fem
klassningsséllskap, medlemmaravIACS,
att genomfora besiktningar och inspek-
tioner som foreskrivsi SOLAS-, lastlinje-
och MARPOL -konventionerna. Rattenatt
utfarda certifikat har i ndgra fall delege-
rats till klassningssallskap och i andra fall
behallits av Sjofartsverket.

Ett fartygs befalhavare ar enligt lag
skyldig att rapportera olyckstillbud pa
ettstandardiserat formular till utrednings-
sektionen vid Sjofartsinspektionen.

9.3
Klassningssallskap

Det forsta klassningssallskapet bildades i
mitten av 1700-talet for att ge forsak-
ringsgivarna objektiv information om i
vilket skick de fartyg som skulle forsak-
ras befann sig. Flera andra klassnings-
sallskap bildades i borjan av 1800-talet.

Huvuduppgiften for ett klassnings-
sdllskap 4r att utfora oberoende besikt-
ningar och inspektioner. Ett klassnings-
sdllskap anlitas for ett visst fartyg av
rederiet frdn konstruktionsstadiet, over
byggnadsfasen och senare under farty-
gets hela existens. I allménhet kraver
forsakringsbolagen att klassning utfors
av ett erkant sallskap. Ett klassningssall-
skaps krav, som galler nar ett fartyg
byggs, dger i regel tillampning p4 farty-
get under hela dess livslangd. Nya krav
har inte tillampats retroaktivt dven om
vissa steg i den riktningen har tagits pa
senare tid.

Klassningssallskapen ar i regel orga-
niserade som icke vinstgivande organisa-
tioner och debiterar skeppsvarven och
rederierna for sina tjanster till sjalvkost-
nadspris. Ett klassningssallskap utfor
oberoende forskning om fartygs kon-
struktion och sikerhet for framtagning
av lampliga regler.
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Beroende pdresurser, kompetens och
internationell tackning 4r klassningssall-
skapen ocksd verksamma med att for
sjofartsmyndigheternas rakning genom-
fora deide olika internationella konven-
tionerna foreskrivna besiktningarna.
Detta sker med stod av mellan ifragava-
rande tillsynsmyndighet och klassnings-
sdllskap ingangna avtal som definierar i
vilken utstrackning delegering sker och
vem som utfardar certifikat.

De elva storre klassningssallskapen
har en samarbetsorganisation, Interna-
tional Association of Classification Socie-
ties (IACS), som samordnar sallskapens
policy, organiserar utbyte av erfarenheter
och tekniskt kunnande samt ger ut en-
hetliga rekommendationer for vilken
standard som skall galla i vasentliga tek-
niska fragor. Bureau Veritasaren av IACS-
medlemmarna. Det finns flera andra,
nationella klassningssallskap, som inte
ar medlemmar i IACS och som inte upp-
fyller kraven for sédant medlemsskap.

Klassningssallskapen har ibland, sar-
skilt 1 borjan av nittiotalet, kritiserats
med avseende p4 kvaliteten och objekti-
vitetenidetarbete som de utfor. IACS har
darfor tagit fram ett kvalitetssakringsfor-
farande som alla medlemssallskapen
maste folja. Enskilda klassningssallskap
har ocksa infort omfattande internut-
bildning och vidareutvecklat arbetsru-
tinerna for att effektivisera sitt arbete.

9.4
Forhallandet mellan
rederi, varv,
tillsynsmyndighet och
klassningssallskap

Fartyghar traditionellt byggts i néra sam-
arbete mellan rederiet, varvet, flaggsta-
tens tillsynsmyndighet och klassnings-
sallskapet. Innan ett fartygsbyggnads-
kontrakt undertecknas tas en dversiktlig
specifikation fram av rederiet eller varvet
eller av bdda parter tillsammans. Nar
kontraktet har tecknats, utarbetar parter-
na en detaljerad byggnadsspecifikation
tillsammans. Denna specifikation ar till-
rackligt detaljerad for att innehélla ny-
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byggetsallavasentliga karaktaristika, men
ar annu tillrackligt flexibel for att varvet
skall kunna vélja praktiska konstruk-
tionslosningar.

Varvet gor ritningar for nybygget. De
viktigare ritningarna granskas av klass-
ningsséllskapet for kontroll avatt de over-
ensstammer med sallskapets krav och —
nér sé ar tillampligt med stod av bemyn-
digande — internationella konventioner.
Rederiet har rétt att granska alla ritningar
som det kan ha intresse av. Andringar av
ritningarna gors ofta under detta arbete.
Det resulterar till slut i att ritningarna
godkanns av rederiet och klassningssall-
skapet.

Ritningar med detaljerade uppgifter
om sdkerhet och bostadsstandard méste
i regel ocksa godkannas av tillsynsmyn-
digheten i flaggstaten.

Varvet bygger fartyget i enlighet med
de godkandaritningarna. P4 grund avett
stort fartygs komplexitet och det faktum
att oftast bara ett enda fartyg skall byggas
enligt de aktuellaritningarna, gorsiprak-
tiken inte ritningar for varje enskild de-
talj. Nagra detaljer lamnas darfor ofta till
varvets yrkeskunnande och klassnings-
sallskapets och rederiets inspektion.

I klassningssallskapets uppdrag un-
der byggnadsskedet ingdr normalt aven
att inspektera viktigare underentrepre-
norers produkter i deras tillverkningsan-
laggningar. Inspektionsverksamheten pa
varvet omfattar allman okuldrbesiktning
av allt vasentligt arbete for kontroll av att
det overensstaimmer med godkanda rit-
ningar och detaljerad inspektion eller
icke-destruktiv provning av komponen-
ter som mdste undersokas pa sadant satt.
Inspektoren pé varvet ar klassningssall-
skapets representant. Inspektorens upp-
giftaratt forvissa sigomatt fartyget byggs
enligt gallande regler, men normalt kan
han inte utfora detaljgranskningar avvarje
liten del av fartyget. Ansvaret for fullgott
yrkeskunnande och overensstdmmelse
med godkéinda planer och ritningar avi-
lar fortfarande varvet.

Rederiet far ha sina egna inspektorer
och har ofta storre inspektionskapacitet
for ett visst nybygge an vad klassnings-
sallskapet har. Rederiets inspektorer ge-

nomfor ofta en detaljerad besiktning av
arbetet och kontrollerar ocksé omriden
dar klassningssallskapet inte stéller pre-
ciserade krav. I rederiets inspektions-
grupp ingér ofta befalhavaren respektive
maskinchefen pa fartyget efter leveran-
sen.

Nar fartyget ar fardigbyggt, gors prov
till sjoss i enlighet med ett program som
overenskommits mellan varvet, rederiet
och klassningssallskapet. Efter godkand
provtur och eventuella kompletterande
arbeten overlamnas fartyget till rederiet.
Varvet har nara kontakt med fartyget
under den darefter foljande garantiperi-
oden som i regel ar ett 4r.

Klassningssallskapet foljer noga far-
tyget enligt sina bestammelser och prax-
is. Arbetet delas ofta upp pa arliga ande-
lar pa basis av ett rullande schema p4
hogst fem ar. De arliga oversynerna gors
isamband med den arliga dockningen av
fartyg, for vilka det rader krav pd en
sddan periodicitet, eller i anslutning till
undervattensbesiktningar av fartyget till
sjosside fall dar ett sédant forfarande har
godkants.

Samarbetet mellan klassningssallska-
pet och rederiet ar kommersiellt, avsett
att hjalpa rederiet att f4 ett fartyg av god
kvalitet och att under fartygets livstid
visa att i reglerna stipulerad standard
uppratthalls.

9.5
HERALD OF FREE
ENTERPRISE-olyckans
betydelse for utvecklingen
av sakerhetsforeskrifterna

Ar 1987 kantrade och forliste ro-ro pas-
sagerarfarjan HERALD OF FREE EN-
TERPRISE strax utanfor hamnen i Zee-
brugge i Belgien med ménga dodsoffer
som foljd. Fartyget hade lamnat hamnen
med bogportarna oppna. Nar fartyget
okade farten, blev bogsvallet hogre an
fribordet och vatten bérjade strémma in
pé nedre bild4ck genom de ¢ppna bog-
portarna. P4 mindre an tvd minuter hade
minst 500 ton vatten samlats pd bildack
och fartyget kantrade.



Aven om ro-ro fartyg hade gatt forlo-
rade fore katastrofen med HERALD OF
FREEENTERPRISE, riktade denna olycka
aterigen uppmarksamheten mot behovet
av att forbattra ro-ro fartygens sakerhet.
Problemen med sadana fartygs bristfalli-
ga stabilitet nir de skadats var kanda
ldngt tidigare, men behovet av praktiska
och effektiva transporter synes ha fatt
foretrade framfor sikerhetsaspekterna.

HERALD OF FREE ENTERPRISE-
olyckan utloste en intensiv internationell
diskussion om alla aspekter pa ro-ro far-
tygens sikerhet. Forbattrade standarder
for skadestabilitet avseende existerande
fartyg foreslogs i syfte att introducera
dem internationellt via IMO:s konven-
tionssystem.

[ diskussionen ansdgsiallmanhet det
stora ¢ppna bildacket nara vattenlinjen
vara huvudproblemet med avseende pa
skadestabiliteten i ro-ro farjornas kon-
struktion. Om bilddcksutrymmet inte
langre ar vattentatt, kan ogynnsamma
omstandigheter medfora vatteninstrom-
ning pé bildack. Vattnet kan floda fritt
over det oppna dacket och stora, fria
vatskeytor uppstdr snabbt, med stabili-
tetsforlust och slagsida som foljd. Nar
fartyget krangt, reduceras den fria vats-
keytan och viss stabilitet aterfds, men
vanligen racker det med en liten slagsida
for att bildacket skall komma under vat-
tenytan. Det foreligger stor risk for en

successivt 6kande vattenfyllning och for
att slagsidan snabbt utvecklas till kant-
ring.

Kollisionsrisken ansags som det all-
varligaste hotet mot bildacksutrymmets
vattentita skydd dven om ro-ro fartyg
statistiskt sett hade varit inblandade i fa
kollisioner. Man riknade upp étskilliga
andra orsaker som kan dventyra den vat-
tentita konstruktionen, daribland ska-
dor till foljd av vdgkrafterna. Forskning-
eninriktades mot att ta fram data till stod
vid utarbetande av nya standarder for ro-
ro passagerarfarjors skadestabilitet, aven
andra omrdden studerades. Savitt kom-
missionen vet dgnades mycket liten upp-
marksamhet at vagkrafternas inverkan
pébogportar ochlisanordningarnas hall-
fasthet.

En av huvudpunkterna som fram-
kom ur diskussionernaefter olyckan med
HERALD OF FREE ENTERPRISE var de
mycket blygsamma formella kraven pé
passagerarfartygs skadestabilitetivatten-
fyllningens slutskede. Ett skadat ro-ro
passagerarfartyg med minimalt fribord
och aterstdende metacenterhojd skulle
troligen inte overleva annat dn under
lugna vaderforhallanden. Detta hade pé-
visats redaniborjanav 1970-talet genom
modellforsok rorande skadestabilitet och
bekriftades senare genom en lang rad
liknande forsok efter HERALD OF FREE
ENTERPRISE-olyckan. De nya modell-

forsoken tydde ocksa p4 att t.o.m. krite-
rierna for reststabilitet i SOLAS 90 endast
skulle ge tillrackligt skydd mot forlisning
for ett skadat typiskt ro-ro passagerarfar-
tyg i vdgor med en signifikant hojd av
mindre anca 1,5 m. Overlevnadschanser-
na okadeiallmanhet betydligt med okan-
de aterstdende fribord och metacenter-
hojd.

Eftersom forlisning av ett typiskt ro-
ro passagerarfartyg innebar att fartyget
kranger snabbt, ansdgs evakueringen av
ett stort antal passagerare fran en jumbo-
farja med hoga sidor vara ett stort pro-
blem, sarskilt d4 man kanske maste eva-
kuera nattetid eller i grov sjo. Det pape-
kades att "ro-ro farjor inte har ndgot
mellanlage mellan overlevnadsbara olyck-
or och fullstandig katastrof”. Minimikra-
vet borde vara att farjan under vattenfyll-
nadsskedet skulle forbli tillrackligt upp-
ratt tillrackligt lange for att passagerarna
ochbesattningen skulle f4 en rimlig chans
att utrymma fartyget.

Ménga anordningar — daribland olika
utbyggnader langs fartygssidan och ror-
liga, partiella skott pa fordonsdicket —
har utvecklats och testats i modellforsok
for att forbattra overlevnadsmojligheter-
na for existerande ro-ro passagerarfartyg
som skadats, men ingen av dessa anord-
ningar har vunnit allman acceptans.
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KAPITEL 10

Ro-ro
farjetrafikens
historia pa
Ostersjon

10.1
Inledning

Fran omkring ar 1960 utvecklades ro-ro
farjetrafiken mellan sydvéstra Finland och
Stockholmsregionen i Sverige utomor-
dentligt snabbt med avseende pa antalet
fartyg som var byggda for traden, farty-
gens storlek, kapacitet och komfort samt
antalet befordrade passagerare och for-
don. Utvecklingen stimulerades av kon-
kurrensen mellan de tvd storre rederi-
koncerner som var engagerade pa traden,
Viking Line och Silja Line, bdda med
blandade finska och svenska &garforhal-
landen. I flera hanseenden gick utveck-
lingen formodligenisnabbare takt 4n vad
deinternationella foreskrifternaoch klass-
ningssallskapen kunde klara. Utveck-
lingstakten under 1970- och 1980-talen
har i allmanhet ansetts sakna motsvarig-
het i ndgot jamforbart trafikomrade.

Det har ansetts nodvandigt att forsta
denna utveckling fér att man skall kunna
bilda sig en uppfattning om de 6vergri-
pande omstdndigheterna kring ESTO-
NIA-olyckan. En separat historik over
denna férjetrafik bestalldes dérfor fran
ett konsultforetag, ADC Support AB.
Historiken ingdr i supplementet.

10.2
Trafikutvecklingen

Tidtabellsreglerad fartygstrafik mellan
Helsingfors och Stockholm har funnits
lange. Passagerar- och godstrafiken be-
drevs i allmanhet ej med samma fartyg.
Ett mindre antal personbilar kunde frak-
tas pd passagerarfartygen. Dessa lyftes
ombord p4 traditionellt satt.

Den 1 juni 1959 introducerade rede-
riet SF Line i Mariehamn p4 Aland en ro-
ro passagerarfarjelinje mellan Aland och
det svenska fastlandet norr om Stock-
holm. Ungefar vid samma tid anslot sig
ett annat Mariehamnsbaserat rederi, Re-
deri AB Sally, till projektet.

Endast fyra dagar efter det att den
forstaro-ro linjen 6ppnats, startades kon-
kurrerande trafik pa samma rutt av det
svenska Rederi AB Slite.

Ett av de fartyg som anvandes pa
dessa forsta ro-ro linjer var en ombyggd
jarnvagsfarja och det andra ett mindre
lastfartyg, ombyggt for att mojliggora ro-
ro hantering av last och for att kunna
transportera passagerare. Passagerarkom-
forten ansags inte viktig, eftersom resor-
na endast varade négra fa timmar. Trafi-
ken var i hog grad beroende av turismen
ochunder de allra forsta dren var trafiken
installd under vintersasongen.

De tre rederier som var inblandade i
den forsta ro-ro trafiken mellan Aland
och det svenska fastlandet bildade senare
det gemensamma marknadsforingsbola-
get Viking Line, ett av de foretag som
ledde utvecklingen av trafiken mellan
sydvistra Finland och Stockholmsregio-
nen.

Affarsidénvisade sig framgéngsrik och
for andamélet sarskilt byggda ro-ro farjor
bestélldes. Den forsta, SKANDIA, levere-
rades i maj 1961 till konkurrenten Silja
Rederi AB, ett foretag som dgdes gemen-
samtav Bore Line AB, Finska Angbats AB
och Rederi AB Svea.

SKANDIA kunde ta 1 000 passagera-
re och byggdes med ett helt utbyggt
bildack med bog- och akterramper. Far-
tyget sattes i trafik mellan Helsingfors
och Stockholm. I maj foljande 4r levere-
rades ett systerfartyg, NORDIA.

Nya fartyg tillkom varje ar for att
tillgodose det 6kande behovet av trans-
porter mellan olika hamnar i sydvastra
Finland och Stockholmsregionen. Farty-
gens standard forbattrades. Storlek och
motoreffekt okade och frén 1965/1966
kunde regelbunden trafik uppratthallas
aven pd vintern.

Ro-ro trafiken blev snabbt ett oum-
barligt transportmedel, i forsta hand for
den finska exportindustrin, som nu kun-
de leverera sina produkter till Sverige
och vidare till vastra Europa pé ett sikert,
bekvamt och tillforlitligt satt.

Olika faktorer medverkade till att gora
farjetrafiken genomforbar. Den minska-
de efterfrigan pa lastbilsburna transpor-
ter under sommarsemesterperioden kom-
penserades av turisttrafiken under sam-
ma 4rstid. Att ta bilen till grannlandet
blev ett bekvamt, ekonomiskt och prak-
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tiskt arrangemang. Det stora antalet fin-
landare som arbetade i Sverige och de
manga familjebanden mellan manniskor
som bodde pd bada sidor av Ostersjon
okade behovet av passagerartrafik ytter-
ligare. Skillnaderna i priser p& dagligva-
ror mellan de tv4 landerna gjorde "shop-
pingresor” lonsamma, liksom mojlighe-
terna att kopa tullfria varor ombord.

Under 1970-talet 6kade snabbt svens-
ka foretags efterfrdgan pa konferensloka-
ler. Féarjerederierna svarade pé efterfra-
gan och med en kombination av lagre
priser 4n landbaserade anlaggningar och
spanningen med en bétresa blev férjorna
snart ett populart alternativ. Existerande
farjor byggdes om och stora konferensut-
rymmen inkluderades nar nya fartyg ut-
formades.

De farjor som byggdes fran mitten av
1980-talet hade konferensanlaggningar,
restauranger, barer, butiksarkader och
nojeslokaler med f& motsvarigheter pa
land i de bagge landerna.

Tabell 10.1 Arlig trafikvolym

1960 1975 1994

Passagerare 500 000 2 800 000 6 000 000
Personbilar 30 000 300 000 400 000
Lastbilar 900 100 000 140 000

Underlaget for ro-ro farjetrafiken mellan
de tva linderna okade sdlunda stadigt, s&
som tabellen har ovan visar.
Konkurrensen kravde fortgaende
okning av komfort och fartygsstorlek.
Farjorna var mycket attraktiva pa andra-
handsmarknaden och den finansiellarisk
som det innebar att bestalla fler nybyg-
gen med allt hogre standard var liten.
Inemot 50 farjor byggdes for denna trafik
mellan dren 1960 och 1990 och i regel
gick de i trafik endast i ca sju 4r. En
avsevard utveckling dgde rum snabbt
allteftersom erfarenheter samlades och
det gavs ofta tillfalle att introducera for-
battrade losningar av olika slag .
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Figur 10.1 Bogportsarrangemang

VISIR SIDOSTANGANDE DORRAR

Figur 10.2 Ramper i stangt lige

Utbyggnad i visirets dick Utbyggnad i visirets dick och en barridr

Vaderdack i ik

Ingen utbyggnad i visirets dick Delad ramp



10.3
Lastdacksarrangemang

Lastdackets utformning har i stort sett
forblivit oforandrat sedan SKANDIA
byggdes. Forbattringar har introducerats
med avseende p&4 ombordkérnings- och
sédkerhetsarrangemang. Hissbarabildack,
som tacker en del av lastdacket, byggdes
i regel in for att 6ka kapaciteten under
resor da personbilarna dominerade.

Akterramper och akterdéppningar har
okat i storlek, men konstruktionen har
forblivit densamma, dvs. i oppet lage
anvands rampen for att ge tilltrade till
bild4ck och i stangt lage tatar den opp-
ningen till bildacket.

Tilltrade till bildack via rampen i fo-
ren blev onskvart for att eliminera beho-
vet av att vanda ldnga fordon p4 bildack
och salunda minska lasthanteringstiden.
Principen var kand fran jarnvagsfarjor
och en del lastfartyg.

Den yttre delen av en bogéppning —
bogporten—kan arrangeras antingen som
tvd dorrhalvor, upphangdai gangjarn vid
sidorna och oppnade i sidled, eller som
ett visir, upphangt i gdngjarn i det 6vre
dacket och oppnat uppat. Fig. 10.1 och
10.2 visar olika port- och ramparrange-
mang.

Visiralternativet blev mycket vanligt
fran och med 1960-talet. Sidostangande
dorrar ansdgs i borjan mer komplicerade
och valdes fore ar 1985 endast p4 ett
mindre antal farjor. De flesta storre farjor
som har byggts sedan dess har dock
sddana dorrar.

Rampens ldngd bestdmdes av avstan-
det mellan kajrampen och gingjarnens
placering. Gangjarnens placering avgjor-
des i sin tur av onskemalet att ldta ram-
pen fungera som ett dvre kollisionsskott.
SOLAS-konventionens bestammelser om
rampens placering med avseende pa reg-
lerna om en 6vre forlangning av kolli-
sionsskottet ignorerades dock ofta. Hur
denna bestammelse har efterlevts under
aren redovisas 1 kapitel 18.

Den disponibla dackshojden var ofta
alltfor 1ag for att rampen skulle kunna
resas och samtidigt fungera som en tatan-
de dorr. De losningar som utvecklades

innebar da antingen att man lat rampen
skjuta upp ovanfor vaderdacksnivé och
inneslutas i en utbyggnad pa visirets
dack eller att man delade rampen i tvé
sektioner med ett gdngjdrnsarrangemang
mellan sektionerna. Alternativet med en
utbyggnad i visirets dack var mindre
komplicerat och valdes i allménhet. Det
hade emellertid nackdelen att visiret och
rampen d4 blev mekaniskt sammankopp-
lade, en stor nackdel som insdgs till fullo
forst till foljd av ESTONIA-olyckan.

Sidostdangande dorrar som yttre del
av en bogport har fordelen att sjolasterna
tas upp i fartygets struktur. Visserligen
har skador pa sdana dorrar rapporte-
rats, men de har av det nimnda skalet
mycket sallan varit av allvarligare natur.

Visir kan d andra sidan, under ogynn-
samma vagforhdllanden, utsittas for be-
lastningar i 6ppningsriktningen. Detta
har i flera fall lett till att visiret rort sig till
en mer eller mindre 6ppen position (se
kapitel 11). Nar visiret omsluter ramp-
ens oversta ande ar risken overhangande
att rampen bryts upp om visirets infast-
ningar brister helt och visiret faller i sjon.
Om fartyget i en sidan situation inte har
ndgra vattentdta dorrar bakom rampen,
kan vattnet fritt stromma in pa bildack,
s& som fallet var vid ESTONIA-olyckan.

Tabell 10.2 innehaller en 6versikt over
de farjor som Silja Line och Viking Line
har satt i trafik pd rutten mellan &ren
1959 och 1993 med den typ av ursprung-
lig bogports- och ramplosning som valts
i varje enskilt fall. Sidodorrar och akter-
ramper anges inte.

10.4
Farjetrafiken pa rutten
Tallinn-Stockholm

Farjetrafiken mellan Tallinn och Stock-
holm borjade ar 1989, medan Estland
fortfarande var en sovjetrepublik. Stra-
vandena att dter inratta reguljar fartygs-
trafik mellan Estland och Sverige ledde
till att ett overgripande avtal tecknades
mellan den estniska transportnamnden
och Nordstrom & Thulin den 28 augusti
1989.

Avtalet innebar att man fick en platt-
form for etablering av farjetrafik i gemen-
sam regi, som ocksa inkluderade princi-
perna om nodvandiga investeringar i till-
horande infrastruktur. Man avtalade att
den estniska sidan skulle férbinda sig att
ateruppbygga terminalen i Tallinn och
Nordstrom & Thulin skulle forbinda sig
att iordningstélla en terminal i Stock-
holm. Avtalet foreskrev att Estline Mari-
ne Company Limited skulle beviljas kon-
cession pd driften av farjelinjen under de
tio forsta aren.

For de gemensamma dtagandena pa
den estniska sidan bildades Estline Eesti
i november 1989 av transportforetagen
under estnisk jurisdiktion. I oktober
1992, nar Estland hade &terfatt sitt obe-
roende, ombildade den estniska reger-
ingen foretaget till E-Line Limited och
utsdg Estonian Shipping Company
(ESCO) att representera staten vid drif-
ten av farjetrafiken mellan Tallinn och
Stockholm. Beslutet fattades med han-
visning till det ovannamnda 6vergripan-
de avtalet.

Reguljér farjetrafik p4 rutten startade
den 17 juni 1990 och bedrevs av N&T
EstLine AB, ett helagt dotterbolag till
Nordstrom & Thulin AB, i samverkan
med ett konsortium av mindre, statligt
agda estniska foretag med anknytning till
turism. Trafiken bedrevs med NORD
ESTONIA, en ro-ro passagerarfarja med
kapacitet for 1 060 passagerare, agd av
Nordstrom & Thulin och registrerad i
Sverige. Fartyget opererades och beman-
nadesav N&T EstLine AB.NORD ESTO-
NIA avseglade varannan dag frén Tallinn
respektive Stockholm.

Farjeforbindelsen ansags vara av den
storsta vikt for Estland. Etablerandet av
farjelinjen bidrog till att 6ppna landet
vasterut och skapa mojligheter att etable-
ra bade handelsforbindelser och andra
forbindelser med andra linder, en va-
sentlig faktor nar det gallde att skapa nya
framtidsutsikter for landet.

Trafiken bedrevs med NORD ESTO-
NIAicatvd ochetthalvtartillshon byttes
ut mot ESTONIA den 1 februari 1993.

Den 22 september 1994 chartrades
passagerarfarjan DIANA 1I (se 3.1.1) av
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Tabell 10.2 Ursprungliga bogarrangemang

Viking Line

Silja Line Ar
Birger Jarl 1959
Bore 1960
Skandia VI 1961
Nordia VI, Svea Jarl 1962
Floria 1963
limatar 1964
(Holmia V1) 1965
Fennia VI 1966
Botnia VI 1967
- 1968
- 1969
Floria VI 1970
- 1971
Aallotar (D, Svea Regina (D 1972
Bore 1 VR 1973
- 1974
Svea Corona VI, Wellamo VI 1975
Bore Star VI
- 1976
- 1977
- 1978
- 1979
- 1980

Finlandia VRB 1981
Silvia Regina VRB

- 1982

- 1983

- 1984

Svea (D 1985
Wellamo (D 1986

- 1987

- 1988

- 1989

Silja Serenade (D 1990

Silja Symphony (D 1991

- 1992

Silja Europa (D 1993
Silja Scandinavia (D

(Viking, Slite)

(Boge)

(landsfarjan, Panny R)
Apollo VI, (Drotten)

Kapella VI, (Visby VI)
(Viking 2 V1)

Apollo VR, Viking | VR, Marella VI

Viking 3 VR, Diana VR
Viking 4 VR, Aurella VR
Viking 5 VR, (Viking 6 VI)

(Apollo 111)

(andsfarjan V)

Diana 11 VR, Turella VRB
Rosella VRB, Viking Song VI,
Viking Sally VR, Viking Saga VI

(Aurella VI, Alandsfirjan VR)
(landsfarjan VR)
(Alandsfarjan VR)

Mariella VRB, (Alandsfarjan VI)
Olympia VRB

(randsfarjan VI)

Amorella CD

Athena (D, Cinderella (D,
Isabella (D

Kalypso CD

146

Anm. Fartyg inom parentes var inte byggda for aktuell trafik.

R = Ramp som yttre boginneslutning.
(D = Sidostingande dorrar

VI = Fristdende visir. Ingen inneslutning av rampens dvre ande.

VR = Visir och ladliknande konstruktion for ramp.

VRB = Visir och ladliknande konstruktion for ramp och en separat barriar.

ESTONIA — SLUT RAPPORT

ESCOpés.k. bare-boat charter. Syftet var
att bygga ut farjetrafiken mellan Tallinn
och Stockholm med en daglig avgang i
vardera riktningen. Detta forverkligades
dock inte pa grund av ESTONIA-olyck-
an.

Efter omfattande forbattringar, dari-
bland permanent férslutning av bogvisi-
ret och den forliga rampen, sattes DIANA
Il trafik inovember 1994 under namnet
MARE BALTICUM. I augusti 1996 ersat-
tes hon av REGINA BALTICA.



KAPITEL 11

Olyckor och
tillbud med
bogportar

1.1
Allmant

Ett antal tillbud dar bogvisirets infast-
ningar havererat eller delvis havererat
har intréffat pa Ostersjon och Nordsjon
under ro-to farjornas historia. De inblan-
dade fartygen har alla varit klassade 1
négot av de fyra storre klassningssallska-
pen. Nedanstdende lista 6ver ndgra av
dessa tillbud innehaller bl.a. tvd inciden-
ter som galler fartyg utrustade med sido-
stangande dorrar. Observera sdrskilt att
manga av tillbuden intraffade under det
forsta aret som fartyget var i trafik.

Med tv& undantag innehaller listan
enbart svenska och finska fartyg och gor
inte ansprdk p4 att omfatta samtliga till-
bud som intréffat. Det finns skal att anta
att liknande tillbud aven har intraffat i
andra delar av varlden. Emellertid ar det
vart att notera att kraftigt utsvangda bo-
gar i manga fall ansetts ha varit en bidra-
gande faktor. Farjor byggda for trafik i
Ostersjon hade vid den aktuella tiden
mer utsvangda bogar én férjor som byggts
for annan trafik.

Efter ESTONIA-olyckan genomforde
tillsynsmyndigheter och klassningssall-
skap omfattande besiktningar av l4san-
ordningar och gangjarn p4 alla ro-ro far-
tyg over vilka de hade tillsyn. Resultaten
visade en tamligen hog frekvens av mer
eller mindre allvarliga defekter som be-
hovde atgardas. Ett av klassningsséllska-
penrapporterade att vissa slagav fel, t.ex.
sprickor i eller deformeringar av l4san-
ordningar, patraffades i ca 30 procent av
de inspekterade férjorna. De flesta defek-
terna var dock relativt sm.

11.2
Kort historik over
intraffade tillbud

VISBY, en passagerarfarja byggd 4r 1972,
var i december 1973 p4 vag fran Nynés-
hamn till Visby nar hon moétte nagra
kraftiga vagor som fick visiret att oppnas.
Fartyget vandes och tog sig utan miss-
oden till Nynashamn. Man konstaterade
att ldsanordningarna var for klena och

kraftigare anordningar installerades. Till-
budet var foremal for brevvaxling mellan
Sjofartsverket och berort klassningssall-
skap och man informerades om att sall-
skapet hade kraftigt skarpt héllfasthets-
kraven. Effekten av kraftigt utsvingda
bogar diskuterades ocksa.

STENA SAILER, en fraktfirja byggd
ar 1973, rdkade i januari 1974 ut for hart
vader ochmotsjo. Farten minskades, men
visirets lasanordningar gick sonder. Ram-
pen forblev intakt och fartyget vande och
gick mot mer skyddade vatten. Under
utredningen framkom att ett liknande
tillbud hade intréffat tidigare och att ett
systerfartyg under annan flagg hade drab-
bats av ett liknande tillbud.

I en rapport fran tillsynsmyndighe-
ten drogs bl.a. slutsatsen att "nastan alla
ldsanordningar till bogportar pé existe-
rande fartyg ar for klena” och rekom-
menderades att myndigheten forst skulle
undersoka hur sddana anordningar skul-
le konstrueras och byggas och darefter
besiktiga existerande fartyg (se 15.13).

SVEA STAR, en passagerarfarjabyggd
ar 1968, rdkade ut for hart viader i maj
1974. En kraftig vig oppnade visiret.
Vatten samlades i visiret, men rampen
forblev stéangd. Fartyget vande och 4ter-
vande till hamn.

WELLAMO, en passagerarfarjabyggd
ar 1975, motte en sydvistlig storm pa
resa fran Helsingfors till Stockholm en
decembernatt 1975. Omkring tio nautis-
ka mil soder om Bengtskars fyr sag vakt-
havande styrman att bogvisiret lyftes.
Han vickte befalhavaren. Visiret belystes
med strélkastare, och ca fem minuter
senare lyfte visiret igen. Farten minska-
des genast fran ca atta till tre knop. Befal-
havaren och maskinchefen inspekterade
skadan och pa grund av skadans omfatt-
ning och stormen beslot befalhavaren att
atervanda till Helsingfors.

Foljande morgon i Helsingfors note-
rade man att lasfastena hade vridits loss
och att visirets armar var delvis brutna.
Bordlaggningspléten pé visirets bagge si-
dor var krokt, vilket ocksa gallde ett
klenare skottinne i visiret. Det var ett litet
hél i forpiktankens dack, orsakat av visi-
rets slag. Ldsanordningarna forstarktes
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lokalt, gdngjarnsarmarna reparerades och
forstarktes, bordlaggningen byttesut och
bogvisirets forstyvningar reparerades pa
béda sidorna. Skottet forstarktes med
extra forstyvningar. Tvd systerfartyg for-
starktes pa liknande satt.

FINLANDIA, en passagerarfarja
byggd ar 1981, motte pé resa fran Hel-
singfors till Stockholm hosten 1981 grov
sydvastlig sj6 soder om Hango. Foljande
morgon i Stockholm gick det inte att
oppna visiret och allvarliga skador kon-
staterades, bland annat varspanten krokta
pé babordssidan och tv4 ldsjarn i center-
linjen var knéckta.

Visiret hade lyfts ndgra centimeter
och rort sig at styrbord. Sdlunda monte-
rades ytterligare styrkonor pa bagge si-
doroch konstruktionen pé akterkant for-
starktes. Ldsanordningarna forstarktes
ocksd. P4 liknande satt forstirktes ett
systerfartyg.

SAGA STAR, en last- och passagerar-
farja byggd ar 1981, var pa vag att lamna
hamn i maj 1982. Nar visiret stangdes
brast babordssidans gangjarn. Detta led-
de till att ocksd styrbordssidans gangjarn
brast och visiret foll ned. Fartyget fick
tillstand att gora nédgra resor utan visir
tills reparationer hade genomforts.

VIKING SAGA, en passagerarfarja
byggd ar 1980, fick omfattande skador i
forskeppet och pd nedre delen av bogvi-
sirets babordssida soder om Hango i ok-
tober 1984 nar fartyget var pé resa fran
Helsingfors till Stockholm. Tillbudet in-
traffade nar fartyget gick med 16 knops
fart i grov motsjo och vid en vindhastig-
het av ca 14 m/s. Nasta morgon i Stock-
holm noterade man att en stor del av
visirets bordlaggning p& babordssidan
och en horisontell plattform hade blivit
deformerade. En styrkona pa babordssi-
dan hade bojts mot centerlinjen och
sidolasen hade skadats. Flera forstyv-
ningar, balkar, stora delar av visirets bord-
laggning och delar av plattformen byttes
ut. Visirkonstruktionen forstarktes inte,
eftersom skadorna ansags ha varit typis-
ka for hért vader.

STENA JUTLANDICA, en passage-
rarfarja byggd ar 1983, fick i oktober
1984 brott pa visirets gdngjarn under en

148 ESTONIA — SLUT RAPPORT

normal ¢ppningsmanéver. Huvudorsa-
ken till gangjarnsbrottet var sprickor i
svetsarna. Géngjarnen forstarktes och
detta gjordes &ven p4 ett systerfartyg.

ILYICH, en passagerarfarja byggd &r
1973, motte grov sjo vid en vindhastig-
het pé ca 18 m/s p4 resa frén Leningrad
till Stockholm i december 1984. Vid ca
17 knops fart brast ett av visirets dacks-
géngjarn helt, detandra delvis, och samt-
liga lasanordningar till visiret brast. Visi-
ret hangde pa gdngjarnet och rorde sig
uppat, nedét och i sidled varje gang det
lyftes av sjoarna.. Tillbudet observerades
snabbt frin bryggan, farten sanktes kraf-
tigt och fartyget styrdes till mer skyddade
vatten. Fartyget var ocksa inblandat i ett
tillbud i september 1986 vid en fart av ca
sju knop. Vid det tillfallet brast tre av
lasbultarna till visiret och 4ven andra
skador konstaterades. Bogvisirets och
géngjarnens konstruktion forstarktes,
lasanordningarna gjordes betydligt star-
kare och styrkonor for att styra visiret i
sidled monterades 4r 1989.

MARIELLA, en passagerarfarja byggd
ar 1985, motte grov sjo pa resa fran
Helsingfors till Stockholm i november
1985. Styrbordssidans gangjarnsfasten
skjuvadesav. Gdngjarnsbalkarna pd bade
styrbords- och babordssidan knicktes
néstan helt. Lisanordningarna brast, de
hydrauliska manovercylindrarna strack-
tes ut och visiret brots upp. Indikationer
pé sprodhetsbrott noterades senare pa
avskjuvade lasbultar. Tillbudet intraffade
ica 13 knops fart. Farten sanktes avsevart
nér tillbudet iakttogs frdn bryggan, med-
an fartyget fortsatte sin resaimer skydda-
de vatten.

Visiret reparerades provisoriskt ome-
delbart efter tillbudet. Permanenta repa-
rationer, daribland kraftiga forstarkning-
ar av l4sanordningarna och andra beror-
da delar av konstruktionen, utfordes se-
nare. Forstarkningar gjordes t.ex. vid vi-
sirets nedre lds och nedanfor de ovre
lasanordningarna. Ytterligare styrkonor
monterades pa bada sidorna och kon-
struktionen pa baksidan av dessa for-
starktes. Ett systerfartyg forstarktes pé
liknande satt.

Under vintern 1986/87 havererade i

hért vader visirets bottenlas och ett dacks-
gangjarn pa TOR HOLLANDIA, en pas-
sagerarfarja byggd ar 1973. Handelsen
observerades fran bryggan och snabba
atgarder forhindrade en olycka. Omfat-
tande forstarkningar gjordes i samband
med reparationen.

FINNHANSA, en passagerarfirja
byggd ar 1966, forlorade sina bogdorrar
(sidostangande) i januari 1977 i hért
vader néra Helsingfors fyr. Dorrarna var
inte ordentligt skalkade. Nar man mark-
te att dorrarna var ca 0,5 m oppna, stop-
pades fartyget for att dorrarna skulle
stangas. Den grova sjon hade emellertid
redan slitit loss dorrarna. Fartyget dter-
vande till Helsingfors.

SILJA EUROPA, en passagerarfarja
byged ar 1993, fick babords bogdorr
skadad samma natt eller morgon som
ESTONIA sjonk. Skadan noterades efter
ankomsten till Stockholm den 29 sep-
tember nar man forsokte 6ppna bogdor-
rarna. Styrbords dorrhalva 6ppnades som
vanligt medan babords bara kunde opp-
nas ca 0,4 m. Bland skadorna kan nam-
nas krokta platar i gdngjarnsarmen och i
ett av spanten. Exakta tidpunkten for
skadan ar inte kind. Rederiet hévdar att
skadan intraffade under raddningsarbe-
tet efter ESTONIASs forlisning.

Tabell 11.1 redovisar kandabogyvisirs-
tillbud som intraffat fore ESTONIA-olyck-
an pé passagerarfarjor byggdaunder aren
1975 till 1986 for trafiken mellan Fin-
land och Sverige. Listan innehaller samt-
liga passagerarfarjor som byggts mellan
aren 1975 och 1986 for den aktuella
trafiken, &ven om de inte har varitinblan-
dade i sidana tillbud. Tabellen visar om
bogyvisiret har forstarkts efter tillbudet.
Informationen for systerfartyg ges i sam-
maruta. Efter ar 1986 har alla passagerar-
farjor som byggts for Sverige—Finlands-
trafiken haft sidostaingande dorrar (Ta-
bell 10.2).

1.3
DIANA Ili-tillbudet

I januari 1993 forekom det en period av
hart vader i sodra Ostersjon. Under peri-



Tabell 11.1 Skador pa och forstiarkning av bogvisir pa passagerarfirjor
som ursprungligen byggts for trafiken mellan Sverige och Finland aren

1975-1986
Fartyg Byggnadsar Bogport? Olyckstillbud Visiret forstarkt
Svea Corona 1975 Vi Efter Wellamo-tillbudet
Wellamo 1975 Vi 31.12.1975 Efter tillbud
Bore Star 1975 Vi Efter Wellamo-tillbudet
Viking 5 1975 R
Diana II 1979 R Januari 1993
Viking Sally' 1980 VR
Turella 1979 VRB
Rosella 1980 VRB
Viking Song 1980 Vi
Viking Saga 1980 Vi 20.10.1984
Finlandia 1981 VRB Hosten 1981 Efter tillbud
Silvia Regina 1981 VRB Efter Finlandia-tillbudet
Mariella 1985 VRB 1.11.1985 Efter tillbud
Olympia 1986 VRB Efter Finlandia-tillbudet
Svea 1985 (1)
Wellamo 1986 (1)

'Forliste under namnet ESTONIA.
2Se tabell 10.2

oden forliste den polska ro-ro farjan JAN
HEWELIUSZ tidigt pd morgonen den 14
januari. DIANA I, ett svenskflaggat far-
tyg som var nastintill systerfartyg till
ESTONIA, gick utchartrad pa rutten Trel-
leborg i sodra Sverige—Rostock i Tysk-
land. Normalt gjorde hon tv tur- och
returresor vatje dag med full fart och
varje natt en tur- och returresa med redu-
cerad fart. Enligt tillgangliga uppgifter
observerades inget onormalt under den
natt dd JAN HEWELIUSZ forliste, nar
DIANAITilag fart var pa vag fran Rostock
till Trelleborg. Hon gjorde de reguljdra
dag- och nattresorna den 14 och 15
januari i déligt men allt battre vader.
Under morgonen den 16 januari — med-
an fartyget var pa viag mot Trelleborg —
gjorde den overstyrman som skulle ga
iland pé4 ledighet och hans kollega, som
skulle avlosa honom, en gemensam in-
spektionsrond genom hela fartyget, var-
vid de lade marke till skador p4 visirets
ldsanordningar.

Eftersom visirkonstruktionen pa DI-
ANA Il var densamma som pa ESTONIA,
har kommissionen narmare undersokt
denna skada och reparationen av den-
samma (supplementet).

Bureau Veritas tillkallades nar farty-

get kom till Trelleborg. Besiktningsrap-
porten isupplementet visar att ldsorat pa
styrbords sidolds hade slitits loss, att bot-
tenldset var krokt och dess svetsar spruck-
na, att orat till babords sidolas var bojt
och dess svets sprucken. Figur 11.1 visar
skadan vid styrbordslésets fastora. Ska-
dan reparerades enligt gdngse praxis for
aterstallande till det som bedomdes vara
ursprunglig standard.

Nar besiktningsrapporten lastes pa
Bureau Veritas regionkontor i Goteborg
anségs den inte indikera ett allvarligare
tillbud. Darfor togs inget initiativ till att
utreda arendet ytterligare, ej heller vid-
togs nagra generella atgarder.

Omradet vid det reparerade l4sorat
besiktigades efter ESTONIA-olyckan.
Besiktningen visade att reparation hade
skett genom upprepad svetsning av de
spruckna svetsfogarna och med lokala
forstarkningar. En del gamla sprickor
upptacktes ocksa.

Visirets 1asora for bottenlaset pa DIA-
NA 1II togs ocksd omhand tillsammans
med bottenlasbulten. Lisbulten hade
omfattande forslitning pé sin 6vre framre
sektor pa det stalle som motte orats 6gla,
som ocksa var forsliten. Visirets ora visa-
de ocksé tecken pé 6verbelastning i drag-

riktningen, dd dess 6gla hade tanjts ut pa
orats bakre overdel. Forstarkningsplatar
hade fogats till orat, bidde for att starka
dess overdel och for att ge extra vertikal
styrka at dess infastning pa visiret. Det ar
inte kant nar dessa forstarkningar gjorts.
Bottenlasets bult var tillverkad av hog-
héllfast stdl med en brottgrans vid ca 700
MPa. Visirets ora var av vanligt fartygs-
stal.

Kommissionen har inte kunnat fa
verifierat att det svenska sjofartsverkets
regionkontor informerades om DIANA
II-tillbudet. Frén fartygets sida havdas
det att Sjofartsverket informerades ge-
nom ett telefonsamtal nagon av de forsta
dagarna efter tillbudet och att den in-
spektor som tog emot samtalet var nojd
med det satt pd vilket reparationerna

Figur 11.1 Avslitet lasora pa
styrbords sidolas.
DIANA Il, januari 1993.

Platsen for sidolasorat

hade utforts. Sjofartsverket & sin sida
péstar att ingen information om tillbudet
mottogs forran efter ESTONIA-olyckan.
En inspektor fran Sjofartsverket besokte
DIANA II omkring en manad efter visir-
tillbudet. Han var tillkallad for att besik-
tiga en landgédng och havdar att han vid
tiden for besoket inte hade nagon infor-
mation om négon skada pa eller repara-
tion av bogyvisiret eller dess infastningar.
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KAPITEL 12

Redovisning av
separata
undersokningar

12.1
Bestamning av
vagbelastningar pa visiret
genom modellforsok

12.1.1
Forsoksprogram

Omfattande modellférsok har pa upp-
drag av kommissionen genomforts vid
SSPAs skeppsprovningslaboratorier. Hu-
vudsyftet var att bestdimma vagbelast-
ningarna pa visiret for den fart, kurs och
de vagforhallanden som troligen gallde
for ESTONIA vid tidpunkten for visirha-
veriet. Dessutom har man undersokt ef-
fekterna av variationer i ndgra av dessa
parametrar. Resultaten frén modellforso-
ken har vidare jamforts med datorsimu-
leringar av vagbelastningar, som sam-
manfattas i avsnitt 12.2. SSPAs fullstén-
diga rapport finns bilagd i supplementet.

En modell av ESTONIA i skala 1:35
byggdes och utrustades for sjalvdrift och
med reglerbara roder. Bogvisiret gjordes
avskilt fran skrovet och anslots med en 6-
komponenters matvag for att mata inte-

grerade krafter och moment pa visiret i
alla sex frihetsgraderna. Visirets egenvikt
exkluderades fran matningarna och mo-
menten overfordes till visirgdngjdrnsax-
elns mittpunkt.

Vaglastforsoken utfordes bade i slép-
rdnnan (TT) for rak motsj6 och i mano-
verlaboratoriet (MDL) for sned bogsjo. 1
bégge fallen var modellen sjalvdriven.
Oregelbundna langkammiga vigor ge-
nereradesenligt JONSWAP vagspektrum.

Modellforsoken var framst inriktade
pé att bestamma extremvarden och den
statistiska fordelningen av lasterna. Tvé
av konditionerna testades darfor i ett
stort antal upprepade korningar med
ndgot modifierade vagamplituder och
fasforskjutningar.

Forsoksprogrammet for oregelbun-
den sj6 innefattade de olika konditioner
som redovisas i tabell 12.1.

En modalperiod av 8,0 s for vdgspek-
trumet anvandes vid alla konditionerna
med undantag f6r den sista dar perioden
var 8,3 s. Denna sista kondition antogs —
nér forsoken genomfordes — bast svara
mot den kondition under vilken ESTO-
NIAs bogvisir brast.

Tabell 12.1 Foérsoksprogram i SSPA

Kurs Fart,V Signifikant vaghdjd, H,
Nominell ~ Uppmitt vid bogen Mattid

Slapranna:

Motsjo: 180° 10 knop 40 m 39 m 30 min
180° [5 knop 40 m 39 m 320 min
180° 19 knop 40 m 39 m 20 min
180° 10 knop 55 m 51 m 60 min
180° [5 knop 55 m 52 m 40 min
180° 19 knop 55 m 52 m 30 min

MDL:

Motsjo: 180° [5 knop 40 m 41 m 30 min

Bogsjo: 150° 10 knop 40 m 42 m 30 min
150° 10 knop 55 m 53 m 30 min
150° [5 knop 55 m 53 m 30 min
150° 14,5 knop 43 m 45 m 180 min
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12.1.2
Resultat i sammandrag

Pa grund av den icke-linjara och slump-
massiga karaktiaren hos bogslagslaster
maste de uppmitta belastningsvirdena
bedomas med forsiktighet. Smé forand-
ringar i den relativa rorelsen mellan far-
tygsbogen och vdgorna, liksom i vigpro-
filen, ledde till stora skillnader i belast-
ningsvarden. De storsta lasterna upp-
mattes i regel inte 1 de hogsta enskilda
vagorna utan snarare i de varsta kombi-
nationerna av vigor och fartygsrorelser.

Denmest kritiska vdginducerade last-
komponenten, det dppnande momentet
runt dacksgdngjarnen, Y-momentet —
uppmatt vid de olika forsoksserierna —
visas i figur 12.1 och 12.2 som funktion
av den genomsnittliga overskridandepe-
rioden. Den vertikala kraften, Z-kraften,
visas p4 likartat satt i figur 12.7 och 12.8.
Med “genomsnittlig 6verskridandeperi-
od” avses har den genomsnittliga tiden
mellan enskilda lasttoppar som ar lika
med eller hogre an det motsvarande var-
det. Graferna har tagits fram genom att
den sammanlagda fullskaletiden for var-
je forsoksserie delades med antalet last-
toppar som ¢verskrider en viss nivé en-
ligt Weibull-diagrammen i SSPA Report
7524.

I de redovisade vaginducerade kraf-
terna och momenten ingdr inte visirets
egenvikt. Denna minskar den vertikala
kraften med ca 0,6 MN och det 6ppnan-
de momentet med ca 2,9 MNm (1 MN
motsvarar kraften av 102 ton).

12.1.3
Langa forsoksserien i sned
bogsjo

Den langa forsoksserien i MDL i babords
bogsjo med en nominell signifikant vag-
hojd, H_, av 4,3 m och med en fartygsfart
av 14,5 knop anségs — d4 forsoken utfor-
des — motsvara de forutsattningar som
rédde nar infastningen till ESTONIAs
bogyvisir brast. Tabell 12.2 visar for denna
serie de storsta enskilda lastkomponen-
ter som uppmattes under motsvarande
tre timmars fullskaletid.
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Allalastkomponenters maximala vér-
den utom Y-kraft och Z-moment upp-
mattes samtidigt (Y-kraften uppmattes
tll 2,2 MN och Z-momentet till 3,8
MNm vid samma tillfalle). Nar dessa
hogsta laster uppmattes var vgtoppens
amplitud 3,7 m, den relativa rorelsen
mellan bog och vdg var 6,3 m och den
relativa hastigheten 6,2 m/s.

Toppvardena av de langsgdende och
vertikala krafterna upptradde alltid i fas

och med ungefar samma storlek. Endast
ndgra fa av dessa belastningstoppar re-
sulterade dock i ett positivt 6ppnande
moment omkring gangjarnsaxeln som
skulle ha varit tillrackligt stort for att
overstiga det staingande momentet {ran
visirets egenvikt. Endast tva oppnande
moment 6versteg 20 MNm. De flesta
lastcyklerna orsakade stangande mo-
ment med toppnivaer pa upp till ca 5
MNm.

Figur 12.1 Uppmitt vaginducerat vertikalt 6ppnande moment pa
visiret i bogsjo.
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Figur 12.2 Uppmiitt vaginducerat vertikalt 6ppnande moment pa
visiret i motsjo.
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Figur 12.3 visar ett exempel pa en

Figur 12.3 Exempel pa tidsserier fran modellforsék i bogsjo. tidsserie av uppmatt vagprofil, vertikal
kraft pd visiret och ¢ppnande moment

02) MDL Run 67-116: 14.5 knots Hs= 45m Bow Sea omkring gingjarnsaxeln. Figuren omfat-
2 6 \ | i T tar ca 17 minuter fullskaletid.
o | I i |
1 e i I B T BT )
9 | | | '
G 2 e e N H : 12.1.4
f‘\ O \ ‘i i A wlm ” l\ \| \‘ i ‘ ‘ 1l ‘\ |\‘ ‘A ,‘ | \J “ |' w“ l‘ l " 1‘ \’\ i \’\ ! “‘ f‘ ! « it ‘l | i " ' ‘ ’\ L ! m vagIaStkomponenter =
= l‘ | i | ‘l f ‘ 1‘ i h’ ! N ?‘ N ﬂ 1 vaghojdens, kursens och
%-2 B N RRE LI R e I B IR I fartens inverkan
3'4 “““““““ VT T pTTTT o Inverkan av vaghojd, kurs och fart pa de
§ 6000 6200 6400 6600 6800 7000 vaginducerade belastningarna samman-

fattas i figurerna 12.4-12.6 och 12.9. 1
jamforelsen anvands de mest sannolika
maximivardena under 30 minuters ex-
ponering. For flertalet forsoksserier inne-

a8 5 ; : : bér detta att det givna vardet motsvarar
2 N [ L L ool det hogsta enskilda uppmatta vardet,
’g }‘ i i i varfor osdkerheten pa dessa nivder ar
O o4 T o L b - stor. I figurerna har samma konditioner
. | | | | I sammanbundits med rata linjer. Vagbe-
é 20 E’“"'"" "E """"" 'E N "}' VT 1T lastningarna ar emellertid en funktion av
o 0 ' 1 : 1 I l H_upphojd till en hogre potens och de
E i i i E heldragna linjerna skall inte anvandas
N 6%00 62|00 64|00 66|00 68|00 2000 for inter- eller extrapolering.

Det ar uppenbart att vaghojdens pa-
verkan ar mycket storre i bogsjo an mot-
sjo. Resultaten tyder pa att det finns ett
"troskelvirde” for sjotillstdndet vid bog-
sjo under vilket de vdginducerade laster-
na pa visiret ar mycket sma. Nar detta

o
o

w
o

varde overskrids okar risken for stora
krafter och moment snabbt, dven om det
allmanna tillstindet med avseende pi
rorelser och accelerationer ombord inte
andrasinagon storre grad. For de testade
konditionerna befinner sig troskelvardet

N
o

o

uppenbarligen vid ca 4 m signifikant

00 6200 6400 6600 6800 7000  vighojd.
Time (sec)

23]

Yh-moment (MNm) - Positive opening
>

Végkrafterna visar ett i stort sett lin-
jart forhdllande till farten i bogsjo for
bada de studerade vighojderna. En
minskning av farten frén 15 knop till 10

Tabell 12.2 Maximala vaglastkomponenter i bogsjéo med H =4,5 m.

Kra.fte.r: ) knop minskar salunda krafterna med
Longitudinell kraft X-kraft 1,1 MN (riktad akterdver) uneefar en trediedel. For motsio verkar
Sidkraft Vraft 27 M (riktad mot styrbord) fartgens inflyan ée R th")rre vig.
Vertikal kraft T-kraft 1,4 MN (uppétriktad) hoid

ojder.
Moment vid visirdacksgangjarnets lage:
Moment kring lingsgdende axel, X-moment 10,2 MNm (uppdt pa babordssidan)
Moment kring tvargaende axel, Y-moment 35,4 MNm (uppdt dppnande)
Moment kring vertikal axel, I-moment 4,1 MNm (fordver pa babordssidan)
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Figur 12.4 Vagkrafter i langskepps- och tvirskeppsriktning pa visiret.
Modellforsoksresultat for motsjo och bogsjé vid 10 och 15 knops fart.
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Figur 12.5 Vaginducerat moment omkring visirets lingsgaende och
vertikala axel. Modellférsoksresultat for bogsjo vid 10 och 15 knops fart.
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Figur 12.6 Vaginducerat 6ppnande moment omkring visirdackets

gangjirnsaxel. Modellforsdksresultat fér motsjo och bogsjoé vid 10 och
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12.2
Numerisk simulering av
vertikala vaglaster pa
bogvisiret

12.2.1
Inledning

Vertikala véglaster pA ESTONIAs bogvi-
sir har aven simulerats med hjalp av en
icke-linjar numerisk metod for att upp-
skatta lasternas storlek under olycksre-
sanoch for att undersoka inflytandet fran
de viktigaste lastparametrarna. De nu-
meriska simuleringarna kompletterar
SSPAsmodellforsok eftersom det har varit
mojligt att simulera mycket langre tids-
sekvenser 4n vad som kunde testas i en
modellbassing.

P4 grund av de mycket komplicerade
stromningsfenomen som uppstér kring
en kropp som slar ner i vatten finns det
inga exakta numeriska metoder for ana-
lys av strémningen och den har anvanda
simuleringsmetoden baseras pa en in-
genjorsmassig metod med vars hjdlp vig-
lastens vertikala komponent har kunnat
berdknas. Det har saledes inte varit moj-
ligt att simulera de ovriga lastkomponen-
terna eller att berdkna tryckfordelningen
Ppa visirets yta.

Den numeriska metoden diskuteras
narmare i den fullstandiga rapporten i
supplementet. For att utviardera meto-
dens noggrannhet har man jamfort de
simulerade vertikala vaglasterna med re-
sultaten fran modellforsoken.

Simuleringarna har genomforts for
ldngkammiga, oregelbundna vigsekven-
ser, genererade enligt JONSWAP vig-
spektrum. I varje enskilt fall var den
simulerade tidssekvensen 36 timmar léng
och bestod av sex 6-timmarssimulering-
ar. Det fullstaindiga simuleringsprogram-
met visas i tabell 12.3.

12.2.2
Simuleringsmetod

Simuleringsmetoden baseras p4 den icke-
linjéra strip-teorin som ar en praktisk



Tabell 12.3 Simulerade vaginducerade vertikala laster pa bogvisiret.
Simuleringsprogram och exempel pa resultat (visirets vikt exkluderad).

Kurs Fart Bogvag H, Tp I-kraft (MN) L-kraft (MN)
(grader) (knop) (m) (m) (s) Genomsnittlig Genomsnittlig
overskridandeperiod | dverskridandeperiod
30 minuter 10 timmar
Motsjd, 180 15 1.0 4.0 8.0 250 3.60
180 5 1.0 4.0 8.5 155 3.95
180 12 0.65 4.0 8.0 2.05 3.10
180 10 0.4 4.0 8.0 1.70 210
180 10 0.4 5.5 8.0 435 115
180 12 0.65 5.5 8.0 4.80 1.50
180 5 1.0 5.5 8.0 535 8.10
180 5 1.5 5.5 8.0 6.30 9.60
Bogsj, 150 15 1.0 4.0 8.0 .95 420
150 5 1.0 45 8.0 4.00 5.60
150 5 1.5 4.0 8.0 3.45 4.80

metod for simulering av fartygsrorelser
och skrovbelastningar i vagor. Metoden
gar ut pa att sekvenser av langkammiga
oregelbundna vagor och fartygsrorelser
kan genereras genom linjar superposi-
tion. Bogvisiret betraktades som en liten
kropp som slar nerivatten. For att berak-
na den vertikala kraften pé visiret har
man salunda antagit att dynamiskt vig-
tryck och végrorelse, hastighet och acce-
leration ar konstanta inom den av visiret
upptagna volymen. Antagandet forutsat-
ter att vaglangden 4r betydligt langre an
bogyvisirets matt.

[ den numeriska modellen ingdr de
hydrostatiska och hydrodynamiska kraf-
ter som ar inbyggda i strip-teorin och de
icke-linjara hydrodynamiska krafterna
med hansyn till rorelsemangden. De icke-
linjara egenskaperna hos de hydrodyna-
miska krafter som uppkommer ur varia-
tionen av den nedsankta delen av visiret
beaktas genom att man vid varje tidssteg
tar hansyn till det momentana vattenlin-
jeplanet. Foljande kraftkomponenter ar
inkluderade i den numeriska modellen:
* Visirets vikt, antagen till att vara 0,6

MN (60 ton).

* Troghetskraften, beraknad ur farty-
getsstelkroppsrorelse vid visirets cen-
trumpunkt.

* Hydrodynamisk kraft, som beror pa

visirets adderade massa och damp-
ning och som antas vara proportio-
nell till den vertikala relativa accele-
rationen respektive hastigheten. Ko-
efficienter for adderad massa och
dampning vid havningsrorelse be-
raknades i forvag for olika vattenlin-
jer med en tredimensionell “sink-
source”-metod och kurvanpassades.
Vid varje tidssteg anvandes virden
som svarade mot det momentana
djupgaendet.

Hydrostatisk lyftkraft beroende pa
den momentana nedsankta volymen
av visiret.

Froude-Krylov-kraften, definierad
som integralen av det linjara hydro-
dynamiska trycket i den ostorda in-
fallande vagen over visirets nedsank-
ta yta.

Icke-linjar vertikal kraft fran vagslag,
ivilken den dominerande termen ar
andringstakten for adderad massa
multiplicerad med vertikal relativ
hastighet i kvadrat.

Kraften som beror pa det stationéra
flodet omkring det nedsénkta visiret
berdknades i forvag med hjalp av
SHIPFLOW-programmet i lugnt vat-
ten for olika forliga djupgdenden.
Vid varje tidssteg anvandes kurvan-
passade vérden.

Effekten av den stationdra bogvigen
beaktades genom ett konstant tillagg till
djupgdendet vid visiret. Bogvigens hojd,
beriknad med hjalp av SHIPFLOW-pro-
grammet for olika farter, adderades till
den vertikala relativa rorelsen p4 visirets
mittlinje.

12.2.3
Resultat

Simuleringarnas huvudsakliga resultat
redovisas i grafer, som beskriver sanno-
likheterna for att den vertikala kompo-
nenten av vigkraften pa visiret overskri-
der olika nivder. Om sannolikhetsvard-
ena for overskridande med avseende pa
antalet vigmoten laggs in pé en logarit-
misk skala och den vertikala kraften p4
en linjar skala, forefaller rita linjer passa
erhallna data tamligen vél. Det finns ing-
en teoretisk bas for det linjara forhallan-
det mellan logaritmen for overskridan-
desannolikheten och den vertikala visir-
lasten. Weibull-fordelningen har ofta til-
lampats for anpassning av langtidsfor-
delningaravvaghojder och vaglaster, men
idetta fall var det okant hur val den skulle
representera fordelningens extremvarden.
Av detta skal har langa simuleringar ge-
nomforts for att undvika extrapolering
av data.

Véglasten pa bogvisiret ar starkt icke-
linjar med avseende pa vigamplituden.
Laga vdgor ndr inte ens upp till visiret.
Medan de simulerade vigorna har unge-
farligen likvardiga fordelningar avampli-
tuden for vagtoppar och végdalar, visar
den simulerade visirlasten toppvérden
endast nar bogen dyker i den infallande
vagen. Nar bogen hojer sig ur vattnet ar
lasten pa visiret nara nog likvardig med
dess vikt.

De hogsta simulerade belastning-
svardena har en sannolikhet for overskri-
dande p4 ca 1/30 000, vilket svarar mot
de ca 30 000 vigor som mottes under
den totalt 36-timmar ldnga simulerings-
tiden. Vardena for overskridandesanno-
likheten kan sdledes overforas till ge-
nomsnittliga 6verskridandeperioder ge-
nom att man anvander antalet vigmoten
under ifrdgavarande period. I motsjo vid
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10knops fart motte fartyget ca 780 vagor
itimmen ochvid 15 knops fart 970 vagor
itimmen. I bogsjo vid 15 knops fart var
antalet vagmoten 860 1 timmen.

Tabell 12.3 sammanfattar de simule-
ringar som genomforts och resultaten i
form av visirlaster med genomsnittliga
overskridandeperioder av 30 minuter
respektive 10 timmar. Sannolikheten ar
ungefar 1/20 att, under 30 minuters ex-
ponering, den extrema lasten var storre
an det varde som svarar mot en 10 tim-
mars genomsnittlig overskridandeperi-
od. Resultaten redovisas pd samma satt
som for modellforsoken med visirets sta-
tiska vikt exkluderad.

Tabell 12.3 och figur 12.9 visar vag-
hojdens stora effekt p4 de vertikala visir-
lasterna. Om den signifikanta vaghojden
okar frén 4,0 m till 5,5 m i motsjo, dkar
lasten med 160% for 10 knops fart och
med 120% for 15 knop. I bogsjo orsakar
en okning av vaghojden fran 4,0 m till
4,5 m en okning av visirlasten med ca
35%.

Effekten av fartygets fart p4 visirlas-
tens vertikala komponent 4r i stort sett
linjar i lagre sjotillstdnd. Vid 15 knops
fart ar visirlasten saledes ca 50% hogre
an vid 10 knops fart i motsjo med H_=
4,0 m. I hogre sjotillstand okar visirlas-
ten forhallandevis mindre med farten dn
ilagre sjotillstand. Visirlasterna 6kar nar
kursen andras fran fard i motsjo till fard
med bogsjo med 15-20% i vigor med
4 m signifikant vighojd.

Effekten av den stationira bogvagen
pé visirlasten ar mycket mindre 4n effek-
ten av den signifikanta vghojden. Med
den numeriska metod som anvants be-
aktas emellertid bogvégen pd ett forenk-
lat satt och den kan i realiteten ha en
storre effekt pa lasterna.

12.2.4
Jamforelse med resultat fran
modellforsoken

Kvalitativt ligger de simulerade resulta-
ten val i linje med de experimentellt
uppmattavardena. Modellforsokens tids-
serier for den vertikala visirlasten har
hoga toppvarden uppéat som liknar dem
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Figur 12.7 Jamforelse av vertikala visirlaster i bogsjo vid modellférsék
(rott) och vid simuleringar (blatt).
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Figur 12.8 Jamforelse av vertikala visirlaster i motsjo vid modellférsok
(rott) och vid simuleringar (blatt).
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Figur 12.9 Jamforelse av vertikala visirlaster vid modellférsék (rott)
och vid simuleringar (blatt).Vaghojdens och fartens inverkan.
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som noterats vid simuleringarna och i
nedétgéende riktning ar lasterna forsum-
bara. Modellforsoken bekraftar vaghojd-
ens mycket starka effekt pa lasterna och
detistort sett linjara forhallandet mellan
visirlaster och fartygets fart. Aven i mo-
dellforsoken var visirlasternastorre ibog-
$j0 4n i mots;jo.

Kvantitativt jamfors simuleringarna
med modellforsokeni figurerna 12.7 och
12.8 som visar vertikal visirlast som funk-
tion av genomsnittlig overskridandepe-
riod och i figur 12.9 som visar vghojd-
ens och fartens inflytande for en genom-
snittlig overskridandeperiod av 30 mi-
nuter.

I samtliga fall var de simulerade las-
terna lagre 4n de uppmatta lasterna. I
allmanhet var korrelationen battre i ho-
gre sjotillstdnd an 1 lagre. Korrelationen
var mycket god ilagre sjotillsténd vid 10
knop och motsjo. I 4,5 m bogsjo i 15
knops fart stamde de simulerade resulta-
ten tamligen val med de experimentellt
uppmatta vardena upp till en genom-
snittlig overskridandeperiod av ca 40
minuter, varefter visirlasterna fran mo-
dellforsoken okade mycket snabbare an
de simulerade vardena.

Utover den allmant approximativa
karaktaren hos den numeriska simule-
ringsmetoden och de manga darmed sam-
manhangande forenklande antagandena
kan det aven finnas andra skal for den
okande skillnaden mellan de numeriska
och de experimentella resultaten for ge-
nomsnittliga overskridandeperioder som
ar langre an ca 30 minuter. Statistiken
kan ha bidragit till skillnaden vid de
storsta experimentella lastvardena efter-
som modellférsoken naturligt nog inte
var sarskilt langa.

En andra mojlig orsak till avvikelser-
na ar en skillnad i vdgornas karaktaristik.
De simulerade vagkammarna och vég-
dalarna foljde den symmetriska Rayleigh-
distributionen, medan de hogre vagorna
i forsoksserierna var osymmetriska med
hogre vagkammar an vagdalar. Ndgra av
vagkamsamplituderna i modellforsoken
var ganska extrema ijamforelse med den
signifikanta vighojden.

Sévdl modellforsoken som simule-

ringarna tyder emellertid p4 att det inte
ar de hogsta vigkammarna som ger de
storsta belastningarna péd visiret. Det
framgér inte klart vilket slag av enskilda
vagegenskaper som kravs for hogalaster,
men det verkar som om vigkammen
maste vara relativt hog och brant. Ofta
har vagdalen som foregick en hog visir-
last varit ganska flack. Aven om de hog-
sta vagkammarna inte orsakade de hog-
sta lasterna, tyder resultaten frdn mo-
dellforsoken pd att det kan finnas viss
korrelation mellan den hogsta vigkam-
men i forsoksserierna och den hogsta
vertikala visirlasten. Det kan antas att om
vagtopparna ar extrema kan de vigka-
raktaristika som kréavs for hoga visirlas-
ter ocksa vara extrema.

Végor som uppmattsioppen sjo med
stort vattendjup foljer i allmanhet Ray-
leigh-fordelningen tamligen val. Under
hérdastormarborjar vigkammarna dock
bli brantare och vagdalarna flackare si
att deras fordelningar avviker frén dem
som upptrader under lugnare forhéllan-
den. Aven i korta vagserier kan det fore-
komma en eller nagra fa mycket hoga
enskilda vagor.

12.3
Skattning av maximala
vaglaster pa visiret vid

olyckstillfillet

Sedan ESTONIA hade andrat kurs vid
girpunkten gick hon i omkring en halv-

timme med ca 14 knops fart med sjon
mot babords bog innan visirets infast-
ningar brast. Den signifikanta vighojden
har av olika meteorologiska institut upp-
skattats till 4,0—4,1 m k1. 01.00 p4 olycks-
platsen. P4 grundval av resultaten fran
modellforsok och numeriska simulering-
ar har kommissionen beréknat ett sanno-
likt intervall av maximala vaglaster pa
visiret under denna sista period.

Den langa modellforsoksserien i bog-
sjo med en signifikant vdghojd av 4,5 m
har anvants som huvudsaklig utgangs-
punkt for skattningarna. Weibull-fordel-
ningar har anpassats till de olika last-
komponenter som uppmatts vid forso-
ken. S4 som visas av de langa numeriska
simuleringarna forefaller denna typ av
fordelning galla dven ned till mycket 1aga
sannolikhetsnivéer. Frin de grundlag-
gande fordelningarna har extremvardes-
fordelningar for 30 minuters exponering
berdknats och frdn dessa de mest sanno-
lika maximilasterna och deras intervall
for ett 90% konfidensintervall. Den ana-
lyserade forsoksserien sammanfattas i
tabell 12.4. Eftersom antalet uppmatta
lasttoppar per 30 minuter var ldgt blir
spannvidden av berdknade maximivar-
den stor. Sarskilt X- och Y-momenten
som har en betydligt lagre formparame-
ter, k, an krafterna visar en stor spridning
i fordelningen av maximala varden. For-
delningen av Z-momentet har inte analy-
serats i detalj.

Slutligen gjordes en grov skattning av

Tabell 12.4 Sannolikhetsférdelningar for vaglaster vid modellforsok:
H_= 4,5 m, 150° bogsjo, 14,5 knops fart.

Typ av last Fordelningsfunktion Maximivirde under 30 min.
Weibull: Antal last- | Overskridande | Mest sannolikt | Overskridande
[MN] F(x) = I-exp(-(x/b)") toppar per | -sannolikhet maximum -sannolikhet
[MNm] parametrar: 30 min. 0,95 0,05
b k n
X-kraft 1,41 1,04 50 3,85 523 9,01
Y-kraft 0,58 0,93 I 0,85 1,49 3,53
L-kraft 1,40 1,05 53 3,86 5,20 8,86
X-moment 1,00 0,60 8 1,28 3,39 14,88
Y-moment 511 0,81 [ 191 15,04 40,71
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lasterna vid olyckstillfallet genom en re-
duktion av modellforsokslasterna med
avseende pa skillnaderna i signifikant
vaghojd, 4,5 m respektive 4,0-4,1 m.
Krafterna reducerades med 30% och
momenten med 50%. Storleken av kraft-
reduktionen har hamtats frin de nume-
riska simuleringarna, se tabell 12.3 och
figur 12.9, medan reduktionen av mo-
menten bygger pa en analys av det inbor-

des forhéllandet mellan krafter och mo-
ment, figur 12.10.

Kommissionens uppskattning av
maximala vaglaster pa bogvisiret vid
olyckstillfallet redovisas i tabell 12.5.
Eftersom vigornaimodellforsoken hade
tamligen hoga vagkammar jamfort med
vagdalarna kan skattningen vara val hogt
tilltagen. A andra sidan ar, enligt de
meteorologiska instituten, osédkerheten i

Figur 12.10 Inbordes forhallande mellan vertikala krafter och
oppnande moment fran modellférsok. Ringarna visar det enskilt hogsta
uppmitta virdet i de olika serierna, svarta prickar visar de 13 hogsta
virdena i forséket med bogsjoé och H_= 4,5 m. Linjen visar det skattade
intervallet av maximilaster vid olyckstillfillet.

Y moment [MNm]

Ce

10 N

0 I 1 3 4 5

6

I kraft [MN]

Tabell 12.5 Sammanfattning av skattade maximala vaglaster fér de vid
olyckan radande férhdllandena. Sned bogsjo, H_4,0-4,1 m.

Lasttyp Lastriktning Maximalt varde under 30 minuter
90%

konfidensintervall Mest sannolikt
Krafter pa visiret:
X-kraft (longitudinell) akterover 2,1-6,3 MN 3,6 MN
Y-kraft (sidoriktad) styrbord 0,6-2,5 MN 1,0 MN
L-kraft (vertikal) uppat 2,7-6,2 MN 3,6 MN
Moment vid diackgangjarn:
X-moment uppat pa babordssidan 0,6—7,4 MNm [,7 MNm
Y-moment oppnande runt gangjarn 4,0-20,0 MNm 15 MNm
I-moment fordver pa babordssidan 0,5-2,5 MNm 1,0 MNm
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sjotillstdnd ca 0,5 m signifikant vaghojd.
Om man dven skulle beakta denna osé-
kerhetsfaktor, skulle de maximala varde-
na inom de givna intervallen oka betyd-
ligt.

12.4
Berakningar av
vaginducerade rorelser

12.4.1
Berakningsmetod

For att analysera den allmanna situatio-
nen ombord pa ESTONIA med avseende
pévaginducerade rorelser har numeriska
berdkningar genomforts med linjar strip-
teori. Strip-teorin 4r en mycket valkand
numerisk metod som har validerats i
manga jamforelser med resultat fran
modell- och fullskaleforsok. I det forelig-
gande fallet visar aven de teoretiska re-
sultaten god oOverensstammelse med
modellforsoken.

Studien har fokuserats pa passagerar-
komfort — bestamd av vertikala accelera-
tioner, vatten pa dack och bottenslag.
Den fullstandiga rapporten om vagindu-
cerade rorelser ingar i supplementet.

De numeriska berakningarna gjordes
for langkammiga oregelbundna sjotill-
stdind definierade av JONSWAP- och
ISSC-végspektra. De végperioder som
motsvarade spektrumtopparna—modal-
perioderna — var 7,0, 7,8, 8,5 och 9,5 s.
For 7,8 s modalperiod som ligger nara
vagperioden vid olyckstidpunkten be-
raknades viginducerade rorelser ocksé
for kortkammig sjo. Den anvanda signi-
fikanta vdghojden var alltid 4 m, dvs.
uppskattningen av de forhillanden som
rddde vid olyckstillfallet.

Fartens effekt pa de vaginducerade
rorelserna undersoktes pa grundval av
antagna farter 7, 12, 15 och 17 knop.
Kursen mot vdgorna var 180°, dvs. mot-
sjo, samt 150° och 120° som represente-
rade sned bogsjo. ESTONIA motte vé-
gorna nigot in om babord.

12.4.2
Resultat

De numeriska resultaten visar att vagpe-
rioden och riktningen mot vagorna i



Figur 12.11 Vertikal acceleration vid mandéverstationen pa bryggan i
bogsjo med H =4 m.
KURS 150 grader, H, = 4 m
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allmanhet har en storre effekt pa vagin-
ducerade rorelser dn vad farten har inom
de har aktuella vigperioderna och kur-
serna. Signifikantarorelseamplituder okar
med okande vdgperiod och nar kursen
mot vdgorna andras fran rak motsjo till
sjo in fran sidan. Rorelserna var storre i
kortkammig sjo an i langkammig sjo
med undantag for kursen 120°. Resulta-
ten tyder pd att vdgorna var relativt korta
under olycksnatten jamfort med farty-
gets langd och att hon mer eller mindre
gick genom végorna, sarskilt fore mid-
natt.

Alldeles fore olyckan var den vertika-
la accelerationens signifikanta amplitud
vid bogvisiret 2-2,5 m/s* och de storsta
amplituderna kan ha varit ca 0,4 g. Den-
na accelerationsnivd ar i stort sett halva
den nivé vid vilken lastfartyg andrar kurs
eller sénker farten for att minska accele-
rationerna och ungefér tva tredjedelar av
motsvarande niva for ro-ro lastfartyg.

I den forliga delen av passagerarav-
delningen oversteg strax fore olyckan de
vertikala accelerationerna betydligt ISO-
gransvardet for starkt obehag vid &ksjuka
(ISO 2631/3). Motsvarande 1SO-grans-

varde ar 1,0 m/s* i signifikant amplitud
som svarar mot en omfattning av aksjuka
(krakningar) av 10%. Omkring 20% av
passagerarna i ESTONIAs forliga hytter
kan ha varit sjosjuka. Midskepps var de
vertikala accelerationerna betydligt lag-
re &n ISO-gransvardet och akterut lag de
péungefir detta varde. Fore midnatt nar
vaghojden var mindre var de vertikala
accelerationerna minst 25% lagre 4n
omedelbart fore olyckan.

En minskning av farten fran 15 knop
till 7 knop skulle ha minskat den signi-
fikanta vertikala accelerationen frén ca
1,5m/s?till 1,3 m/s*iden forliga delen av
passageraravdelningen eller vid mano-
verstationen pa bryggan (figur 12.11).
Om kursen mot vigorna hade andrats,
skulle accelerationsnivan ha borjat mins-
ka betydligt i laringssjo. Avsevart hogre
vertikala accelerationer an de som be-
raknats for ESTONIA har uppmatts
ombord pé passagerarfartyg i harda stor-
mar i manga havsomréden, daribland pa
Ostersjon.

Vattennivdn vid bogen steg ovanfor
bild4ckets niva vid nastan varje vagmote
pé grund av bogens och vagytans kombi-

nerade vertikala rorelse. I genomsnitt
nédde en vig av hundra, dvs. en vag var
femte minut, nivan for rampoppningens
ovre kant. Harifran var det fortfarande
2,5 m fribord till forstaven. Vid dessa
tillfallen nddde skum och vatten fordack-
et. Overlevande har i allmanhet uppgett
att det var ratt mycket skum och vatten
uppe i luften och att bogen da och dé var
helt under vatten. Storre méngder vatten
pa fordack var dock sallsynta, liksom
verkliga bottenslag. Bogslag intraffade
formodligen mycket oftare an botten-
slag.

12.5
Bestamning av
hydrodynamiska
egenskaper i krangt
tillstand med hjalp av
modellforsok

Bade genom sonarundersokningar av
fragment pé sjobottnen och manovre-
ringssimuleringar har det framkommit
att ESTONIA gjorde en babordsgir i ett
tidigt skede av olycksforloppet. For att
faststallaom babordsgiren mojligen skulle
ha kunnat initieras spontant pa grund av
fartygets andrade hydrodynamiskaegen-
skaper nar hon borjade kranga i fart
framaét, genomfordes en serie forsok vid
SSPAs manoverlaboratorium i samband
med véglastforsoken. Forsoksresultaten
redovisas i sin helhet i supplementet.

Den sjalvgdende modellen av ESTO-
NIA kordes med en fart av 14,5 knop 1
lugnt vatten respektive i bogsjo. Under
korningen placerades olika vikter pa far-
tygssidan. Vikterna gav statiska krang-
ningsvinklar fran 9°till 27°. Med autopi-
loten i arbete var det inga problem att
hélla en rak kurs med hjalp av endast
mattliga rodervinklar. Med rodren lasta
tenderade fartyget att svanga i samma
riktning som krangningsvinkeln, dvs. en
styrbords slagsida skulle fororsaka en
styrbordsgir. Det blev inga storre skillna-
der nar vikterna placerades i olika lang-
skeppspositioner.

Av modellforsoken kan man sluta sig
till att en eventuell babordsgir i ett tidigt
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skede av forlisningen inte kunde ha ini-
tierats av fartygets andrade hydrodyna-
miska egenskaper i krangningslage. For-
soken genomfordes emellertid utan né-
gon vind. Genom manovreringssimule-
ringar har det pavisats att med lasta roder
och avtagande fart skulle en bogvind ha
fatt fartyget att gira upp i vind, men inte
helt genom vindogat over till den andra
sidan.

12.6
Simulering av hur fartyget
vattenfylldes och sjonk

P4 uppdrag av kommissionen utfordes
teoretiska studier for att kartlagga och
simulera ESTONIAs snabba vattenfyll-
ning, kantring och forlisning. I dessa
studier ingick analys av hydrostatiska
flytlagen och stabilitet, viginducerade
rorelser i krangningslage och vattenin-
flodestakt pa bildack i forlisningens in-
ledningsskede. Fullstandiga rapporter
finns i supplementet. Har nedan ges en-
dast en kort sammanfattning av de vikti-
gare resultaten.

12.6.1
Flytlage och stabilitet under
vattenfyllning

Nya stabilitetsberdkningar gjordes for
kommissionens rakning, baserade pé det
senaste gillande krangningsprovet. Be-
rakningarna bekréftaratt ESTONIAs last-
kondition under olycksresan uppfyllde
de krav som stalls i SOLAS 1974 med
avseende pa tvdsektionsskada. Skadesta-
bilitetskraven géller enbart fartygets vat-
tentata del under skottdéacket, dvs.idetta
fall under bildack.

Initialstabiliteten for en ro-ro farja
med ett stort 6ppet bildack ar ytterst
kanslig for vatteninstromning p bildéck.
Smé vattenmangder leder till forlorad
stabilitetiupprattlage och till stora kréang-
ningsvinklar i jamviktslage.

ESTONIAs statiska stabilitet med oli-
ka vattenméngder pa bildéck har ocksd
analyserats. Figur 12.12 visar kurvor for
statisk stabilitet vid okande mangder vat-
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ten fran 0 till 4 000 ton pa bildack. Dessa
kurvor galler da fartygssidan ar intakt.
Analysen visar att 400 ton vatten pi
bildack ger en statisk slagsida pd drygt
10°0ch 1 000 tondrygt20°(figur12.13).
Tillkommande krangningsvinkel vid en
snav gir i 15 knop skulle vara ca 3°.
Aven om slagsidan vixer snabbt med
vatten pa bildack, skulle det inte ensamt
vara tillrackligt for att fa fartyget att kan-
tra och forlisa. S4 lange som skrovet ar
intakt och vattentatt under och ovanfor
bildack forandras inte reststabiliteten pa

ndgot avgorande satt vid stora krang-
ningsvinklar med vatten pa bildack (fi-
gur 12.12). Forlisningen kunde bara ha
fullbordats genom att vatten trangde in i
andra delar av fartyget.

Enligt de hydrostatiska berakningar-
naskulle en kontinuerligt okande mangd
vatten pa bildack gora akterfonstren pa
dack 4 till de forsta mojliga vattenfyll-
ningsvagarna till andra utymmen i farty-
get (figur 12.14). Strax darefter skulle
fonstren och de aktra dorrarna p4 dack 5
ocksd komma under vatten. Knappt
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Figur 12.12 ESTONIAs statiska stabilitetskurvor for olika
vattenmaingder pa bildick, fartygssidan antagen intakt.
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Figur 12.13 ESTONIAs slagsida som funktion av midngden vatten pa
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Figur 12.14 Fribord till de forsta moéjliga flodespunkterna som funktion

av mingden vatten pa bildick. Oppningarna ir de aktra sidofonstren pa

dédck 4 och 5 vid spant #6, bogrampens styrbordshorn, akterdérren pa
dick 5 och forliga dorren pa dack 5.
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2 000 ton vatten pa bildack skulle racka
for att de forsta flodespunkterna skulle
nd ner till medelvattenytan. Slagsidan
skulle da vara ca 35°. Rampoppningens
lagsta horn skulle da fortfarande ligga
négot ovanfor medelvattenytan.

S& snart som vattnet strommar in pa
inredningsdacken férsvinner reststabili-
teten och fartyget 4r i praktiken forlorat.
Utanenintakt 6verbyggnad ovanfor dack
4 skulle den storsta mojliga krangnings-
vinkeln vid jamvikt fore fullstandig kan-
tring vara40°. Detta tillstdnd skulle over-
skridas med ca 2 000 ton vatten p4 bil-
dack.

Stabilitetsberakningar visaratt ESTO-
NIA skulle ha haft en liten positiv initial-
stabilitet om de tvd bastuavdelningarna
och den akterut angransande avdelning-
en pé dack O hade vattenfyllts. Stabilite-
ten skulle ha varit samst i vattenfyllning-
ens inledande skeden och skulle ha for-
béttrats ndr mer vatten strommade in till
dessa tre avdelningar.

Lastforskjutningens effekt har ocksé
kartlagts i separata studier. Pa grund av
fordelningen av fordonen p4 diack kunde

den storsta mojliga forskjutningen i sid-
led av lastens tyngdpunkt bara ha varit
négra meter. Tvd meters lastforskjutning
skulle ha lett till att vattenfyllningen av
dack 4 kunde borja med ca 10% mindre
vatten pa bildack.

12.6.2
Simuleringar av vatteninflodet

Vatteninflodet genom rampoppningen
sedan visiret hade lossnat och fallit over-
bord har simulerats med hjalp av tvad
olika numeriska metoder. En liknar den
numeriska simuleringen av vaglasterna,
dvs. en metod dar de relativa rorelserna
mellan bog och vagor beskrivs i tidsom-
réddet. Den andra metoden anvander sig
av de relativa rorelsernas frekvensfordel-
ning.
Gemensamma ingangsdata vid simu-
leringarna ar:
o beskrivning av relativ rorelse i ett
oregelbundet sjotillstédnd,
¢ beskrivning av vattenpartiklarnas re-
lativa hastighet i fartygets l1&ngskepps-
riktning som funktion av vertikal po-

sition, vagprofil samt fartygets kurs
och fart,

* beskrivning av det dndrade flytlaget
under vatteninstromningen.

De erhallna resultaten frén simulering-
arna ar mycket kansliga for sma forand-
ringar i ingdngsparametrarna och den
inneboende osakerheten i vdgornas och
fartygsrorelsernas slumpmassiga karak-
tar under korta tidrymder dr mycket stor.
Resultaten kan dérfor inte anvandas for
att ensamma bevisa en viss tidssekvens
av vatteninflode. Simuleringarnas varde
ligger framstiatt man kan kontrolleraom
det antagna forlisningsscenariot ar rim-
ligt med hénsyn till berdknat vatteninflo-
de.

Under olycksforloppets inlednings-
skede antas ESTONIA ha gétt med en fart
av ca 14 knop i bogsjo och med en
signifikant vaghojd av ca 4 m. Det ge-
nomsnittliga vatteninflodet i det ogon-
blick d4 rampen slets upp helt har berak-
nats till 300-600 t/min, beroende pa
vilket antagande som gors med avseende
pé fribordet i foren under fart (figurerna
12.150ch 12.16). Detta betyder attinom
endastenellernigra fd minuter kunde en
krangningsvinkel pd ca 20° ha utveck-
lats.

Forlisningens olika faser behandlas
mer detaljerat langre fram i rapporten,
dar tidsfoljden och det fullstandiga for-
lisningsscenariot analyseras pd grundval
av vittnesuppgifter och en tolkning av de
resultat som erhéllits vid dessa simule-
ringar. Har sammanfattas helt kort den
allmanna effekten av andrade forhallan-
den.

Fartygets fart paverkar inflodestak-
ten i hog grad. Om farten sanks fran 15
till 10 knop minskar inflodestakten i
motsjo och bogsjo med ca 50%. Denna
effekt beror delvis pa minskad inflodes-
hastighet, delvis p& minskad bogvigs-
hojd.

Mangden vatten pa bildack paverkar
ocksa inflodestakten. Nar fartyget krang-
er minskar fribordet till rampoppningen
och inflodet accelererar. I viss man mot-
verkas denna effekt av andrade rorelse-
egenskaperikrangt tillstdnd. De separata
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undersokningarna pavisade vissa skill-

Figur 12.15 Overskridandesannolikhet for inflode till bildick genom nader betriffande rorelseegenskaperna
bogrampsoéppningen vid 15 knops fart i bogsjé och i motsjé med olika och resultaten avvek med avseende pa
stor slagsida. C = fribord till rampens styrbordshérn, BW = krangningsvinklar. Inflodestakten ar dock
bogvagshsjd. i allménhet 2-3 ganger storre nar 1800

ton har strommat in pa bildack och krang-

H, =4 m,V =I5 knop

Ay

ningen dr ca 35° an vad den ar i utgangs-
laget med fartyget uppratt.

Végornas riktning paverkar ocksa
X vatteninflodet. Det storsta inflodet upp-
staribogsjo pd grund av storaamplituder

1,000 -

" for relativ rorelse. Isidsjo ar inflodestak-
¢ ten mycket liten s4 lange som farten och
% krangningsvinkeln inte ar alltfor stora.
\ Simuleringarna tyder pé att tiden frén

det forsta inflodet genom rampoppning-

0,100

X
\x en tills vattenfyllningen av inrednings-
\ dack 4 borjade var i storleksordningen
X ) 5-15 minuter. Tidsuppskattningarna
beror emellertid i hog grad pa vilka atgar-
0,010 dersomantas ha vidtagits under de forsta
] kritiska minuterna.
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detaljerade studier av bargade delar fran
Figur 12.16 Genomsnittligt vatteninflode som funktion av den faktiska installationen, hallfasthets-

fartygshastighet och vattenmingd pa bildack i bogsjo. analys och laboratorieprov. Komponen-

ter fran DIANA II — nastintill systerfartyg

Genomsnittligt vatteninflode [ton/min] H,=4m,T =8s,150° till ESTONIA — har undersokts for jamf{o-
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och vilken belastningsnivé det kunde ha
varit utsatt for. Det jamfordes med de
deformation-belastningssamband som
erhdllits vid prov med fullskalemodeller.
Hela visirets styvhet uppmattes for be-
domningav dess betydelse for vaglastfor-
delningen pa de olika infastningspunk-
terna.

Analytiska berdkningar och datorbe-
rdkningar med finita elementmetoden
anvandes for att skatta hallfastheten hos
de olika infastningarna under beaktande
av deras faktiska geometri och material.
Svetsfogar och eventuella brister som
konstaterats bedomdes dar sa var pakal-
lat.

Den sammantagna héllfastheten for
visirets infastningssystem skattades med
jamviktsbetraktelser for olika externa las-
ter. [ berakningarna anvandes antingen
parametrar som beskrev lastfordelning
och/eller de enskildainfastningarnasstyv-
het; alternativt studeradeslastfordelning-
en genom att variera véglastens verk-
ningscentrum i forhallande till infast-
ningarnas placering.

Féarglagren pa bottenlasets yta under-
soktes narmare for att f4 en ungefarlig
skattning av infastningens alder.

12.7.2
Identifiering av material och
mikroskopiska iakttagelser

Materialenide olikainfastningarnaiden-
tifierades enligt tabell 12.6. I tabellen
redovisas ocksa vilka prov som utforts
och kommentarer ges till de viktigaste
iakttagelserna.

Optisk mikroskopi och elektronmik-
roskopi anvandes for att spara tecken pa
sprickbildning och for att kartlagga de
olika brottytornas karaktar. Sarskilt upp-
visade fastplattformarna for visirets ma-
novercylindrar utmattningssprickor av
klar betydelse for den slutliga hallfasthe-
ten. P4 babordssidan hade ungefar halva
omkretsens tvérsnitt genom déck 3 ut-
vecklat sprickor fore olyckan. Viss repa-
rationssvetsning hade utforts.

Tabell 12.6 Oversikt 6ver material som anvints for infistningarna och

genomforda prov.

Under- Ytterligare Ovrigt  Materialidentifiering

sokningens  prov och andra

huvudsyfte anmarkningar
Bottenlas
Visirora Matt Hardhet Vanligt fartygsstal.

HBS 10/3000 Forlangt ca 6 mm genom
belastning dver strackgransen.

Brott pa dron och  Draghallfasthetsprov  Hardhet Mikroskopi ~ Oron: vanligt fartygsstal.
svetsfog i HV 10 Svets: hoghallfast stal.
forpiksstruktur Viss sprickbildning i svets.

Lasbult fran
DIANA I1.

Hardhet och
uppmatning av
dimensioner

Hardhet 5/250
och HRB

230-235 HBS 5/250
96-98 HRB
(UTS=760-785 MPa)

Visirora fran
DIANA I1.

Hardhet och
uppmatning av
dimensioner

Hardhet 10/3000

Vanligt fartygsstal.
Forlangt likartat med ESTONIAs
visirdra.

Sidolas

Plat fran visirets

Draghallfasthetsprov.

Tjocklek 8 mm

Vanligt fartygsstal.

akterskott Dragprov i tjockleks- Ingen skadlig effekt av delami-
riktningen nering pa hallfastheten
Testsektion — material av hog kvalitet.
12x12mm™
Lingd 8 mm.

Horisontell Draghallfasthetsprov ~ Tjocklek 10 mm Kemisk Vanligt fartygsstal.

stringer analys

Vertikal Tjocklek 20 mm Kemisk Vanligt fartygsstal

forstyvning Svets a ~ 5 mm analys

Gangjarn

Gangjarnsdron Draghllfasthetsprov Vanligt fartygsstal

Slagprov

Kvalitet E (TKV28<-40°C)

Lagerbussning

Kemisk analys

Bussningens
svetsfog

Draghallfasthetsprov

av |4 mm skiva inkl.

bussning, svetsfog
och gangjarnsora.

Brott dvervagande genom 6,4 mm
brett snitt vid svetsfog, UFL 0,12
MN, USS~T17 MPa.

Manovercylinderinfastningar

Gangjdrnsarmens Hardhetsprovning Vanligt fartygsstal
ora
Infdstning dack 3 Slagprov Mikroskopi av Kvalitet C (TKV28<0°C)

brottytor

Utmattning och sprickbildning
p-g-a. kallsprodhet.

Hardhetsmatningar: HBS 10/3000 &r Brinell-hardhet métt med anvindning av stalkula med diameter 10 mm och 3000
kg massa. HRB ar Rockwell B-hardhet och HV ar Vickers pyramidhardhet. Hallfasthetsvarden: UTS = dragbrottgrans. USS
= skjuvbrottgrans och UFL = brottsbelastning. Kallspradhetsegenskaper: TKV28 = temperatur for att na 28 ] slagseghet

med hjilp av Charpy-V metoden.

ESTONIA -

SLUTRAPPORT 165




12.7.3
Undersokningar av
infastningarna

Bottenlisets infastning och visirorat

Prover frdn oronen till bottenlasinfést-
ningen som bargats fran vraket testades
med avseende pd materialegenskaper.
Materialet var vanligt fartygsstal med en
strackgrans pa ca 240 MPa och en drag-
brottgrans pa ca 410 MPa. Brottytornas
karaktar ar typiska for duktil stélplat av
god kvalitet som brustit pd grund av
lokal overbelastning. Négra forgrenade
sprickor som var smé i jamforelse med
oronens storlek upptacktes nara primér-
brottytorna pé svetsarna mellan platarna
och lasbulthylsan. Dessa sprickor kan ha
uppkommit under normal drift pa grund
av cykliskt varierande driftsbelastningar
eller exempelvis under den sekvens som
ledde till att bottenlaset brast. Den sepa-
rata effekten av dessa sma sprickor har
inte varit mojlig att kvantifiera, men de-
ras kombinerade effekt pa lasets lastba-
rande formaga var uppenbarligen liten
pa grund av stalplatens tojbarhet.
Brottytornapaalla de tre bottenlasin-
fastningarna undersoktes med hjalp av
optiskt stereomikroskop och ett svepe-
lektronmikroskop. Slutsatsen var att alla
brottytorna hade duktil karaktar och att
brotten var foljden av overbelastning.
Det noterades ocksd att de kalsvetsar
som sammanfogade hylsan och lasbuss-
ningen visade tecken pé délig samman-

smaltning och bristfallig genombranning,

Hérdheten uppmattes pa svetsar och
plat till 6ronen pé forpiksdacket for att
man skulle f& en skattning av svetsfor-
bandets héllfasthet. Hardheten av svets-
godset mellan bussning och o6ra var
HV10=270-275, som kan omriknas till
en brottgrans pa 865 MPa (DIN 50150)
for svetsmaterialet. Oronplatarnas hard-
het var HV10=128-150 vilket stammer
val overens med den uppmatta brott-
gransen av 417 MPa. Svetsgodset och
den angransande varmepédverkade zo-
nen var sdlunda betydligt starkare an
materialet i de platar som hade samman-
fogats.

Brotthallfastheten pa varje infastnings-
ora beraknades pa grundval av de mate-
rialegenskaper som konstaterats vid pro-
ven och det faktiska tvarsnittet av varje
brottyta.

Svetsfogarna bidrar i betydande grad
till oronenhetens héallfasthet. Brottytan
langs svetsen uppvisade stor variation,
vilket gjorde matningarna av den svets-
storlek som bidrar till héllfastheten myck-
et svar. Det mest entydiga vérdet for
bottenlasets styrkaerholls genom en ana-
lys av visirorats deformation. En overfo-
ringsberakning som utvecklats vid un-
dersokningen anvandes for att uppskatta
svetsarnas bidrag. Berakningen tyder pa
att svetsfogens faktiska storlek skulle ha
kunnat vara ca 3 mm. Detta iakttogs
ocksd, aven om den verkliga svetsfogen
var tamligen oregelbunden.

Figur 12.17 Visirorat till
bottenlaset med en skiva med
samma diameter som bulten

inford.

Visirets anslutande 6ra var bojt och
forlangt (figurerna 12.17 och 12.18).
Hardhetsprovet visade att pldtmaterialet
mest sannolikt var vanligt fartygsstal och

av samma typ som materialet i gdng-
jarnsoronens platar. Visirorats aktra del
med hélet hade forlangts och krokts mot
styrbord. Genom att analysera halets och
oronkantens form drog man slutsatsen

Figur 12.18 Visirorats matt efter olyckan.
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att de urpsrungliga matten for orats aktra
del hade stamt overens med ritningen. I
sittbargade skick hade den aktra delen av
hélkanten konstruktionsritningens matt
47,5 mm, vilket tyder p4 att ingen not-
ning drabbat denna sida av hélet.

Jamforelser med prov av atskilliga
laboratoriemodeller i full och formin-
skad skala visade att orat hade strackts
ut, mest sannolikt innan det bojdes. Prov-
resultaten tyder pa att permanent tojning
idet verkliga orat startade vid en dragbe-
lastning av ca 0,5 MN. Den uppmatta
nettoforlangningen pd ca 6 mm kan ha
intraffat under en last av ca 1,5 MN.
Dartill iakttogs forslitning av upp till 2
mm pé halets forliga kant, vilket tyder pa
att visiret har vilat mot lasbulten. Matt-
analysen pekade pa att den forliga delen
av visirorats ursprungliga langd var 3
mm mindre an ritningsmatten.

Lastkapaciteten hos forpiksdackets
ldsoron skattades genom berdkningar
med tvd olika metoder. Den ena metoden
byggde pa deformationsantaganden och
pé att man antog att lasbulten var helt
styv. Den andra utgick fran en forenklad
héllfasthetsberakning baserad p# anta-
gandet att svetsen nddde sin héllfasthets-
grans i skjuvningi snittlinjen mellan den
avskjuvade delen av orat och projektio-
nen av svetsens omkrets, medan den i
verkligheten utsattes for blandad skjuv-
och dragpikanning. Biada metoderna
inneholl parametrar som kravde kvanti-
fiering genom provresultat.

Detvar omojligt att faststalla om drift-
skador—t.ex. utmattningssprickor—hade
reducerat bottenlésets héllfasthet. Inga
utmattningssprickor patraffadesiforpiks-
dackets 6ron, men sprickor kan ha fun-
nitsisvetsarna fore bristningen. Om man
antar att sa varit fallet och att hélften eller
mer av svetsfogens lastbiarande forméaga
hade gatt forlorad, skulle bottenldsets
héllfasthet ha varit lagst ca 0,8 MN, sa
som pévisats vid Tekniska hogskolan i
Hamburg (se 15.3). Logiskt sett maste i
detta fall den belastning av 1,5 MN som
nigon géng hade fatt visirorat att tojas
faktiskt ha intraffat tidigare. Denna be-
lastning maste d4 ha initierat skadan pé
svetsarna och bottenldsets ursprungliga

héllfasthet skulle ha varit storre énca 1,5
MN. Det har ocksé beraknats att botten-
lasets héllfasthet teoretiskt inte skulle ha
kunnat overstiga 1,8 MN, vilket ar den
skattade last som skulle behovts for att
drasonder visirorat genom skjuvning, s&
som framkommit vid proven vid Teknis-
ka hogskolan i Hamburg.
Bottenldsdetaljer fran DIANA Il med
en liknande visirlasinstallation som pa
ESTONIA undersoktes ocksa. Bland dem
var visirorat och bulten. Bultmaterialet
konstaterades ha en hogre héllfasthets-
kvalitet dn visirorat. Materialet i visirets
ora identifierades som vanligt fartygs-
stal. Orats aktra del med halet hade
forlangts med flera millimeter, uppen-
barligen genom o6verbelastning pa lik-
nande satt som ESTONIAs visirora. Or-
ats hal och bulten hade flera millimeter
mer av forslitning pé sina forliga kanter
pé grund av visirets anliggning mot las-
bulten och den friktion som uppstétt.

Analys av fargskikt

Analys gjordes av prover pi fargskikt
fran forpiksdackets styrbordsora (figur
12.19) och fran visirorat till bottenlaset
(figur 12.20). Mélningen bestod av flera
fargskikt, frén 4 tll 7 i proverna fran
forpiksdacksorat och 8 skikt i provet
fran visirorat. Mdnga av skikten var osam-
manhangande. Fargskiktens kemiska
sammansattning tyder pd att bdda oro-
nen hade liknande ljusbrun “fernissa”
och gréa grundfarg. Den gulaktiga grund-
fargen narmast stalet i visirorat upptack-
tes inte i fargproverna fran forpiksdack-
ets ora. Vita och roda fargflackar som
pétraffats mellan de oversta skikten och
pé forpikdacksorats yta hade liknande
kemisk sammansattning som de roda
och vita farglagren i provet frdn visirorat.
Det forefaller sdledes uppenbart att hela
bottenldset var gammalt och hérrorde
atminstone fran fartygets tidiga historia.
Detaljerade rapporter fran undersokning-
arna av mélarfargen finns i supplemen-
tet.
Sidoldsen

Sidoldsens 6ron med en del av visirets

skottplat finns kvar p& vraket och ar
fortfarande fastade vid lasbultarna. De

enda detaljer i den befintliga installatio-
nen som man kunde undersoka kom
alltsé fran visirets struktur vid sidolés-
oronens ursprungliga position.

Skottets plat har undersokts i de
omraden dér sidoldsens 6ron hade mon-
terats. Slutsatsen drogs att oronen hade
atskiljts genom skjuvning av den hori-
sontella stringerplédten, av den vertikala
forstyvningen vid anslutande svets och
genom visirets aktra skottplat. Viss dela-
minering av materialet i skottplaten ob-
serverades. Snittytan i skottpldten bar
spar av kraftig notning.

Infastningen for sidoldsens 6ron un-
dersoktes i detalj och dess hallfasthet
utvarderades bidde med prov med full-
skalemodeller och med datormodeller
och berakningar. Framst beaktades en
belastningsriktning som dverensstammer
med visirets frigorelse genom rotation,
antingen runt gangjarnsaxeln eller stav-
skenan utan vridning eller svangning. I
proven beaktades salunda endast drag-
spanning vid 38° vinkel mot visirets ak-
terskott, men andra riktningar skattades
genom bergkningar.

Fyra prov med fullskalemodeller ge-
nomfordes med olika grader av styvhet i
platfaltet och de forstyvningsplatar mot
vilka orathade svetsats (figur 12.21). I de
aktuella proven var brotten mycket lika
de verkliga, dvs. sonderslitning av akter-
bordlaggningen. Platfaltets och forstyv-
ningens styvhet hade en betydande ef-
fekt pd infastningsmodellens héllfasthet.
Det prov som ansags som det mest repre-
sentativa gav en brottlast {6r oroninfast-
ningen pd ca 1,8 MN. Draghéllfasthets-
prov gjordes pa de verkliga platarna. Ett
svetsfel noterades p& den verkliga hori-
sontella stringerns infastning pa babords-
sidan (figurerna 12.22 och 12.23). Den-
na defekt berdknades reducera hallfas-
theten till 1,2 MN, varvid man aven
beaktade skillnaderna mellan materialen
i laboratoriemodellerna och de verkliga
platarna. P4 liknande satt beraknades
héllfastheten pé styrbordslésets infast-
ning till 1,6 MN. Brotten skedde genom
skjuvning, forst av stringerpldten och
sedan i platen runt orats kalsvets, vilket
efterldamnade skador som liknade dem
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som noterats i den verkliga konstruktio-
Figur 12.19 Tvirsnitt av fargprov fran forpikdickets styrbordsora. nen.

Berdkningar som gjorts jamsides med
proven bekraftade forsoksresultaten. En
numerisk skattning p4 en begransad del
av visirets struktur med hjalp av finita
elementmetoden — d4r man anvande det
verkliga materialets spannings-tojnings-
kurva — gav en brottlastniva pa 1,6 MN.
Oroninfastningens brottlast skulle ha varit
lagre om den verkande kraften hade varit
parallell med skottets bordlaggning, dvs.
om visiret hade lyfts vertikalt i stallet for
att ha roterat runt sina andpunkter.

Gangjirnen
Gangjarnsbalkarnas brottytor undersok-
Figur 12.20 Tvarsnitt av firgprov fran visirorat till bottenlaset. tes delvis p samma satt som bottenlasets

oron. De studerade brottytorna hade ka-
raktar av segt brott och man fann inga
tecken pa utmattning. En spricka som
genomtrangde svetsen observeradesi ett
provstycke. Héligheten p4 svetsens insi-
da var fylld av magnetit, vilket &r ett
tecken pa langsam korrosion i en atmos-
far med 1ag syrehalt. Detta uppfattades
som en indikation p# att sprickan hade
funnits en lang tid fore olyckan vilket
medgett att en del fukt kunnat trénga in.

I efterfoljande undersokningar be-

kraftades det aven att svetsarna vid gang-
jarnsbussningarna hade omfattande
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Figur 12.21 Test pa Figur 12.22 Bristning pa platsen Figur 12.23 Bristning pa platsen
fullskalemodell av sidolasorats for babords sidolasoéra vid for styrbords sidolasora vid
struktur. horisontella stringern. horisontella stringern.
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sprickbildning i rotterna och att dessa
sprickor i viss man hade vaxt under
utmattningsbelastning. Slutsatsenblevatt
bristningarna i kanterna till gingjarns-
balkarnas sidooron borjade med att den
nedre delen av periferin brast genom segt
brott till foljd av overbelastning, {oljt av
brott i den 6vre delen p& grund av boj-
ning, vilket styrks av tvarkontraktionen
pé dragsidan /inre sidan och utvidgning-
en av den yttre sidan /trycksidan. Taktta-
gelser i mikroskop visade pa segt brott.

De delar av brottytorna i kanterna till
géngjarnsoronen som var flata kravde
nérmare undersokning ocksé med avse-
ende pé materialets slagseghet eller kall-
sprodhet. Darfor testades prover fran
gangjarnsbalkens sidoplatar med avse-
ende paslagseghet. Viardena tyder pAhog
slagseghet och sdlunda ingen tendens till
minskad hallfasthet genom sprodhet.

Genom dragprovning av standardtyp
befanns platmaterialets brottgrans vara
450-460 MPa, dvs. vanligt fartygsstal.

Tvé dragprov genomfordes ocksd pa
svetsfogarna under anvindning av en
skiva av fogen mellan stodbussning och
géngjarnsorats kant. Provstycken iord-
ningstalldes av segment fran en bargad
gangjarnsbussning, med delar av den
yttre kanten till visirgdngjarnsbalkens ora
fastade vid den. Provresultaten gav en
brottlast av 0,12 MN for den dragprova-
de strackan (14 mm) av de verkliga kl-
svetsarna. Brottet intraffade framstiskjuv-
ning med en brottskjuvspanning pé ca
700 MPa. Svetsgodset hade séledes en
mycket hog héllfasthet.

Ett komplett gidngjarns héllfasthet
beriknades pd grundval av provresulta-
ten for den starka dragriktningen akter-
over 21° ned frén horisontalniva och for
den svaga skjuvriktningen nedat 21° for-
over fran lodratt. Den starka riktningen
antas sammanfalla med bisektrisen till
géngjarnsbalkens vinkel i dess aktra del
och den svaga riktningen ar vinkelrat
mot denna.

Héllfastheten for ett gngjarn skatta-
destill 4,6 MN for skjuvbrott i svetsfogen
mellan bussning och ¢ra och ytterligare

2,3 NM for orats kant belastad till strack-
gransen, om detta tillagg tillampas vid
liten frigdng mellan 6ra och bussning.
En tidigare observerad spricka i den
nedétriktade delen av gdngjarnsbussning-
ens svetsfogar, som inrapporterats till
kommissionen, beaktades vid hallfast-
hetsberakningarna. Rotsprickor som upp-
tackts 1 de framétriktade segmenten be-
aktades inte separat och kan ha minskat
héllfastheten fran de givna vardena.

Manévercylindrarnas infistningar

Infistningarna till manovercylindrarna
hade sekundart inflytande p4 att visiret
lossnade. Materialidentifiering och stu-
dier av brottytorna utfordes for att kom-
plettera undersokningen. Det konstate-
rades att fastplattformen vid nederdelen
av babordscylindern pa dack 3 hade
sprickbildning som i betydande grad
péverkade plattformens héllfasthet. Pl&-
ten pa dack 3 hade slutligen brustit ge-
nom sprodbrott. Ett ora av fyra pd gang-
jarnsbalkarna — som svarade for mano-
vercylindrarnas évre infastning — konsta-
terades med hjalp av hardhetsprovning
vara av vanligt fartygsstal.

Infistningssystemet

Visirinfastningarnas kombinerade styr-
ka skattades med berakningar som om-
fattade hallfasthetsskattningar for de en-
skilda infastningarna och studier av last-
fordelningen inom systemet.

Ett system av fem infastningar ar sta-
tiskt obestamt och reaktionskrafterna
beror pa saval den totala styvheten som
denlokala styvheten vid inféstningspunk-
terna. Aven délig passning och spel mel-
lan bultar och ¢ron vid lasen kan péverka
lastfordelningen. Det ansags darfor vara
av begransat varde att gora en fullstandig
numerisk analys av hela visiret. T stallet
bedomdes systemets granslast for olika
antagna last- eller styvhetsfordelningar.
Resultaten av analyserna ar darfor snara-
re indikativa 4n definitiva.

Visirets sammantagna styvhet upp-
mattes i sitt uppochnedvanda forvarade
ldge sa som det uppbérs vid gangjarns-

balkarna. Genom att lagga till en vikt vid
en géngjarnsbalk och lyfta upp vid den
andra erholl man en vertikal flexibilitet
av ca 25 mm/1 MN. Visiret var alltsd
mattligt flexibelt tvars over centerlinjen i
forhéllande till de forvantade belastning-
arna pa flera MN. Varje sida av visiret
bestdr av en ladliknande konstruktion
och bedoms vara relativt styvijamforelse
med visirets flexibilitet fran sida till sida.
Den nedre delen av visirets struktur som
héller fast bottenlésets ora ar ocksa flex-
ibel i jamforelse med sidorna.

Tre olika berdkningsmetoder basera-
de pa jamviktssamband utarbetades for
uppskattning av lastnivéerna och last-
riktningarna vid inféstningarna for en
given yttre lastnivd och riktning. Vid
tillimpningen av en av metoderna varie-
rade man lastfordelningen systematiskt
mellan infastningarna, enligt en annan
varierades infastningspunkternas relati-
va styvhet och enligt den tredje variera-
des placeringen av vaglastens verknings-
centrum. De forhallanden mellan olika
vaglastkomponenter som erhéllits frén
SSPAs modellforsok anvandes for skatt-
ning av den totala belastning som krév-
desforatt fa visirinfastningarnaatt brista.
Resultaten tyder p4 att babords sidolas
troligen har brustit i bogsjo vid en lagre
belastningsnivé an vad som kravts for att
bryta upp nasta inféstning. Det kunde
inte faststéllas vilken av de aterstiende
infastningarna—bottenlaseteller babords-
gangjarnet — som skulle brista darnast,
eftersom osdkerheten vid berakningen
av hallfasthetsnivan i gingjarnet var tam-
ligen stor. Skattade nivéer av den totala
erforderliga brottbelastningen i bogsjo
var betydligt lagre 4n de som gallde for
motsjo.

Observerade skador p4 visiret tyder
pa att gdngjarnet kan ha brustit som
andra komponent, varefter visiret kunde
lyftas med atfoljande skador p4 forsank-
ningen for babords styrkona och en mar-
kant nedétbojning av visirets bottenlas-
ora.
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KAPITEL 13

Olycksforloppet

13.1
Vaderforhallanden

Vadret pd olycksplatsen omkring kl.
01.00 var hart men inte extremt. Vinden
var sydvastlig med 18-20 m/s i medel-
vind. Statistik visar att vindar av denna
styrka forekommer fem till tio génger om
aret under host och vinter i norra Oster-
sjon. Signifikanta vighojden var ca 4
meter. For att ett vagtillstind av den
storleken skall kunna genereras, behovs
envindhastighet pa 15-20 m/s frén S-SV
under en tid av minst tio timmar.

Flera studier av vagstatistik visar att,
om den signifikanta vaghojden ar 4 me-
ter, kommer en vdg av hundra att bli
hogre &n 6 meter. Maximal vaghojd upp-
skattas till tvd ganger den signifikanta
hojden.

Viderprognosen forutspadde en sig-
nifikant vdghojd av endast 2,5 till 3,5
meter vid midnatt — medan den faktiska
hojden var ungefar 1 meter hogre. Aven
om prognoserna hade varit korrektaskulle
detta med storsta sannolikhet inte ha
andrat det satt pa vilket resan genomfor-
des.

Ombord pa de tvd passagerarfarjor
som samma dag avgick fran Helsingfors
mot Stockholm ansdgs viderprognosen
inte sarskilt allvarlig. De valde bada kust-
rutten pa grundare vatten i stéllet for den
rutt i djupare vatten som foljs i hart
vader.

Végriktningen ér, sdsom angivits av
de olika meteorologiska instituten (se
5.4.2), svér att faststalla. Kommissionen
ar av den uppfattningen att innan ESTO-
NIA nidde girpunkten (way-point) mot-
te hon vagor néstan ratt forifrdn. Efter att
ha girat ca 25 grader styrbord fick hon in
sjon cirka 30 grader pd babords bog.

Den allménna vagstatistiken for de
olika rutter som ESTONIA hade trafike-
rat (se 2.3) tyder pdatt mer 4n fyra meters
signifikanta vaghojder mot bogen skulle
ha forekommit sammanlagt i mindre 4n
catjugo timmar under fartygets hela drift-
historia. Storre delen av den tiden faller
inom den 20 manader langa perioden pa
rutten Tallinn—Stockholm.

En genomgéng av vaderrapporterna

under hela den tid under vilken fartyget
var i trafik p4 rutten Tallinn—Stockholm
visar att vind- och végforhallanden, lik-
nande dem som rddde under olycksre-
san, endast har fdrekommit en eller tva
ganger.

Sélunda kan man sluta sig tll att
fartyget allmant sett hade varit forskonat
fran grov sjo under sin livstid.

Figur 13.1 visar en sannolik utveck-
ling av vindriktning, vindstyrka och vig-
hojd timme for timme langs rutten.

13.2
Handelseforlopp

13.2.1
Inledning

Det allmanna héndelseférlopp som be-
skrivs i det har avsnittet har samman-
stallts pa grundval av observationer av
vraket och analys av vittnesutsagor samt
analys av skador pé& och héllfasthetsbe-
rakningar av visirets och rampens l4san-
ordningar. Berdkningar och modellfor-
sok av fartygets beteende i vdgor har
ocksd anvants. Vissa delar av hiandelse-
forloppet redovisas detaljerat i 13.3 till
13.6. Figur 13.2 illustrerar handelsefor-
loppet.

Kommissionen har analyserat 258
utsagor fran 134 overlevande. Kommis-
sionen 4r medveten om att ingen av de
overlevande ar ett vittne i egentlig me-
ning, dvs. en utomstdende iakttagare.
Samtliga vittnen ar olycksoffer — inblan-
dade i och en del av handelsekedjan.
Deras iakttagelser och hagkomster ar sa-
ledes paverkade av ldngvarig dngest, ut-
mattning och stress. Vidare inskranker
sig alla utsagorna till individuella upple-
velser ombord och utanfor fartyget. Inget
vittne har haft nigon mojlighet att skaffa
sig en heltdckande overblick.

Vid sin analys av héndelseforloppet
har kommissionen vanligen fast ett nagot
storre avseende vid tidigare utsagor an
senare sédana. Orsaken till detta 4r att de
tidigare utsagorna gjordes vid en tid-
punkt d4 vittnenas hdgkomster féormod-
ligen var mindre paverkade av informa-
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Figur 13.1 Viaderférhallandenas utveckling langs ESTONIAs rutt.
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Figur 13.2 Handelseforlopp enligt navigationssimulatorn vid Sjobefilsskolan i Kalmar
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tion fran andra vittnen och massmedier-
na.

Kommissionen har ocks4 fast storre
avseende vid vittnenas hagkomster av
faktiska och upplevda handelser an vid
utsagor om tid eller tidrymder. Detta
beror pé att de flesta faktiska handelserna
upplevdes av ménga personer pd olika
platser, medan utsagorna om tidpunkter
varierar kraftigt och bedoms ha varit mer
subjektivt paverkade. Aven uttalanden
om slagsidans storlek anses vara avsevart
subjektiva. Nagot storre trovardighet till-
mats dock sddana uppskattningar som
gjorts av besattningsmedlemmar liksom
derasbedomningaravljud, dettapa grund
av deras erfarenhet.

Négra besittningsmedlemmar var
dockvid forhoren mer bendgna att lamna
exakta och precisa upplysningar om &t-

gérder och tidpunkter an att avslojaeven-
tuell osakerhet. I sidana fall uppgav de
ofta att de hade handlat enligt sina in-
struktioner.

Ett av nyckelvittnena, vakthavande
matrosen, forhordes flera gdnger och en
del detaljer overensstdimmer inte sins-
emellan i alla hans utsagor. Hans senaste
utsaga forefaller dock vara tillforlitligare
betraffande enskilda avsnitt och kom-
pletterande detaljer, eftersom han da av-
slojade nya uppgifter som delvis var ofor-
delaktiga for honom och ocksd kommen-
terade sina tidigare utsagor.

13.2.2
Forberedelser for resan

Vider- och vaghojdsprognosen for den
aktuella rutten mottogs fran SMHI enligt

den tjanst som man abonnerade pd. Man
fick aven andra prognoser. Befalhavaren
informerades fore avgang om att ett 14g-
tryck med okande vindstyrka var att van-
ta under natten.

Ingen reseplanering har sttt till kom-
missionens forfogande eftersom plane-
ringen endast gjordes ombord. Det anses
dock troligt att avsikten var att folja den
normala rutten med full marschfart sa
lange som fartyget befann sig i skyddat
vatten i Finska viken och darigenom
tjdna in en viss tidsmarginal infor resan
over Ostersjon.

Lastningen borjade kl. 16.20 via den
forliga rampen och avslutades strax fore
avgang. Lastningen 6vervakades av an-
drestyrman A. Enligt vittnen placerades
storalastbilar nastan stotfangare mot stot-
fangare akterut och midskepps. Mindre
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lastbilar och personbilar placerades pa
den forliga delen av bildack.

Tunga fordon forefaller ha lastats pa
bildack utan erforderlig hansyn till vikt-
fordelningen tvarskepps, vilket ledde till
att fartyget lamnade hamnen med ba-
bords krangningstank nastan full och
styrbordstanken tom. P4 grund av denna
lastfordelning och vindtrycket pa ba-
bordssidan hade ESTONIA —enligt tred-
jemaskinisten — omkring en grads styr-
bords slagsida nar hon nddde oppen sjo.

Nar hdrda vindar vantas ar det gdngse
praxis att man pé ro-ro farjor pd korta
rutter forsoker placera storre delen av
lasten pa lovartsidan for att maximera
mojligheterna att kompensera slagsida
som orsakas av vinden. ESTONIA borde
saledes ha lastats p4 annat satt.

Dacksbesattningen hade instruerats
att surra den tunga lasten extra noggrant
pa grund av det vantade vadret. Overle-
vande besattningsmedlemmar har vitt-
nat om att lastbilarna var ordentligt sur-
rade, i regel med fyra surrningar per
fordon. Det ar enligt uppgift normalt att
surrningen av fordonen inte 4r avslutad
nér fartyget avgar, utan slutfors snarast
efter avgang. Allt tyder pa att lasten var
surrad enligt rddande normer.

I detta sammanhang har kommissio-
nen noterat att antalet reklamationer pa
grund av skador p4 lasten var lgt under
den tid d fartyget gick i trafik pa rutten
Tallinn—Stockholm och att ingen skada
har haft samband med bristande surr-
ning av lastbilar, containrar eller annan
last.

13.2.3
Bogyvisirets och
rampinstallationens skick

Genom observationer pa vraket har kom-
missionen noterat att den forliga ram-
pens ena lasbult med storsta sannolikhet
inte befann sig i sitt ratta utskjutna lage
vid tidpunkten for olyckan. Den dartill
horande kontrollampan pa bryggan var
darfor inte tdnd. Felet utgjorde inget
hinder for staingningen av bogvisiret.
Det ar mojligt att lasbulten hade be-
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funnitsigisitt rattalage men glidit ut fore
olyckan p& grund av rorelsen mellan
rampen och rampsargen i kombination
med hydrauloljelackage, t.ex. ikolvpack-
ningen. Sddanalasbultsrérelser har note-
rats pd andra ro-ro farjor.

Det har inte gatt att klargora om detta
fel foreldg vid avgéng, och om négon
atgard isa fall hade pakallats. Detta even-
tuella fel skulle inte ha paverkat olycks-
forloppet, eftersom rampen skulle ha
brutits upp av bogvisiret &ven om samt-
liga lasbultar hade befunnit sigiratt lage.

En del trasor kan iakttas pd bilder
som tagits med en fjarrstyrd undervat-
tenskamera (ROV) i omrédet kring den
till halften utskjutna nedre lasbulten pa
rampens babordssida. Detta kan tyda pa
att ett packningsproblem i rampen —
namnt av andremaskinisten i hans vitt-
nesmadl — hade atgardats provisoriskt ge-
nom att trasor packats in i oppningen.
Kommissionen anser det dock troligt att
madrasserna och trasorna spolades in i
det aktuella omrédet fran de intillliggan-
de forrddsutrymmena under slutskedet
av vattenfyllningen av bildack. De iakt-
togs pd en punkt som var den hogsta pa
bildack och d&nnu ovanfor vattenytan nar
aktern nddde havsbottnen. Andra flytan-
de foremal och bréte iakttogs ocksa i
bogomradet — allt formodligen instangt
innanfor den delvis stangda rampen nar
bogen borjade sjunka.

Om trasor hade packatsin langs ramp-
enssidor, skulle de med storsta sannolik-
hetha spolats bort nir rampen brots upp.
Trasorna lag delvis i ett lage mellan de
brustna géngjarnsoronen och fastorat i
skrovet, dit de inte kunde ha trangtin nar
géngjarnet var oskadat. Madrassernas
plastoverdrag forefaller oskadade, vilket
tyder p4 att de inte varit utsatta for hard
notning. Det skulle knappast ha varit
mojligt att stdnga fem ramplés, om trasor
hade packats i de observerade positio-
nerna.

Lastbilschaufforer har papekat att det
ibland var problem nar ramplasen skulle
oppnas och att verktyg méste anvandas.
Sédana problem har ocksa forekommit
pé andra fartyg.

Magneten till ligesindikatorn for bog-
visirets bottenléslage fanns pa brickan i
lasbulten, men sensorerna kunde inte
hittas under ROV- och dykundersok-
ningarna. Sensorkablarnas tomma and-
tampar l4g nara sensorernas fastbricka.
Brickan forefoll oskadad liksom de éter-
stdende delarna av det brustna babords-
orat och dacksplaten nara bottenldset.
Detta tyder pa att sensorerna inte var pa
plats under olycksresan. D4 emellertid
avstandet fran magneten till den nar-
maste sensorn var nagra fa centimeter,
kvarstdr det en liten mojlighet att det
sldende visiret slog bort sensorerna. En-
ligt besattningsmedlemmar och den tek-
niske inspektoren hade bottenlésindika-
torn varit i funktionsdugligt skick. Aven
om sensorerna var borta — vilket be-
doms som mest troligt —skulle detta inte
ha haft ndgon inverkan p4 olyckan, ef-
tersom det inte fanns ndgon kontrollam-
pa péd bryggan som visade denna lés-
bults position.

Enligt uppgifter som lamnats avmed-
lemmar i den alternerande besattningen
foljdes en strikt rutin vid stangning och
ldsning av ramp och visir. Teknisk assis-
tans tillkallades om det uppstod négon
funktionsstorning. Det fanns inga upp-
enbara problem vid tidpunkten for det
sista besattningsbytet. Inte heller hade
ndgra rapporter om brister i rampens
eller visirets ldssystem lamnats till farty-
gets tekniske inspektor.

Kommissionens slutsats, som stods
av olycksforloppet, ar att visiret hade
stangts och lasts ordentligt vid avging
och att det inte fanns négra fel i rampen
som paverkade olycksforloppet.

13.2.4
Resan fram till olyckan

ESTONIA avgick fran Tallinn kI. 19.15.
Besattningen var inne pa den 13:e dagen
av sin pagéende 14-dagars tjanstgorings-
period.

Farten var ca 19 knop i resans borjan
och nar ESTONIA passerade fyren
Osmussaar omkring kl. 22.00 var hon i
stort sett pé sin ordinarie tidtabell trots



att hon hade lamnat Tallinn 15 minuter
forsenad. Vadret forsamrades under nat-
ten, vind- och sjomotstdndet 6kade och
farten sjonk successivt. Efter kursand-
ringen vid girpunkten omkring kl. 00.25
motte ESTONIA sjon pd babordsbogoch
forhallandena forsamrades — med okad
rullning och stampning och hardare vég-
slag mot bogen. Stabilisatorerna hade
aktiverats alldeles efter det att girpunk-
ten passerats. Strax fore olyckan hade
farten sjunkit till ca 14 knop.

Det kan vara av intresse att jamfora
ESTONIAs fart med MARIELLAs och
SILJA EUROPAs — tvd andra passagerar-
farjor som var pa vag till Stockholm pé
samma kurs och gick i likadana sjofor-
héllanden som ESTONIA. P4 MARIELLA
sanktes farten omkring kl. 23.00 pa be-
falhavarens order till 12 knop. SILJA
EUROPA gick med ungefar samma fart
som ESTONIA, dvs. 14,5 knop omkring
kl. 00.55. Strax efter den tidpunkten
minskade vakthavande styrman farten
pé grund av vadret.

13.2.5
Bogvisiret lossnar

Det forsta tecknet p4 att nigot var i olag
i bogomrddet noterades och rap-
porteradestill bryggan omkring kl. 00.55
av vakthavande matrosen nér han p4 sin
rutinrond vid den forliga rampen horde
en hird metallisk small fran bogomradet
samtidigt som en kraftig uppétgdende
rorelse nastan kastade omkull honom.
Han rapporterade ljudobservationen till
bryggan. Han stannade kvar omkring
fem minuter nara rampen och fortsatte
sedan sin runda till ddcken 1 och 0 och
slutligen till bryggan. Han horde inga fler
ovanliga ljud och iakttog inget onormalt.

Strax efter klockan ett traffades bog-
visiret av nagra sjoar som gjorde att dess
ldsanordningar helt brast. Visiret borjade
skara hdlivaderdacksplaten och angrans-
ande struktur. Snart kom visirhusets ak-
tra skott i kontakt med rampen och slog
mot dess 6vre kant och brét darigenom
sonder rampens lasanordningar. Ram-
pen foll framat och forblev vilande inuti

visiret. Efter ndgra minuter borjade visi-
ret falla framét.

Rampen foljde dd visiret i en framét-
tippande rorelse. Visirets styrbords hy-
drauleylinder stracktes utisin fullalangd
och drogs ut ur skrovet. Darefter foll
visiret 6ver staven och lamnade rampen
helt 6ppen — varigenom stora vattenmas-
sor kunde stromma in p4 bildack. Nar
visiret foll ned i vattnet slog det mot
fartygets bulbstav. Handelseforloppet
beskrivs detaljerati 13.5.

Forloppet styrks av vittnen fran at-
skilliga platser ombord som hérde upp-
repat metalliskt buller frdn bogomrédet
under en period av ca 10 minuter med
borjan strax efter klockan ett. Den exakta
tidsfoljden ar dock osdker. Vittnena har
givit manga goda beskrivningar av dessa
ljud och det éar stillt utom tvivel att
ljuden orsakades av visirets rorelser och
slag mot forpiksdacket. Ndgra av de me-
talliska slagen atfoljdes av vibrationer i
skrovet. Ljuden frén bogomradet slutade
med négra kraftiga, metalliska krasch-
ljud, som orsakades av att visiret lossna-
de helt och kolliderade med fartygets
bulbstav. Detta skedde omkringkl. 01.15.
Denna kollision kan pavisas genom tyd-
liga intryckningsmarken pa visiret. Vitt-
nenas iakttagelser beskrivs detaljerat i
kapitel 6.

13.2.6
Slagsidan okar och fartyget
forliser

Padack 1 lamnade de forsta passagerarna
sina hytter redan nar de borjade hora
metalliska slag fran bogomradet. Nagra
av dem har uppgivit att de sig smarre
vattenmangder i gdngarna pa dack 1 och
attde kande att fartyget redan i det skedet
hade en latt slagsida.

Medan rampen var delvis 6ppen inn-
anfor visiret strommade vatten in pa bil-
dacklangs rampens sidor. Detta observe-
rades av tredjemaskinisten kl. 01.10-
01.15 p4 den TV-monitor som visade
bildackets forliga del. Det vatten som
observerades av de forsta passagerarna
som flydde fran sina hytter pd dack 1,

skulle i detta skede ha kunnat sippra ned
till inredningsutrymmena pé dack 1. Se-
nare, under utrymningen, iakttog atskil-
liga passagerare pa déck 2 att vatten kom
ut i trapporna genom springorna runt
branddorrarna till bildack.

Sedan rampen hade brutits upp helt
av visiret, kan vdgorna ha fatt rampen att
rora sig mellan fullt oppet och delvis
stangt lage. Mestadels fanns det dock en
avsevard oppning for vigorna som slog
in pa bildack, sd som beskrivs i 13.5
langre fram. De stora vattenmassorna
som forsade in pa bildack fick fartyget att
kranga och efter ndgra rullningar utveck-
lades en markant styrbords slagsida. Det-
ta hande under de forsta minuterna efter
det att bogvisiret hade lossnat fran farty-
get. Enligt vittnen stabiliserade sig farty-
get tillfalligt med ca 15 graders slagsida.

Alldeles fore det ogonblick d4 slagsi-
danuppkom lade ménga besattningsmed-
lemmar och passagerare marke till en
forandring i fartygets rorelse. Detta sam-
manfoll tidsmassigt med den tidpunkt d&
visiret lossnade och kan ha berott pa den
forsta storre mangden vatten som strom-
made in pa bildack.

Ungefar vid den tidpunkt d4 slagsi-
dan uppkom drogs motorerna ner till
nastan tomgéngsfart och fartyget girades
babord upp i vind, s som kommenteras
narmare i avsnitt 13.3. Hon passerade
vindogat och fortsatte att gira babord
med minskande fart. Information som
lamnats avnagra overlevande tyder paatt
motorvarvtalet minskades alldeles fore
olyckan, men tidpunkten éar osaker. Det
ar dock kommissionens uppfattning att
full effekt bibeholls danda fram till den
tidpunkt da slagsidan uppkom.

Under babordsgiren fortsatte vatten
att forsa in pé bildack och slagsidan oka-
de till 20-30 grader, dar fartyget stabili-
serades i ndgra minuter nar vattenin-
stromningen avtog. Omkring kl. 01.20
hade alla fyra huvudmotorerna stannat
med nagraminuters mellanrum p4 grund
av forlust av smorjoljetryck; de forsta
som stannade var babordsmotorerna.
Huvudgeneratorerna stannade cirka fem
minuter senare.
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Sedan huvudmotorerna hade stannat
drev ESTONIA med ca 40 graders slagsi-
da och med styrbordssidan mot végorna.
Vatten fortsatte att stromma in p bildack
genom bogen, men i betydligt ldngsam-
mare takt. Vagor slog mot fonstren pa
dack 4. Fonsterrutor och dorrar pa akter-
dackslogs sonder, varigenom inrednings-
dacken borjade vattenfyllas. Allteftersom
vatten fortsatte att stromma in, dkade
slagsidan och det akterliga trimmet och
fartyget borjade sjunka. Vid ca 80 gra-
ders slagsida var bryggan delvis vatten-
fylld. Detta intraffade strax efterkl. 01.30,
att doma av en klocka i karthytten vars
visare hade stannat pd kl. 23.35 UTC.
Nodgeneratorn upphorde att fungera vid
ungefdar samma tidpunkt, men nodbatte-
rierna levererade elkraft som rackte for
en begransad belysning. Fartyget fortsat-
te att sjunka med aktern fore och for-
svann fran havsytan omkring k1. 01.50.
Detta skede av olycksforloppet behand-
las ytterligare i 13.6. Figur 13.3 visar
slagsidans successiva utveckling och far-
tygets forlisning.

13.2.7
Utrymningen

Strax fore olyckan befann sig de flesta
passagerarnaisina hytter. Storre delen av
besattningen hade frivakt —en del besatt-
ningsmedlemmar hade gatt och lagt sig
medan andra uppeholl sig i massarna
eller hytterna p4& dack 7 och 8.
Passagerare rorde sig i foajéutrym-
men, gdngar och trappor. Nagra kvardro-
jande passagerare och en del besattnings-
medlemmar befann sig i Night Club och
i Pub Admiral fanns det 30 till 60 perso-
ner. Négra passagerare vilade sigeller sov
i sittsalongerna och i cafeterian. Ett be-
gransatantal uppeholl sigiandra allmén-
na utrymmen, i gdngar och trapphus.
En del passagerare hade lamnat sina
hytter pa ett tidigt stadium pa grund av
fartygets rorelser och oljud. Allteftersom
slagsidan okade blev det svért for passa-
gerarna att komma ut ur hytterna pé
grund av att mobler och bagage blocke-
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rade dorrarna. Slagsidan gjorde det allt
svarare att rora sig inuti fartyget och né
oppet dack. I borjan forsokte man hjalpa
varandra, t.ex. genom att bilda kedjor,
men det blev snart omoijligt p& grund av
den okande slagsidan.

Ombkringkl. 01.20, dvs. fem minuter
efter det att slagsidan uppkommit, hor-
desensvagkvinnorost i fartygets allmén-
na hogtalarsystem ropa p4 estniska "Ha-
ire, haire, laeval on hiire” (dvs. "Alarm,
alarm, det 4r alarm pa fartyget”). Strax
darefter gav andrestyrman A larmet "Mr
Skylight to number one and two”. Cirka
tvd minuter senare utlostes det allmanna
internationella livbatslarmet.

Ménga av de personer som hade lyck-
ats ta sig ut pa oppet dack hade svart att
ta pé sig flytvastarna pa ratt satt. Folk holl
tag i rackverken och klattrade ut pa far-
tygssidan nar fartyget nistan lag helt p&
sidan. En del spolades ner i vattnet av
vdgorna och andra borjade hoppa i sjon
ombkring klockan halv tva. For de flesta
var det svart att nd fram till livflottarna
som flot i tiotal runt omkring fartyget. Ett
fatal kunde borda en flotte pa fartygs-
sidan. Figur 13.4 visar slagsidans utveck-
ling s som den upplevdes pd oppet dack
néra skorstenen.

Den tid som stod till forfogande for
utrymning till 6ppet dack var mellan 10
och 20 minuter. Under denna period
lamnade minst 237 personer fartyget.
Utrymningen analyseras ytterligare i ka-
pitel 16.

. 13.3
Atgarder pa bryggan

Nar ESTONIA befann sig till sjoss bestod
vakten pé bryggan alltid av tvd styrman
och en matros. Matrosens uppgift var att
g& vaktronder pd fartyget och fungera
som extra utkik. Arbetsrutinerna redo-
visas ndrmare i 4.3.

Niar de vakthavande styrmannen
mottog matrosens rapport om det me-
talliska slagljudet strax fore klockan ett,
beordrade andrestyrman B honom att
stanna kvar i omradet och ta reda p4

orsaken till ljudet. Efter omkring fem
minuter rapporterade han att han inte
hade funnit nagot onormalt och att lju-
det inte upprepats. Matrosen beordra-
des att fortsatta sin inspektionsrond.

Vaktavlosning pd bryggan dgde rum
klockan ett, nir andrestyrman A och
fjardestyrman avloste andrestyrman Boch
tredjestyrman. Normalt anldnde pagéen-
de vakt till bryggan senast fem minuter
innan vakten borjade — och det finns
ingen anledning att féormoda att rutin-
erna inte foljdes denna natt.

Det anses bekraftat att det inrappor-
terade ljudet frén bildack var kant for de
styrman som gick pd vakten klockan ett.
Kommissionen drar slutsatsen att den
mottagna informationen inte anségs oro-
ande, eftersom den avgdende vakten lam-
nade bryggan som vanligt.

Nar den vakthavande matrosen 4ter-
vande till bryggan frén sin rond omkring
kl. 01.05 sig han befalhavaren gi in
alldeles fore honom. Befalhavaren gjorde
allmanna pépekanden om farten och
derasformodligen forsenade ankomst till
Stockholm. Ingenting har rapporterats
som tyder pa att hans besok var nagot
annat an rutin — alltsd inte orsakat av
néagon oro betraffande den radande situ-
ationen.

Kort efter sin ankomst till bryggan
beordrades matrosen att hamta batsman
och folja med honom till bildack for att
kontrollera bogomrédet och den allmén-
na situationen. Andrestyrman A som gav
ordern hade mottagit ett telefonsamtal —
med storsta sannolikhet frdn en besatt-
ningsmedlem som rapporterade om kraf-
tiga oljud som uppfattades komma fran
bildackets forliga del. Batsman var ansva-
rig for manovreringen av ramp och bog-
visir. Det faktum att han tillkallades pa
sin frivakt tyder pé att laget ansags allvar-
ligt av de vakthavande befalen. Det finns
inga indikationer pé att nigon annan
atgard vidtogs pa detta stadium.

Bryggan hade d4 fatt tva rapporter
om ljud. Kommissionen anser att dessa
rapporter var sd oroande att befalet at-
minstone borde ha minskat farten i det
skedet.



Figur 13.3 Datoranimerade bilder som visar slagsidans utveckling och fartygets forlisning. Ungefarliga
tidpunkter och slagsida i grader dr angivna i nedre hogra hérnet av varje bild.

M 1&8hrs
List 15"

01 20 hrg
List 30"
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Matrosen har vittnat om att nar han
beordrades att bege sig till bild4ck var
befalhavaren pa bryggan. Det anses dér-
for hogst sannolikt att befalhavaren var

underrattad om situationen och godkén-
de de vidtagna atgarderna samt att han
stannade kvar p4 bryggan under olycks-
forloppet.

Matrosen lyckades aldrig nd bildack.
Han vantade vid informationsdisken pa
dack 5 for att f4 dorrarna till bildack
upplésta och samtidigt, eller mojligen
nagra minuter tidigare, lossnade bogvisi-
ret och rampen brots upp. Medan han
vantade vid informationsdisken krangde
fartyget till och blev kvar med ca 15
graders styrbords slagsida. Matrosen be-
gav sig genast nedat men hindrades aven
strém av passagerare som flydde fran de
nedre dacken, ndgra skrikande att det var
vatten pd dack 1. Han vande om och
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sprang mot batdack. Var bdtsman befann
sig under den tiden &r inte kant.

Det ar inte kant vilken ytterligare
information som befalet pa bryggan mot-
tog efter det att matrosen hade lamnat
bryggan. Det dr emellertid uppenbart for
kommissionen att d&tminstone ljudet frén
visirets kollision med bulbstdven maste
ha uppfattats.

Kommissionen anser det klarlagt att
befalet pa bryggan initierade fartminsk-
ning och en babordsgir p4 grund av slag-
sidan och ljudet fran kollisionen. Nagra
minuter senare lat de ocksa stanga alla
vattentata dorrar.

Tre till fem minuter efter det att slagsi-
dan hade uppkommit informerades bryg-
gan av den vakthavande matrosen, som
nu befann sig pa batdack om att passage-
rare i stora mangder flydde fran de nedre
dacken, skrikande att det var vatten pa

Tl
| I;I:I_ﬁs-ﬁllﬁli

dack 1. Han beordrades dter att gd ned och
undersoka laget narmare. Ungefar samti-
digt beordrades tredjemaskinisten per te-
lefon att rata upp slagsidan genom att
pumpa ballast. Han forsokte pumpa sjo-
vatten till den nastan fulla krangningstan-
ken men pumpen sog luft. Slagsidan var
da ca 30 grader och befélet pa bryggan
forsokte uppenbarligen inhdmta mer in-
formation for att forsta vad det var som
pégick. De trodde uppenbarligen att pro-
blemen kunde beméstras.

Efter vad som édr kant om den snabba
handelseutvecklingen och den darige-
nom korta tiden foér utrymning, finner
kommissionen det hogst olyckligt att liv-
bétslarmet gavs forst omkring fem minu-
ter efter det att slagsidan uppkommit och
nér den var ca 35 grader. Inte heller gavs
ndgon information till passagerarna via
det allménna hogtalarsystemet.



Det forstanodanropet frin ESTONIA
mottogs omkring kl. 01.22, dvs. vid un-
gefar samma tidpunkt som livbétslarmet
utlostes och alldeles efter det att huvud-
motorerna hade stannat. Det var ett myck-
et kort meddelande som inte inneholl
négon annan information an ordet "May-
day” och namnet ESTONIA. Operatoren
haridentifierats som vakthavande andre-
styrman A. I senare radiotrafik har opera-
toren identifierats som tredjestyrman. En
rost som hors i bakgrunden har identifie-
rats som overstyrmans. Han och tredje-
styrman hade kommit till bryggan up-
penbarligen oroade.

Den tid under vilken nodtrafiken
pégick var totalt dtta minuter fran det
forsta anropet till dess trafiken upphor-
de. Ingenting namns som tyder pa att
beféilen hade nigon uppfattning om vad
som hade orsakat fartygets slagsida och
vatteninstromning. Den information som
gavs var:' Ja, vi har ett problem har nu,
ensvar styrbords slagsida. Jag troratt den
var tjugo, trettio grader”, senare foljt av
”Vi har blackout” och, i slutet av nod-
meddelandet, "Verkligenilla, det ser verk-
ligen illa ut har nu”. Det tog omkring sju
minuter innan ESTONIA uppgav sin
position. Pa grund av det snabba olycks-
forloppet hade nodtrafikens sena start
dockinte nagon storre betydelse for radd-
ningsoperationens slutresultat. Nodtra-
fiken aterges i sin helhet i 7.3.3. Figur
13.5 illustrerar slagsidans utveckling
under nodtrafiken, s som den upplev-
des pa bryggan.

Av de fem befalspersoner som man
vet var p& bryggan sdgs andrestyrman A
och tredjestyrman lamnabrygganiolyck-
ans slutskede. Man tror att befalhavaren,
overstyrman och fjardestyrman stanna-
de kvar pa bryggan under hela olyckan.
Detta antagande stods ockséd av det fak-
tum att tre doda iakttogs inne pa bryggan
under dykundersokningen.

De tv4 styrmén som lamnade bryg-
gan sigs senare dela ut flytvastar och
forsoka sjosatta livbétar och flottar. Aven

! Citaten ar oversatta fran den engelska oversitt-
ningen av ursprungligen finsksprakiga yttranden.

Figur 13.5 Slagsidans utveckling
sedd fran bryggan.

batsman — som alldeles fore olycksfor-
loppets inledning kallades ut for att hjal-
pa till att undersoka ljuden pa bildack —
sdgs hjalpa till pa dack 7.

Det ar anmarkningsvart att sd litet
information synes ha utbytts mellan bryg-
gan och maskinkontrollrummet under
olycksforloppet. Tredjemaskinisten infor-
merade inte bryggan om den vattenin-

stromning han observerade (se 6.2.3). Ej
heller kontaktades han av de vakthavan-
de styrmannen for att gora en lagesbe-
domning. Om observationen pd moni-
torn hade diskuterats och utvarderats
omedelbart, skulle det fortfarande ha
funnits en mojlighet att paverka olycks-
forloppet.

Ingenting tyder pd att befalet inség att
bogen var helt oppen — aven om det
maste ha varit uppenbart att situationen
var mycket allvarlig ochaatt fartygets over-
levnad var hotad.

Av kommissionen genomférda simu-
leringar visar att en snabb fartminskning
och kursandring skulle ha minskat vat-
teninstromningshastigheten avsevart. Det
sakraste laget for fartyget med bogen
oppen skulle ha varit att ligga tvars sjon
utan fart. Det har ocksé konstaterats att
en styrbordsgir inte skulle ha aventyrat
fartygets stabilitet. Vindtrycket skulle ha
okat slagsidan med endast nagra grader.
Att vanda fartyget mot vinden och de
hoga vagorna med bogen helt 6ppen var
silunda inte den basta atgarden. A andra
sidan méste man forsta att fran befalets
synpunkt skulle en styrbordsgir ha inne-
burit att man utsatte babordssidan for
vindens och vagornas fulla kraft. Detta
skulle ha 6kat slagsidan och rullningen
ytterligare. Mot den bakgrunden ar be-
slutet att gira babord och upp i vind
forstéeligt.

Fragan huruvida en lagre fart mojli-
gen skulle ha forhindrat olyckan har pro-
vats av kommissionen. Omfattande mo-
dellforsok och numeriska simuleringar
har genomforts och redovisas kortfattat i
12.1 och 12.2. Resultat bekraftar att en
lagre fart generellt skulle ha minskat be-
lastningen pé bogvisiret och darigenom
sannolikheten for haveri. Aven vid en fart
av 10 knop skulle pgkanningarna and4
ha legat nara gransen for visirinfastning-
arnas héllfasthet.

Kommissionen har ocksd overvagt
om de vakthavande styrmannen hade
anledningatt minska farten innan olycks-
forloppet borjade.

Liksom pa manga andra fartyg sakna-
des det p4 ESTONIA valdefinierade ruti-
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ner och rederiinstruktioner for svira va-
derforhallanden. Kommissionen har no-
terat att det normalt ar passagerarnas
vilbefinnande, vilket latt kan observeras
av besattningen, som ar den framsta an-
ledningen till fartminskning p4 denna
typ av stora farjor. Enligt kommissionens
erfarenhet anser de flesta befilhavare att
farten méste sénkas for komfortens skull
l&ngt innan den nér gransen for fartygets
hallfasthet och sikerhet.

Aven om nagra 6verlevande har be-
tecknat resan som besvirlig fore olyckan,
fann befalet uppenbarligen inga skal att
minska farten med hansyn till komfor-
ten.

Som jamforelse kan namnas att mo-
dellforsok och numeriska berikningar
visar att i den forligaste delen av ESTO-
NIA oversteg efter midnatt den vertikala
accelerationen ISO-gransvérdet for obe-
hag vid olika former av aksjuka med 50
procent. [ restaurangen och nojeslokal-
erna midskepps och akterut var 4 andra
sidan den vertikala accelerationen klart
under respektive nara gransvardet for
starkt obehag. Avsevart hogre accelera-
tionsviarden an de som berdknats for
ESTONIA har uppmitts ombord pé pas-
sagerarfartyg i hart vader i manga havs-
omréden, daribland Ostersjon. Berak-
ningar visar ocksa att de allmanna forhal-
landena ombord med avseende p4 verti-
kalaaccelerationer och sjosjukainte skulle
ha forbattrats sarskilt mycket, aven om
farten hade reducerats avsevart (se
12.4.2).

Slutsatsen ar allts4 att resan var obe-
haglig for ménga passagerare, men inte
exceptionell. Fartyget framfordes over
eller nara komfortkriteriernas gransvar-
den. Med hanvisning till ovanstdende
kan man anta att befalet uppenbarligen
ansdg att det fortfarande fanns en god
marginal till bogens hallfasthetsgrans.

Olyckan pévisar nodvindigheten av
att besattningar pa storre ro-ro farjor
har instruktioner och utbildning for ma-
novrering i hart vader. Det ar ett allvar-
ligt tillkortakommande for hela sjofarts-
néringen att det, for befélet pa stora far-
tyg med stor maskineffekt, normalt inte
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finns nagon information att tillgd om
granserna vid manovrering med hén-
syn till fartygets hallfasthet — i synner-
het som fartygens storlek gor deras 1o-
relse mindre pataglig. Vad betraffar
ESTONIA-olyckan var gransvardet for
fartygets manovrering med avseende pa
héllfastheten hos bogvisirets fastpunk-
ter klart lagre 4n vad besattningen hade
anledning att anta.

13.4
Indikationer och
larmsignaler fran

bogomradet

S& som beskrivits i 3.3.5 visade indika-
torlampor péd bryggan om bogvisir och
ramp var ldsta respektive oldsta. Indika-
torlamporna for rampen var kopplade
till l4sanordningarna pa sadant satt att
alla anordningarna maéste vara i avsett
lage for att lamporna skulle tandas: gront
for last ramp och rott for oldst ramp.
Eftersom en av l4sbultarna med storsta
sannolikhet inte var i fullt utskjutet lage
vid avgdng, fanns det pa bryggan ingen
optisk signal som indikerade att rampen
var last.

Sévitt kommissionen har kunnat kon-
trollera, var indikatorlamporna for bog-
visirets ldsning anslutna pa ursprungligt
sdtt och enbart styrda via lagesindikato-
rerna for sidolésen. Lamporna angav allt-
sd inte direkt visirets lage. Sidolasen var i
last lage under den sista resan och lam-
pan som visade visirets lage visade sale-
des gront ljus. Det grona ljuset forblev
tdnt dven efter att visiret fallit av, eftersom
sidol4sanordningarna fortfarande var i
last lage. Darfor gavs ingen optisk signal
till bryggan nar visiret borjade lossna.

Den forsta horbara indikationen kan
ha sammanfallit med att en av visirets
fastpunkter delvis brast. Fore den tid-
punkten skulle kraftigare metalliska ljud
knappast ha kunnat uppsta.

Fyra TV-kameror overvakade bildack
med monitorer pd bryggan och i ma-
skinkontrollrummet. Monitorerna valde

bilder manuellt eller automatiskt frén de
fyra kamerorna. En kamera visade om-
ridet innanfor den forliga rampen. Moni-
torn pa bryggan var uppsatt vid ingang-
en till karthytten med skarmen vand 4t
styrbord. Den kunde inte observeras frén
manoverplatsen. Inflodet av vatten langs
rampens sidor iakttogs forst p4 moni-
torn i maskinkontrollrummet. Det har
inte varit mojligt att faststalla om befélet
pé bryggan gjorde samma observation.
Vid manga andra incidenter som va-
rit lika allvarliga sévitt avser defekter pa
olika infastningsanordningar har man
visuellt fran bryggan kunnat iaktta att
visiret ¢ppnats och vakthavande befal
har kunnat vidta erforderliga atgarder. Pa
ESTONIA var visiret dock inte synligt
fran manoverplatsen.
Omstandigheterna och arrangemang-
en gav allts inte befalet pa bryggan na-
gon direkt information eller varning om
vad som héande visiret under olycksfor-

loppet.

13.5
Skadeforlopp pa bogyvisir
och ramp

I detta avsnitt redovisas kommissionens
uppfattning om vilket som ar det mest
sannolika handelseforlopp som ledde till
att bogvisiret lossnade och rampen 6pp-
nades.

De belastningar som visiret var utsatt
foridetsjotillstind som rddde vid olycks-
tillfallet har simulerats teoretiskt och
undersokts med modellforsok for mot-
svarande forhallanden.Resultaten av for-
soken och de teoretiska berakningarna
redovisasi 12.1-12.3 och sammanfattas
115.2.

Det storsta Oppnande moment som
visiret var utsatt for sedan fartyget hade
girat vid den sista girpunkten beraknas
ha legat mellan 4 och 20 MNm och den
maximala kraftresultanten mellan 4 och
9 MN. S&dana hoga pakanningar och
oppnande moment upptradde slump-
massigt. Den undre gransen i intervallet
kan ha gverskridits ett antal génger inom



enhalvtimme under de forhéllanden som
rédde. Sannolikheten att det forekommit
nivaer ovanfor intervallets dvre grans ar
liten, men kan inte uteslutas. Storre de-
lenavvagslagen skapade inget oppnings-
moment alls.

Sésomredovisatsi15.10 dras slutsat-
sen att hallfastheten p4 visirets fastpunk-
ter var otillracklig for att std emot en
vagkraftresultant pd 7-9 MN, vilket mot-
svarar ett oppnande moment i omradet
13-20 MNm. Det finns en teoretisk san-
nolikhet av mer 4n 1 pa 20 att en enda
vagbelastning skulle overskrida fastpunk-
ternas storsta kombinerade héllfasthet
inom 30 minuter efter den sista girpunk-
ten. Babordssidans las kan ha givit vika
pé en lagre belastningsnivd an det ovan
angivna maximala vardet.

Visirets alla fastpunkter: lasanord-
ningarna, dacksgéngjarnen och hydraul-
cylindrarnas fasten gav vika for lokal
overbelastningidrag. Fastpunkterna kan
ha givit vikaiett eller eventuelltinagra fa
steg. Det forsta brottet kan ha samman-
fallit med det metalliska slagljud som
noterades av matrosen.

Det huvudsakliga haveriet tros ha in-
traffat under ett efterfoljande végslag,
kort efter det metalliska slagljudet. Dar-
vid gav de aterstdende ldsanordningarna
helt vika s att visiret kunde oppnas till
en del. S4 snart som visiret hade lyfts ur
sinastyrkonor, gavbabords géngjarn vika
under o6verbelastning orsakad av hoga
vridmoment i kombination med lyftande
kraft. Styrbords gangjarn gav vika till
foljd av vridning nar visiret roterade
medurs. Vagkrafter pressade visiret mot
frontskottet langs vilket det gled uppat.
Hydraulcylindrarna kan ha givit vika i
samma ogonblick eller kan ha forblivit
intakta ytterligare nagon tid. Babords
hydraulcylinder — som pé nagot stadium
drogs ut ur skrovet genom att den redan
forsvagade bottenfastplattan brast—hade
dragits ut med minst 0,4 m. Hydrauliken
i styrbordscylindern upphorde att fung-
era men cylindern forblev ansluten. Den
slets ut fran skrovet i fullt utstrackt lage,
som den sista fysiska kopplingen mellan
bogvisiret och skrovet.

Sedan lasanordningarna och gangjar-
nen hade brustit och hydraulcylindrarna
hade forlorat sin tillbakahéllande verkan,
hade visiret en naturlig tendens att falla
framdt pd grund av sin framatskjutna
tyngdpunktiforhéllande till det nya rota-
tionscentrum, dvs. omradet kring stav-
skenan. Visirets l4ge styrdes i detta skede
av hydraulcylindrarna och dessas fést-
oron pa gangjarnsbalkarna, som gick in i
oppningarna i backdacket. Visiret var
darigenom last i langsgéende riktning.

Végslag som foljde paverkade visiret
s& att det rorde sig bakét och framat i
kombination med vertikala rorelser, vil-
ket véllade olika intryckningsskador pa
skottet och gangjarnsbalkarna. Intryck-
ningsmarken tyder pd valdsamma tvargé-
ende rorelser och uppétgiende rorelser
pé ca 1,4 m. Skadan beskrivs detaljerat i
kapitel 8. Att doma av intryckningsmér-
ken pd akterkanterna av visirets ging-
jarnsbalkar var antalet harda slag akterut
atminstone tva, men formodligen farre an
fem. Den vertikala vigkraften oversteg
visirets vikt i genomsnitt en gang i minu-
ten under de rddande forhéllandena.
Dynamiken i denna visirets bakdt- och
framétriktade rorelse alstrade anslagskraf-
ter som var tillrackligt starka for att gang-
jarnsbalksoronen skulle kunna skara opp-
ningar i den tvargdende dacksbalken —
som var det kraftigaste konstruktionsele-
mentsom hindrade visiret frin att rorasig
framat.

Det var nér dacksbalken och darefter
ca 360 mm av déckspléten hade genom-
skurits som utbyggnaden i visirets dack
kom i kontakt med rampens oversida, i
forsta hand pd babordssidan, eftersom
vagtrycket hade fatt visiret att vridas na-
got mot styrbord. Troligen drog visiret i
en enda rorelse rampen framat s att dess
lasanordningar och hydraulcylindrar
brast. Darmed fanns det inget som hin-
drade rampen frén att falla framat mot
visirets oversta tvarstottor. Senare skar
fastoronen pa visirets hydraulcylinder upp
resten av dacks- och frontskottsplaten
tills visiret kunde falla fritt framat och
overbord.

Exakt tidsfoljd for denna handelseut-

veckling kan inte faststéllas, da den pa-
verkades av oregelbundet upptradande
vagbelastningar som var tillrackligt hoga
for att forflytta visiret. Det kravdes dtskil-
liga visirrorelser for att skara igenom
dack och balk. Det var forst i slutskedet,
ndr rampen delvis hade oppnats, som
vattnet i visiret kunde stromma in pa
bildack langs rampens sidor. Den tid som
forflot — mellan det forsta vatteninflodet
pé bildack tills visiret lossnade fran farty-
get och styrbordsslagsidan borjade ut-
vecklas — var séledes troligen kort, om-
kring fem minuter.

Storre krafter behovdes bara tva gang-
er under denna slutfas av skadeforlop-
pet, nar dacksbalken genomskars och
nédr rampen slets upp.

De ménga osakra faktorernaihéandel-
seforloppet gor detaljerade berdkningar
meningslosa. Berdkningar gjorda med
hjalp av forenklade antaganden styrker
dockatt ovan beskrivna handelseutveck-
ling ar fullt mojlig. Tiden for hela forlop-
pet, som illustreras i figur 13.6, kan ha
varit 10—20 minuter.

13.6
Inredningsdacken
vattenfylls och fartyget
sjunker

Aven om stabilitetsforeskrifterna enbart
géller den vattentata delen av ett fartyg
under skottdick, aterstdr en stor sta-
bilitetsreserv i overbyggnaden s lange
som den forblir intakt. I stabilitetsboken
for ESTONIA hade skrovet upp till dack
4 medraknats i stabilitetsvidden.

P4 grund av slagsidan nddde vdgorna
upp till inredningsdacken och krossade
dorrar och fonster. De inre utrymmena
vattenfylldes och stabilitetsreserven for-
svann. Kritiska oppningar var (se 12.6.1)
de stora akterfonstren pa dick 4 och 5,
cafeteriadorrarna pé dack 5, en vadertat
dorr till backdéacket samt rampoppning-
en. Ventilationstrummor till bildack myn-
nadeihojd med dack 4. Enligt vittnesmal
fran en medlem av den alternerande be-
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Lasen brister

Rampen delvis oppen

sattningen var spjallen till ventilations-
trummorna normalt stangda. Trummor-
na kan dock ha o6ppnats under vattenin-
stromningen.

De forsta 6ppningar som kunde pres-
sas ned i vattnet var akterfonstren pa
dack 4. Tlugn sjo skulle detta ha skett om
ca 2 000 ton vatten, eller ca 70 cm jamnt
fordelat, hade runnit in p4 bildack och
fororsakat ca 40 graders slagsida. Vagor
med avsevard anslagsenergi skulle sla
mot fonstren tidigare. Aven om fonstren
var kraftigt konstruerade stod de troligen
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Gangjarnen brister

Visiret faller framat

inte emot sddana anslagskrafter. De for-
sta fonstren krossades formodligen kort
efter det att huvudmotorerna hade stan-
nat och nar fartyget drev med styrbords-
sidan mot vagorna. Ocksa akterfonstren
och akterdorren pa dack 5 pressades
snabbt ned under vattenytan. Detta in-
traffade nar slagsidan var ca 50 grader,
vilket styrks av ett vittnes iakttagelse fran
cafeterian p4 dack 5.

Nar nagra av de stora fonstren pé
dack 4 och 5 krossades, vattenfylldes
dessa dack successivt och inget stabili-

Visiret skar genom décksplaten och traffar rampen.

Bulben traffar visiret

tetstillskott fanns sedan att tillgd fran
denna del av overbyggnaden. Slagsidan
och det akterliga trimmet 6kade och vatt-
net strommade in genom oppningarna i
allt snabbare takt. Nar inredningsutrym-
mena borjat vattenfyllas kunde instrom-
ningen inte upphora forran fartyget
sjonk. Stabiliteten kunde inte ldngre upp-
ratthallas d4 de olika dacken var sins-
emellan férenade via trapphus och an-
dra genomgéngar. De vattentata avdel-
ningarna under bildack fylldes alltsa
uppifran.



Instromningshastigheten berodde
emellertid p4 storleken av oppningarna
mot sjon och pa utstromningen av luft
fran skrovets innandome. Betraffande
detta finns det flera vittnesobservatio-
ner. Berdkningar visar som ett exempel,
att 18 000 ton vatten ombord — fordelat
mellan bildack och dicken 4 och 5 —
skulle ha givit en krangningsvinkel pé
ca 75 grader. Denna vattenméngd hade
trangt in i fartyget pa ca 15 minuter,
vilket tyder pd en genomsnittlig flodes-

hastighet av 20 ton per sekund. Detta ar
mojligt genom 6ppningar med en sam-
manlagd area av 5-10 m?*. Den 6kande
vattenfyllningen spreds till flera déck och
utrymmen — samtidigt som de 6vre dack-
en gradvis sjonk under den genomsnitt-
liga vattennivan.

Om fonstren och dorrarna inte hade
krossats, kunde fartyget mojligtvis ha
forblivit 1 ett stabilt krangningslage un-
der ndgon tid. Det 4r dock foga sannolikt
att ndgon rimlig styrka pa de stora fonst-

ren skulle varit tillracklig for att motsta
vagornas anslagskrafter.

Man kan sluta sig till att aven om
fartyget uppfyllde SOLAS-konvention-
ens skadestabilitetskrav som géllde nar
hon byggdes, hade hon inga mojligheter
att std emot okande vattenfyllning ge-
nom 6verbyggnadens dppningar fran den
tidpunkt dd krangningsvinkeln ndrmade
sig 40 grader. Nar fonster pd inrednings-
dacken krossades av vdgslagens kraft var
forlisningen oundviklig.
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KAPITEL 14

Agar-
forhallanden
och drifts-

former

Farjetrafiken mellan Tallinn och Stock-
holm startades den 17 juni 1990 och
bedrevs av N&T EstLine AB — ett helagt
dotterbolag till Nordstrom & Thulin AB
— i samverkan med ett konsortium av
mindre, statliga estniska bolag med tu-
ristanknytning. Den forsta tidens positi-
vautvecklingav trafikvolymen brots tvart
ar 1991 p4 grund av den politiska oron i
Estland. Detta ledde till stora ekonomis-
ka forluster for N&T EstLine AB, som i
praktiken bar trafikens hela finansiella
borda. Forsok att minska driftkostnader-
na genom att anstalla seniorbefal frdn
Sverige och resten av besattningen fran
Estland misslyckades pa grund av in-
viandningar frén de svenska fackliga or-
ganisationerna. Trafiken upprattholls
emellertid och ar 1992 inleddes en posi-
tiv utveckling av passagerar- och lastvo-
lymer, vilket visade p4 ett framtida behov
av en storre farja. P4 grund av de acku-
mulerade forlusterna ansags det dock
inte mojligt for Nordstrom & Thulin AB
attensamma finansiera ytterligare en stor
investering i N&T EstLine AB. For att
fortsatt trafik skulle kunna sdkerstallas
traffade man darfor ett avtal med den
estniska regeringen om att N&T EstLines
verksamhet skulle upphora och trafiken
tas Over av ett nytt samarbetsbolag (joint
venture company).

Darfor bildades Estline Marine Com-
pany Limited och registrerades pa Cy-
pern. Bolaget dgdes till lika delar av Esto-
nian Shipping Company Limited (ESCO)
och Nordthulin Luxembourg S.A. (for
ytterligare uppgifter se kapitel 2). ESTO-
NIA forvarvades av Estline Marine Com-
pany. Dessa invecklade 4garforhéllanden
var nodvandiga for att fartyget skulle
kunna finansieras pa hypoteksbasis och
forefaller inte ha haft nigon annan funk-
tion.

Denestniska partnern i samarbetsbo-
laget, ESCO, fick ansvaret for driften av
fartyget. Ansvar for teknisk drift och for
forsakringsfrigor lades ut p& Nordstrom
& Thulin AB enligt ett managementavtal
av standardtyp. Den kommersiella verk-
samheten, daribland catering, skottes av
det svenska foretaget Estline AB. Detta
bolag agdes till lika delar av ESCO och

Nordstrom & Thulin AB och hade ett
dotterbolag i Estland med uppgift att
tillhandahé&lla motsvarande tjanster i Tal-
linn.

Invecklade arrangemang mellan den
egentliga agaren och dem som faktiskt
utfor de olika operativa uppgifterna ar
vanliga i rederibranschen och har blivit
allt vanligare d4 konkurrensen har kravt
hog effektivitet till lagsta mojliga kost-
nad.

Kommissionen har inte funnit nagot
belagg for att ESTONIAs dgar- och drifts-
arrangemang pa nagot satt kan ha paver-
kat olycksforloppet eller att ndgra forhal-
landen av vikt for fartygets sakerhet 4si-
dosatts pa grund av dessa arrangemang.

Det forefaller som om Nordstrom &
Thulin AB holl ndrmare uppsikt over
fartygets drift 4n vad som kravdes enligt
det tekniska managementavtalet. Detta
synes ha positivt paverkat driftsforhél-
landena, d4 Nordstrom & Thulin AB
hade tidigare erfarenhet av trafiken. An-
svarsomradena forefaller dock ha varit
tydligt avgransade och ha respekterats av
samtliga parter. Samarbetet mellan par-
terna har varit acceptabelt, s& 14ngt som
kommissionen har kunnat kontrollera
det.

ESCO hade det overgripande ansva-
ret for fartygsdriften — daribland beman-
ningen, besittningens kompetens och
besattningsmedlemmarnas vidareutbild-
ning. Med stod av managementavtalet
hade Nordstrom & Thulin AB dock veto-
ratt vid anstéllning av befilhavare och
maskinchefer for att sikerstalla att god
kommunikation kunde uppratthallas pa
engelska. Ett antal kandidater avvisades
av Nordstrom & Thulin AB sdsom varan-
de otillrackligt kvalificerade i det avseen-
det.

ESCO tillhandaholl ocksé kvalifice-
rad cateringpersonal. Undantaget var att
Estline AB — via det svenska foretaget
Rederi AB Hornet — tillhandaholl radgi-
vare for rekrytering av de hogsta chefsbe-
fattningarna i cateringorganisationen.

ESCO:slandorganisation var stelbent
och hade en traditionell, strikt hierarkisk
struktur. Denna miljo framjade mojligen
enmentalitet som innebar att de enskilda
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individerna noggrant utforde sina fore-
lagdaarbetsuppgifter meninte uppmunt-
rades att ta egna initiativ. Fragor betraf-
fande fartygets drift vilade helt pa befal-
havaren. Det 4lag honom att bestamma
fartygets operativa granser, rutiner for
handhavande av nautiska instrument,
anvandningen avautomatik och det fjarr-
manovrerade styrsystemet samt genom-
forande och uppdatering av sakerhets-
systemet ombord. Kommissionen harinte
funnit nagra dokumenterade forfaran-
den eller instruktioner p4 dessa omré-
den. Emellertid har kommissionen note-
ratatt radiotelegrafisten enligt sakerhets-
handboken inte ansvarade for radiotrafi-
ken i nodsituationer.

De kontroller av den operativa verk-
samheten som utfordes i anslutning till
hamnstatskontrollerna — liksom en stor-
re brandovning som genomfordes under
det svenska sjofartsverkets dverinseende
— foranledde goda vitsord med aktiv och
ambitios medverkan fran besattningen.

Nordstrom & Thulin AB:s organisa-
tion med ansvar for den tekniska driften
bestod endast aven heltidsarbetande tek-
nisk inspektoér som rapporterade direkt
till chefsinspektoren, som i sin tur rap-
porterade till den for fartygsdriften an-
svarige direktoren. Inspektoren traffade
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befalhavaren och maskinchefen regelbun-
det under fartygets besok i Stockholm
ochdiskuterade underhéll och andra tek-
niska frdgor som kan ha varit aktuella.
Han reste ofta med fartyget. En inkopare
var ocksd involverad. Detta arrangemang
synes ha varit fullt tillfredsstallande for
avsedda syften.

Enligt lotstoreskrifterna for Stock-
holms skargard far ett fartyg av ESTO-
NIAs storlek framforas i Stockholms far-
leder med stod av lotsdispensreglerna
endast om befalhavaren och ytterligare
ett befal med likvardig kompetens inne-
har lotsdispenscertifikat for farleden och
fartyget. Fram till tidpunkten for olyckan
hade bara ESTONIAs befalhavare forvar-
vat sddana dispenscertifikat och enbart
for farleden via Sandhamn (4.2.2). For
att undvika besvéret och kostnaderna
forenade med att ta ombord en lots p4
varje resa, hade man gjort ett arrange-
mang med Rederi AB Hornet om att
Hornet skulle tillhandahaélla tv4 alterne-
rande svenska befal med de erforderliga
kvalifikationerna. De utsedda befilen
hade tidigare varit anstillda av Nord-
strom & Thulin AB och hade seglat i
ledande befattningar pa den tidigare far-
jan pa samma rutt. Kommissionen har
noterat att dessa svenska lotsbefal inte

ingick i besattningen och inte hade na-
gon annan formell funktion ombord an
att medverka vid navigeringen i Stock-
holms skargard.

Ettav dessa svenska befal rddfragades
ibland av ESTONIASs befalhavare i fragor
som gallde forbattringar av sakerhetsor-
ganisationen och dartill horande doku-
mentation. De tvd svenska befdlen kan
ocksa delvis ha fungerat som Nordstrom
& Thulin AB:s observatorer av verksam-
heten ombord.

Den omstandigheten att fartyget be-
mannades och handhades av ett estniskt
rederi och forde estnisk flagg utloste in-
ledningsvis en intensiv debatt i Sverige
om arrangemang med "bekvamlighets-
flagg” och undermalig drift. Kommissio-
nen har inte funnit nigon grund for
denna debatt.

Kommissionen anser att driftsarrange-
mangen generellt fungerade pa ett till-
fredsstallande satt och att traditioner och
erfarenheter frdn den etablerade ro-ro
farjetrafiken i norra Ostersjon inkorpo-
rerades i driften genom Nordstrom &
Thulin AB:s inflytande och genom den
personal som stalldes till forfogande av
Rederi AB Hornet.



KAPITEL 15

Utvardering av
visir- och
rampinfast-
ningarnas
hallfasthet

15.1
Konstruktionsunderlag for
bogyvisiret

15.1.1
Bureau Veritas krav pa
visirinfastningarna

Bogvisirsstrukturen byggdes i enlighet
med dimensioneringskraven i Bureau
Veritas regler av ar 1977. I denna under-
sokning har det inte gjorts ndgon detalje-
rad kontroll av att dessa regler foljdes.

Enligt Bureau Veritas dd géllande reg-
ler skulle bogporten bli “ordentligt sak-
rad” med lasanordningarna. I allmanna
formuleringar specificerades att struktu-
rella forstarkningar kravdes vid infést-
ningspunkterna forl4s, gdngjarn och lyft-
anordningar.

[ Bureau Veritas regler specificerades
alltsa inte dimensionerande tryckhojder
som skulle appliceras pd visirets horison-
tella och vertikala ytor. Varvet har upp-
gett att man darfor anvénde en av Bureau
Veritas utgiven "Note Documentaire”,
nummer BM2 daterad den 5/4 1976, for
bestamning av konstruktionsbelastning-
ar. Denna not var avsedd som vigledning
vid konstruktion av bogen p4 stora tank-
och bulkfartyg. Det har inte varit mojligt
att helt utreda hur denna vigledande not
tolkades och tillimpades nar man kom
fram till de applicerade belastningarna.
De pé detta satt framtagna lasterna var
dock av samma storleksordning som de
somvid den tiden kravdes avnigraandra
klassningssallskap.

Konstruktionsbelastningar for bog-
visirinfdstningar pa ro-ro fartyg har ut-
vecklats kontinuerligt med hansyn tillny
information och var rent allmant inte
sérskilt valetablerade nar ESTONIA bygg-
des. Tryckhojd och berdkningsforfaran-
de faststalldes mer exakt och detaljerade
regler utfardades, t.ex. i 1982 ars enhet-
liga krav fran det internationella klass-
ningssallskapsforbundet (IACS) och i
senare rekommendationer. T 1982 ars
TACS-krav specificerades konstruktions-
belastningar per lasanordning som var
ungefar tvd gdnger s hoga som de som

anvandes vid konstruktionen av ESTO-
NIA. Germanischer Lloyd hade dock re-
dan ar 1978 en sarskild formel for ett
bogvisirs konstruktionsbelastning, som
skulle ha gett omkring tre génger den
belastning som anvandes vid konstruk-
tionen av ESTONIA.

15.1.2
Varvets
konstruktionsforfarande

Fran det yttre konstruktionstrycket pa
visirets bordldggning — som faststallts
genom ovanndmnda forfarande — berak-
nades de sammanlagda yttre belastnings-
komponenterna av varvet till 536 ton
(5,3 MN)iuppatgaende vertikal riktning
och 381 ton (3,7 MN) i akterover hori-
sontell riktning. Dessa laster antogs ver-
ka i centrum av de projicerade ytorna.
Reaktionskraften vid bottenlasets posi-
tion faststdlldes till 152,5 ton (1,5 MN)
genom att man berdknade momentet
kring den langsgéende mittpunkten mel-
lan gangjarn och sidolds pa gangjarnens
nivd. Denna horisontella kraft och den
totala vertikala lasten minskad med egen-
vikten dividerades med 5, och en kon-
struktionskraft pd 100 ton (1,0 MN) er-
holls som en resultant for varje infast-
ningspunkt inklusive gdngjarnen.

Aven om det finns en uppenbar brist
pé logik i det anvanda forfarandet stod-
des det i viss man av andra klassnings-
séllskapsreglervid dentiden, t.ex. Lloyds
Register of Shipping. Enligt dessa kon-
struktionsregler skulle emellertid de be-
raknade reaktionskrafterna fordelasjamnt
enbart pa fastena och inte pa gangjarnen.
Det ar kommissionens uppfattning att
varvets berakningar resulterade i avse-
vart lagre konstruktionslast per infést-
ningspunkt an vad som skulle ha varit
fallet om en mer realistisk fordelning av
konstruktionsbelastningen hade anvants.

Konstruktionsbelastningen anvindes
avvarvet foratt berakna en minsta lastba-
rande tvérsnittsarea pd 6 100 mm? foren
infastningsanordning. Detta erholls ge-
nom att man applicerade en normal-
spanning pd 164 N/mm? berdknad fran
en tilliten normalspanning pd 123 N/
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mm? for vanligt fartygsstél dividerat med
en materialfaktor pa 0,75 pa grund av
den avsedda anvindningen av hoghéll-
fast stél, St52-2. Vid berdkningarna be-
aktades inte den reducerade héllfasthe-
ten i skjuvning, vilket ménga av infast-
ningselementen skulle utséttas for. En
kopiaavvarvets berdkningar finnsisupp-
lementet.

Varvets handskrivna berakningar
skickades inte till Bureau Veritas for
granskning. I den faktiska installationen
var den beriaknade erforderliga tvar-
snittsarean inte inbyggd i bottenléset. Ej
heller anvandes hoghéllfast stélindgot av
de infastningsoron som undersokts av
kommissionen.

Monteringsritningarna frén von Tell
redovisar, i enlighet med inkopsordern,
de driftsbelastningar som skrovet skulle
behova taupp via gdngjarn och manover-
don pa grund av visirets och rampens
vikt och geometri. Belastningar som skulle
tas upp vid infastningsanordningarna pa
grund av vaginducerade krafter var inte
angivna pd dessa ritningar.

Imars 1980 utvaxlade Bureau Veritas
meddelanden med firma von Tell anga-
ende de konstruktionslaster som von Tell
anvant vid berakningen av den héllfast-
het som skulle byggas in i ldsanordning-
arna. Firma von Tell redogjorde i ett
kortfattat telexmeddelande foratt de hade
anvant Lloyds Register of Shippings reg-
ler i avsaknad av regler fran Bureau Veri-
tas och hade beraknat en last av ca 80 ton
for varje anordning. Aven om inga detal-
jer ar kanda synes utfallet av denna kor-
respondens ha varit tillfredsstallande for
Bureau Veritas.

I tva noteringar av Bureau Veritas
inspektor — den ena pa varvets samman-
stallningsritning av visiret och den andra
pé von Tells sammanstallningsritning av
visir- och rampinstallationen — angavs
"lasanordningsarrangemanget foremal for
de nationella myndigheternas godkan-
nande” och "lokala férstarkningar av far-
tygets struktur vid ldsanordningar, cylin-
drar och gangjarn enligt inspektorens
onskemdl”. P4 varvets ritning fanns det
ocksd en anmarkning att “lyftorat pé
(gangjarns)armar, atlantldsets ora och
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sidolasoronen kravs tillverkade i stalkva-
litet St52-3”, dvs. 1 hoghéllfast stdl. Dessa
ritningar godkéndes av Bureau Veritas
med de citerade kommentarerna i no-
vember 1979 betraffande von Tells rit-
ning och i juni 1980 betréffande varvets
ritning.

Varvets ritning for visiret sandes till
Bureau Veritas for godkdnnande endast
kort tid innan fartyget levererades. Bu-
reau Veritas lokale inspektor faste emel-
lertid varvets uppmarksamhet vid note-
ringen pa von Tells ritning i mars 1980,
enligt anteckning i hans dagliga arbetsre-
dovisning. Det ar ocks# vart att notera att
firma von Tell kommunicerade med den
finska sjofartsstyrelsen i december 1979
om godkannande av von Tells ritning
rent allmant, men namnde inte d4 ndgot
om noteringen pa von Tell-ritningen en
ménad tidigare om Bureau Veritas krav
pé sarskilt godkannande av ldsanord-
ningarna frén den nationella sjéfartsmyn-
dighetens sida.

Med stod av en inhemsk forordning
var den finska sjofartsstyrelsen befriad
fran skyldigheten att genomfoéra en be-
siktning av skrovet om fartyget hade ett
giltigt klasscertifikat som utfardats av ett
behorigt klassningssallskap. A andra si-
dan gjorde Bureau Veritas inte nagon
detaljerad inspektion av visirinfastning-
arna, eftersom deras davarande regler
inte inkluderade nagra krav for dem.
Dennasituation och den forvirrande tids-
foljden for korrespondensen om god-
kannande av ldsanordningarna forefaller
ha lett till att berakningarna och kon-
struktionen av infastningspunkterna for
lasanordningarna inte granskades for
godkannande av vare sig Bureau Veritas
eller den finska sjofartsstyrelsen.

15.2
Vaglaster pa visiret

Ett bogyvisir utsatts for hydrodynamiska
och hydrostatiska laster nar fartyget ror
sig framat i hard sjo. P4 grund av visirets
geometri okar viglastens amplitud pé ett
icke-linjart satt med avseende pa den
relativa vertikala rorelsen mellan bog och

vagyta. En liten okning av rorelsen och
rorelsehastigheten orsakar en betydligt
storre okning av védglasterna.

I rak motsjo eller sned bogsjo rikta-
des den resulterande kraften pd ESTO-
NIAs visir ca 45 grader frén vattenlinjen
pé grund av visirets form och fororsaka-
de uppat- och akterriktade lastkompo-
nenter av likvéardig styrka. I sned bogsjo
uppstod det dessutom en tvargdende
lastkomponent — oftast mindre. Verk-
ningscentrum for de storre krafterna pa
visiret var placerat hogt upp och framat
och fororsakade oppnande moment och
i sned bogsj6 dven vrid- och girmoment
runt de langsgiende respektive vertikala
axlarna. Krafterna fran lattare vigslag
orsakade i regel stingande moment p4
visiret.

Pa grund av osékerheten vid bedom-
ningen av sjotillstandet, de relativa rorel-
sernas slumpmassighet och icke-linjar-
iteten av de krafter som uppstatt pa ES-
TONIAs visir, blir osakerheten i upp-
skattningarna av de maximala lasterna
avsevard. P4 grundval av numeriska si-
muleringar och modellforsok (se 12.1—
12.3) har kommissionen slutit sig till att
den mest sannolika storsta resulterande
kraften pa visiret som utvecklades i en
signifikant vghojd av ca 4 meter — och
efter det att fartyget hade andrat kurs vid
girpunkten — var mellan 4 och 9 MN.
Delas detta upp i kraftkomponenter,
motsvarar det samtidiga uppét- och ak-
terriktade krafter pd 3 till 6 MN och en
styrbords tvargdende kraft pa 0,5 till 2,5
MN. De resulterande maximala momen-
ten omkring gangjarnspunkterna var 4
till 20 MNm ¢ppnande moment, 0,5 till
7,5 MNm vridmoment och 0,5 till 2,5
MNm girmoment. Kraft- och momentni-
vaer i den nedre delen av skalan skulle
mycket val ha kunnat overskridas ett
antal gdnger. Nivéer ovanfor den ovre
gransen av intervallet bedoms ha en lag
sannolikhet for overskridande, men kan
inte uteslutas.

Kommissionen har noteratatt de skat-
tade maximala viglasterna vid olyckstill-
fallet uttryckta som vertikala och langs-
géende krafter pa visiret var av samma
storleksordning som de som anvandes av



varvet som konstruktionsbelastningar.
Senare under olycksnatten okade vég-
hojden och krafterna skulle ha kat be-
tydligt om fartyget hade fortsatt med
samma fart och kurs mot vigorna.

Reaktionskrafternas fordelning och
deras riktningar i visirinfastningarna pé-
verkas av infastningspunkternas place-
ring i forhallande till centrum av vég-
lastens verkan pa visiret, spelet i l4san-
ordningarna, visirets allmanna styvhet
och den lokala styvheten vid infastnings-
punkterna. I de foljande avsnitten dis-
kuteras de olika infdstningarnas hallfast-
het separat pd grundval av berdkningar
och forsok som redovisas i supplemen-
tet. En uppskattning av den totala kom-
binerade barformagan redovisas i avsnitt
15.10.

15.3
Utvardering av
bottenlasanordningen

Bottenldset brast i sina infastningar till
forpiksdacket (figur 8.13). Skadan upp-
kom genom brott i de tre ¢ronen av
stalplat samt i svetsfogarna mellan oro-
nen och bulthylsan respektive stodbuss-
ningen (figur 8.14). De olika brottytorna
tyder pd dragbrott med belastningen rik-
tad framét.

Dacksoronen pd styrbordssidan och i
mitten hade brustit huvudsakligen i far-
tygetslangdriktning, medan babordsorat
hade hammat lasbultens och hylsans
framétrorelse och blivit vridet. Lasbulten
hade glidit ut frén visirérat vid en vinkel
av ca 30 grader.

De brustna ¢ronen har bargats frén
vraket och har undergatt metallurgisk
och hallfasthetsteknisk undersokning av
brottytor och basmaterial (supplement).
Alla indikationer tyder pd att 6ronen
brast genom en eller nagra f4 cyklers
lokala ¢verbelastning. De brustna éron-
ens allménna utseende framgar av figur
15.1. Brottet i svetsfogarna skedde delvis
i svetsstrangarna och delvis i det omgi-
vande materialet. Svetsstrangarnas tjock-
lek var ca 3 mm. Indikationer pa sprick-
bildning i svetsroten fore olyckan eller

Figur 15.1 Styrbordssidans brustna infistningsora till
bottenlasanordningen.

bristande sammansmaltning kan ses i
svetsfogarnas brottytor.

Bottenldsenhetens (figur 15.2) last-
barande forméga fram till brott har upp-
skattats med hjalp av berdkningar som
redovisas i detalj i supplementet. Endast
tvd oron — symmetriskt placerade pa var-
dera sidan av visirets ora — bidrog effek-
tivt till att bara lasten som angrep i langs-
gdende riktning via visirorat. Detta brott-
forlopp styrks ocksa av resultatet av de
prov som genomforts i Hamburg och
som refereras har nedan.

Lasten bars av 6ronens kanter och av
svetsarna mellan ¢ronen och hylsan res-
pektive stodbussningen till lasbulten.
Brottytan for varje 6ra var ca 1 100 mm?
vanligt fartygsstél, vilket bidrog med ca
0,3 MN till hela den svetsade enhetens
lastbarande forméga. Detta varde bygger
pé en bristningsmodell, dar éronen en-
dast skulle ha belastats till strackgransen
nédr svetsarna brast pa grund av deras
lagre tojbarhet. Svetsarna hade en baran-
de formaga av 0,3 till 0,5 MN vid varje
ora beroende pa svetsens kvalitet och
eventuella rotsprickor.

Enhetens sammantagna brotthéllfast-
het torde ha varit svetsarnas brottgrans
plus belastning av de tv4 oronen till deras
strackgrans, eller sammantaget 0,6 till
0,8 MN per éra. Tvd bidragande oron

skulle d4 ha gett hela bottenlasenheten
en barforméga av ca 1,5 MN inklusive ett
litet bidrag fran styrbordskonsolen. Kom-
missionen anser detta vara ett realistiskt
maximivarde.

Kommissionen ar informerad om la-
boratorieprov som genomfordes &r 1996
vid Hamburgs Tekniska hogskola for var-
vets rakning med fullskalemodeller av
bottenldsenheten, tillverkade av hoghéll-
fast stdl. Vid dessa prov som utfordes
med olika kraftiga svetsforband mellan
infastningsoronen och lasbultshylsan var
brottlasten mellan 1,0 och 2,0 MN. Ett
prov med intermittenta svetsar resultera-
de i brott vid 1,42 MN.

Visirets bottenlésora hade en drag-
brottstyrka av ca 1,8 MN under beaktan-
de av materialet (vanligt fartygsstal) och
det forhallandet att hilkanten var mer
kritiskt belastad i skjuvning an i dragbe-
lastning som hade antagits vid konstruk-
tionen. Visirets ora var darfor bara nagot
starkare an forpiksenheten. Det bargade
orats deformation har analyserats med
berakningar och experiment och resulta-
ten tyder pa att orat vid ndgon tidpunkt
kan ha varit utsatt for en dragbelastning
av upp till 1,5 NM (supplementet).

Enligt vad som meddelats kommis-
sionen tillverkades bottenlisenheten av
varvet som en fardig delkomponent som
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Figur 15.2 Bottenlaset

SETT FRAN STYRBORD SETT UPPIFRAN ANSLUTANDE VISIRORA
BROTT
BROTT- BABORD
BELASTNING ~ STYRBORD
BRICKA
BULTHYLSA STODBUSSNING
FORPIKSDACK - L

darefter svetsades fast pa forpiksdacket.
Ingen detaljerad ritning med svetsdata
utarbetades sérskilt for denna underen-
het da svetsdata i regel fanns i varvets
standardtabeller. Kommissionen harinte
hittat nagra uppgifter om andringar eller
reparationer av bottenldset. Farganaly-
sen (se 12.7 och supplementet) och upp-
gifter frén personer som medverkat vid
underhallet av laset tyder pa att det ar det
ursprungliga eller att det hirstammar
fran ett mycket tidigt stadium av farty-
gets historia.

Om varvets konstruktionsberakning-
ar hade foljts, skulle 6ronen ha haft ett
storre minimitvarsnitt. Det verkar som
om infastningsoronen tillverkats enligt
matt som angetts schematiskt p4 en sam-
manstallningsritning for bottenlasanord-
ningen frdn von Tell snarare an pa grund-
val av varvets berakningar. Det noteras
att konstruktionsberdkningarna ocksa
utgick frédn att materialet skulle vara hog-
héllfast stal, medan de faktiska infést-
ningsoronen var tillverkade av vanligt
fartygsstdl. Med vanligt stal skulle bot-
tenlésinfastningarnas lastbarande tvér-
snitt enligt varvets berdkningar ha varit
ca 8300 mm? medan det inbyggda
motsvarande tvarsnittet bara var ca4 600
mm?, inklusive de mindre svetsarna och
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den last som faktiskt bars upp av tvé
oron.

Slutsatsen ar att det installerade bot-
tenlsets lastbdarande kapacitet inte var
tillracklig med hansyn till konstruktions-
belastningen och berdknade minimikrav
pé det lastbarande tvérsnittet.

15.4
Utvardering av
sidolasanordningarna

Sidolésen brast vid dronens inféstning till
visirets akterskott. Ingen ritning som vi-
sar detaljer av installationen och svets-
ningen av oronen till skottplaten har pa-
traffats. Ett utdrag ur von Tells samman-
stallningsritning for sidolésarrangemang-
et verkar ha utldmnats for tillverkning av
sidolasoronen. Enligt den skissen har
oronen en langd nedtill pa 370 mm,
vilket skall jamforas med ca 550 mm sa
som anges pa den allmdnna samman-
stéallningsritningen till visiret.

Oronen slets ut ur visirplaten tillsam-
mans med en del av sjalva platen, varvid
rektangulara 6ppningar pa ca 390 x 85
mm efterlamnades med brottytor huvud-
sakligeniformav skjuvning genom skott-
platen (fig. 8.19 och 8.20). Oronen finns

kvar pa lasbultarna i vraket. Oronens
undre ytor visas i figur 8.17 och 8.18.

Visirets akterskott hade en plattjock-
lek av 8 mm. Tv4 vertikala forstyvningar
hade monterats bakom vardera orat for
att svara mot inspektorens begaran om
lokal forstarkning av strukturen bakom
ldsanordningarna (fig. 15.3). En av dessa
forstyvningar var placerad pd siddant satt
att det var en overlappning av orats kél-
svets och en av forstyvningarnas svets till
skottets bordlaggning. Den andra verti-
kala forstyvningen hade ingen éverlapp-
ning. Dessa forstyvningars bidrag till
héllfastheten har bedomts som liten. En
horisontell stringer pa visirets akterskott,
placerad nara orats 6vre horn, hade brus-
tit 1 platen och delvis i svetsen mellan
stringern och skottet. Inget annat konti-
nuerligt styrkeelement var inbyggt bak-
om Oronen.

Den kraft som behovs for att bryta
loss orat frén visiret i en riktning som ar
tangentiell till rotationen omkring gang-
jarnspunkterna och i 6rats plan har upp-
skattats med hjalp av modellprov och
berakningar till hogst ca 1,2 MN pa ba-
bordssidan och 1,6 MN p4 styrbordssi-
dan (supplementet). I dessa véirden har
man beaktat ett svetsfel vid stringern
bakom babordsorat och den ojamna for-
delningen av kalsvetsen mellan forstyv-
ningarna och skottplaten. Barformégan
skulle ha varit lagre for en belastning som
applicerats i en mindre vinkel mot skott-
platen och storre for en belastning som
var mer ratvinklig mot skottet.

Detnoteras sarskilt att sidoldsen hade
bristfallig barforméga, eftersom deras
geometri skapade skjuvbelastning i visi-
rets skottplat. Aven om 6ronens minsta
tvarsnitt var nastan likvardigt med det
som kravdes enligt konstruktionsberak-
ningen, var héllfastheten salunda—myck-
etungefarligt —endast halften av vad den
skulle vara for ett motsvarande dragbe-
lastat tvarsnitt. Tvarsnitten frdn den ho-
risontella stringern och den mycket blyg-
samma svetsen till den vertikala forstyv-
ningen okade dock barformagan négot.

Svetsfogen runt sidolasets ora berak-
nades ha en mindre lastbarande kapaci-
tet 4n ovannamnda varde for en 8 mm



Figur 15.3 Visirets sidolaséra med skottets bordldggning avlagsnad.
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svetsstrang, men svetsgodsets tjocklek
och hallfasthet 4r osikra faktorer. Den
faktiska bristningen intraffade dock inte
i svetsarna.

Slutsatsen ar att franvaron av tillrack-
ligt detaljerade tillverknings- och monte-
ringsritningar for ¢ronen och den bak-
omliggande strukturen resulteradeiotill-
racklig lastbarande formaga i jamforelse
med de belastningskrav som berdknades
pé konstruktionsstadiet.

15.5
Utvardering av gangjarnen
pa dack
Gangjarnen vid den aktra dnden av visir-
dacksbalkarna var utsatta for belastning-
ar av ca 1,2 tll 1,5 MN vid normalt
oppnande och stangande av visiret, med
en belastningsriktning vixlande mellan
nedat och akterover, beroende pé visirets
lage. Gdngjarnsoronensnedre kanter hade
brustit under huvudsakligen dragbelast-

ning och lamnat tungor med kraftigt
sammandragna avskjuvade brottytor. De
ovre kanterna hade bojts och brottytorna
var slata med tydliga tecken pd overbe-
lastning i bojning (fig. 8.21-8.24). Svet-
sarna till bussningen brast 1 den framre
delen och lamnade kanten fastad vid den
avskilda delen.

Oronen och en biargad gangjarnsbuss-
ning har genomgatt metallurgiska och
héllfasthetstekniska undersokningar en-
ligt avsnitt 12.7 och mer detaljerat redo-
visatisupplementet. Undersokningen av
den bargade gingjarnsbussningen har
avslojat omfattande sprickbildningisvets-
strangarna, framst i det omrade som vet-
ter nedat. Denna sprickbildning initiera-
desav sprickori svetsensrot och fortsatte
genom svetsen, vanligen i en av smélt-
ningszonerna. PAndgrastallen har sprick-
bildningen fortsatt till svetsarnas yttre
yta, s som rapporterats efter olyckan av
en studerande som utféorde méalningsar-
bete ombord. De belastningar som gene-
reras under normal drift bedoms ha varit

tillrackligt stora for att f& utmattnings-
sprickorna att propagera i svetsarna se-
dan de initierats av de ursprungliga rot-
sprickorna.

Oronkanternabrast genom dragiden
undre och bojning i den ¢vre utan fore-
gdende utmattningssprickbildning sisom
tydligt kan iakttas pa de bargade prov-
styckena. Oronens brottytor tyder pa att
den slutliga bristningen agde rum inom
en eller ett par lastcykler.

De iakttagna sprickorna hade endast
marginellt paverkat gdngjarnens hallfast-
het mot viginducerade laster, framst pa
grund av de genererade belastningsrikt-
ningarna.

Gangjarnens lastbarande tvarsnitt
bestod av kanterna pa visirgdngjarns-
balkarnas 6ron och kalsvetsarna omkring
gingjarnsbussningarna. Oronens kanter
hade ett tvarsnitt av 60 x 25 mm i varje
sidoplét. Oronen till en gangjarnsenhet
(tva plétar) skulle da — enligt forenklade
antaganden och berakningar —ha haft en
lastbarande formaga under bakatriktad
dragbelastning pd hogst 2,7 MN, med
dragbrottsspanningen 450 N/mm?, veri-
fierad genom provning. Med de minsta
tvdrsnitten av kanterna belastade till
strackgransen i en svetsad enhet skulle
deras bidrag till draghéllfastheten under
bakatriktad dragbelastning vara 1,5 MN.
I samma belastningsforhallande skulle
svetsen bidra med ca 5,8 MN, vilket
skulle gora den totala barformagan mot
en enskild last till hogst ca 7,0 MN.

Ett géngjérns brottgrans mot en lyf-
tande last har uppskattats till ca 4,6 MN,
varvid man antagit en storre klarning 4n
ca 1 mmmellan stdlbussningen och ¢ron-
plattan.

Ytorna pa hélkanterna i 6ronen dar
bussningarna hade varit inférda hade
langs stora delar av omkretsen en mycket
skrovlig kontur, som fran manuell gas-
skarning. Detta gillde alla fyra ¢ronen,
men mest tydligt for styrbordsgdngjar-
net. Skiarmarkena fanns bara pa ¢ronen,
utan nagra motsvarande marken pa den
bargade bussningen. Halens framre kon-
turer i 6ronen till styrbordssidans gang-
jarn var dartill beldgna ca 10 mm langre
fram i forhéllande till gdngjarnsbalkens
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yttre konturer 4n de pd babordssidan.
Det har inte varit mojligt att finna orsa-
ken till den grova ytan —om den uppstatt
vid justering av gangjarnen under mon-
tering eller om den ér spédr av en senare
reparation. Ingen dokumentation frn
nigon reparation i detta omrade har
emellertid blivit funnen.

Troligast &r att de krafter som fick
géngjarnen att brista genererades nar vi-
siretunder uppatgiende rorelse runt sina
gangjarn — och efter att ha forlorat stod
fran styrkonorna — utsattes for vrid- och
girmoment. Med tanke pa dacksgang-
jarnensrelativt hoga styvhet, jamfort med
den hos lasanordningarnas infastningar,
ar det ocksd mojligt att babordsgangjar-
nets forsta bristning orsakades av hoga
reaktionskrafter innan allaldsanordning-
arna brast.

Kommissionen noterar att gdngjarn-
ens hallfasthet i stort overensstaimde med
avsikterna p& konstruktionsstadiet. De
sprickor som bildats under normal drift
tyder dock pa otillracklig hallfasthet hos
gangjarnens oronkanter och lagerbuss-
ningarnas svetsfogar. Oronkanternas styv-
het mot vertikalt riktade belastningar
anses aven dalig pa grund av den mattliga
lagerbussningssvetsen och det utskurna
bussningshalet med dess tamligen stora
tolerans.

15.6
Manuella lasanordningar

De manuella lasen pé vardera sidan be-
stod av tvd oron av stdlpldt som var
svetsade vid visirets akterskott med en
oglebultien forsankning i skrovet, mon-
terad pé sidant satt att den kunde vridas
till lage mellan 6ronen och dras 4t. De
manuella lasens totala lastbarande kapa-
citet har uppskattats till hogst 0,7 MN
vardera. Om de hade anvants kunde de i
viss man ha bidragit till visirldsens ge-
mensamma lastbarande formdga. Den
omstédndigheten att det inte fanns ndgra
instruktioner for hur de skulle anvéndas
har dock tolkats som ett tecken pa att de
inte betraktades som en del av det opera-
tiva lasningssystemet.
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15.7
Utvardering av visirets
manovercylindrar och

deras infastningar

Visiret hade tva kraftiga manovercylin-
drar for styrning av dess 6ppnande och
stangning. Dessa var anslutna till visirets
gadngjarnsbalkar pa ett avstdnd av 1,3
meter frin gingjdrnen och var montera-
de p# forstarkta horisontella plattformar
i skrovets frontstruktur. Manovercylin-
drarna var hydrauliskt anslutna till en
magnetisk reglerventil som alltid var
stangd utom nar visiret manovrerades.
Olika strypventiler var installerade i sys-
temet for att begrdnsa oppnings- och
stangningsrorelsernas hastighet. Hydraul-
pumparna hade bytts ut en ging mot nya
som gav ett hogre hydrauliskt tryck dd de
ursprungliga hade befunnits otillrackli-
ga.

Nar véglasterna borjade 6ppna visiret
skapades en uppatriktad kraft dven pa
manovercylindrarna, vilka motverkade
oppningsrorelsen. Havarmen fran vag-
lasternas angreppscentrum i férhallande
till cylindrarnas ledde till att en stor drag-
kraft overfordes till cylindrarna. Babords
cylinder slets da ut ur skrovet (figur 8.26)
medan den endast var delvis utdragen,
d4 den instangda hydraulvatskan over-
forde kraften till den nedre infastningen.
Den vertikala kraft som skar ut cylinder-
fastet fran skrovet har uppskattats fran 4
MN ned till eventuellt sa litet som 2 MN,
varvid man har beaktat lastens osymme-
triska angreppspunkt och omfattande
sprickbildning i plattformskanterna och
svetsarna samt den stdlkvalitet som an-
vants for dack 3. Utforda prov har avslo-
jat tecken pd kallsprodhet i detta stél
t.o.m. vid rumstemperatur. Manovercy-
linderns infastningsplattform har under-
gétt en detaljerad undersokning (supple-
ment).

De normala driftsbelastningarna fran
manovercylindrarna forefaller ha varit
tillrackligt stora for att initiera utmatt-
ningssprickbildning i plattformens plat
ochisvetsarna, sarskilt dar en del sprick-
framjande oregelbundenheter eventuellt

har funnits. Plattformen pa babordssi-
dan uppvisade sprickor runt en stor del
av dess omkrets genererade av vertikala
belastningar vid normalt éppnande och
stangande av visiret.

Téatningarnaistyrbords cylinder brast
och hindrade déarigenom hydraulvats-
kan frén att overfora belastningen. Kolv-
stdngen i denna cylinder stracktes d4rfor
ut och cylindern férblev ansluten i skro-
vet under visirrorelsens inledningsske-
de. Den inledande belastningsnivan éar
osaker men méste ha legat under platt-
formens brottgrans, uppskattad till lagre
an 8 MN.

15.8
Rampens las

Rampen var i stangt lage last med sex
ldsanordningar, dvs. tvd indragningskro-
kar i den ovre anden och tva fasten langs
vardera sidan av rampen.

Efter olyckan befann sig de 6vre in-
dragningskrokarna i stangt lage, s& som
verifierats av ROV-inspelade videobilder
avmanovercylindern och havstdngsmek-
anismen. Emellertid har det inte varit
mojligt att faststalla pa vilket satt sjalva
krokarna slappte. En ovre grans for en
kroks lastbarande forméga kan ha varit
denlast vid vilken metallen i kontaktytan
mellan kroken och tappen borjade plas-
ticeras. Denna last var ca 0,2 MN. Det
antas att tappen gled av kroken nar plas-
ticering borjade i krokmaterialet, efter-
som krokoverdelens overlappsvinkel var
liten.

Lasbultarna pé sidan strackte sigilast
ldge iniladliknande konstruktioner, som
var fastsvetsade vid rampens sidobalkar.
Dessa lador slets upp till foljd av brist-
ningar i deras svetsfogar. Den kraft som
behovdes for att slita upp nadgon av dessa
lddor har uppskattats till 0,2-0,3 MN.
Den nedre lddan p& babordssidan var
dock inte skadad, och slutsatsen ar att
lasbulten inte var i ingrepp nér rampen
oppnadesav visirets kraft. Lisanordning-
ens skick alldeles fore olyckan ar oklar.
Detta hade dock ingen effekt pd olyckans
allménna forlopp.

Lasen brast efter varandra till foljd av



last som forst angrep pa babordssidan.
En kraft pd rampens 6verdel fran kontakt
med visiret hade storre havarm an vad
ldsanordningarna hade, vilket minskade
det faktiska behovet av kraft for att bryta
sonder ldsen. Den kontaktkraft som be-
hovdes for att deformera forstyvningarna
i visirets inneslutning fér rampen har
uppskattats till 0,3-0,4 MN, vilket var
tillrackligt for att oppna rampens lés.

) 15.9
Ovriga skador pa visiret

Andra skador pa visiret som samman-
hanger med olyckan ar bl.a. omfattande
slagmarken p4 bottendelen och intryck-
ningar i fronten. Bottenplaten tvingades
uppét och har sprickor p4 ménga stallen,
framstisvetsar. Forstavsskenan hade loss-
nat fran sidobordlaggningen och vikts
inat tillsammans med bottenplaten (figur
8.6). Skademairken tyder pa att detta
hénde nar visiret borjade tippa forover
och roterade nedédt pa bulbstévens is-
brytningsskena. Denna skada som val-
lats av isbrytningsskenan fortsétter upp-
atlangs staven och kulminerarien storre
intryckning halvvags upp (figur 8.5).
Ytterligare hack, skrapmarken och farg-
marken p# visirets styrbordssida vittnar
om visirets fortsatta rorelse néir det gled
av bulbstaven och forsvann i djupet ned-
anfor fartyget.

En analys av fargmérken i de storre
hacken visar att dessa kom fran farg av
samma typ som den som anvandes under
fartygets vattenlinje, inklusive pa bulb-
staven.

Slutsatsen ar att visirets botten defor-
merades nar visiret foll tillbaka efter att
ha lyfts upp av vdgorna och till en borjan
slog mot forpiksdacket och darefter i
omfattande utstrackning mot forstéven.

Négraindikationer p4 gamlasprickor
har patraffats i svetsar, framst i dem mel-
lan forstavsskenan och sidobordlaggning-
en samt mellan sidobordldaggningen och
bottenpléten. En del av dessa fogar kan
ha varit utsatta for cyklisk belastning till
folid av oppnande och stangande och
fran vigor och is. Utmattningssprickor

kan ha utvecklats, i regel med borjan i
spanningskoncentrationer i svetsrotter-
na. Det har dock varit svért att faststalla
de sprucknaytornas egenskaper pa grund
av den efterfoljande omfattande korro-
sionen.

Forstavsskenan som var vikt indt un-
der visiret hade fyra tvargdende sprickor
pé sin framsida. Det antas att dessa bilda-
des under deformeringen av skenan ge-
nom slagverkan mot isbrytningsskenan,
aven om det finns indikationer i sprick-
ytorna som tyder pd att sprickor kan ha
funnits fore olyckan.

Sma fargmarken med farg som liknar
den som anvénts pa skrovet patraffades i
en av sprickorna. Det har emellertid inte
kunnat faststallas huruvida dessa mar-
ken var flagor fran den omgivande fargen
eller om fargen verkligen hade trangt in i
en redan befintlig spricka under mél-
ningsarbete.

Slutsatsen ar att en del sprickor kan
ha bildats i nagra svetsar under fartygets
livstid. Med tanke p# fartygets &lder an-
ses dessa sprickbildningar normala och
bidrog inte till olyckans initiering eller
utveckling. Utmattningssprickor i nagra
svetsfogar kan bara ha paverkat det se-
kundara skadeforloppet nar val skadan
hade initierats.

Tvalangsgdende plattjarn—som finns
utmarkta pd ritningen over visirets stal-
struktur lopande p& vardera sidan av
forsankningen for styrkonan pa visirets
bottenplat — verkar inte ha blivit inmon-
terade. Visirets botten hade darfor inga
andra kontinuerliga konstruktionsele-
ment forsin lastupptagning 4n den langst
akterut beldgna balk vid vilken visirets
ldsora var fastat. Visirbotten har dérfor
varit klenare an avsett, sarskilt vid uppta-
gande av vertikala laster. Detta har ocksé
troligen haft inverkan pa deformationen
under olycksforloppet och péverkat for-
mégan hos visirets bottenstruktur att std
emot de vertikala krafter som kan ha
utvecklats under olyckan.

Visirets inre visar flera smutsiga "vat-
tenlinjer”, vilket tyder pa att vatten hade
funnits inuti visiret under nigon tid. En
del olja — formodligen hydraulolja som
lackt ut frén bottenlasets hydraulsystem

—hade flutitupp pa 6verdelen och lagt sig
pé de vertikala ytorna och pa s satt gett
upphov till "vattenlinjerna”. Tatningen
pé forpiksdicket hade uppenbart inte
alltid varit i ett sddant skick att den
kunde halla den nedre delen av visiret
vattentat. Enligt uppgifter som lamnats
till kommissionen av personer med erfa-
renhet av arbete p4 andra farjor ar detta
mycket vanligt p4 ménga farjor, d4 tat-
ningarna pa forpiksdacket mycket latt
blir skadade till foljd av notning under
oppning och stangning av visiret.

Kommissionens slutsats 4r att visirets
allmannaunderhéllsstandard var tillfreds-
stillande. Korrosionen pd stalstrukturen
var liten och ingen minskning av bord-
laggningsplatens tjocklek eller punktkor-
rosion har noterats pa de olika kompo-
nenter som insamlats for narmare under-
sokningar.

15.10
Bristningsforlopp och
infastningarnas
kombinerade hallfasthet

Skademonstret for samtliga infastningar
tyder pd en overbelastning pa grund av
visirets rorelse uppéat—forover. Kommis-
sionen har tagit olika mojligheter som
skulle ha kunnat f& infastningarna att
brista under overvagande, men har dra-
git slutsatsen att det var ett yttre vigslag
pé visiret som alstrade den erforderliga
belastningen.

ESTONIAs bogyvisir var inte helt vat-
tentatt och formodligen trangde en del
vatteninidetiden grovasjo som fartyget
motte. Hydrostatiskt tryck frén vatten
som var instdngt inne i visiret skulle
skapa en resulterande kraft som var rik-
tad ca45 grader forover ochnedét. Trycket
och den resulterande kraften skulle for-
starkas av bogens vertikala acceleratio-
ner. Den mojliga mangden av instangt
vatten skulle dock inte ha kunnat alstra
dragpdkinningar i infastningarna som
var tillrackligt stora for att fd nadgon av
dem att brista. Sa t.ex. skulle 3 meter
vatten inuti visiret skapa en hydrostatisk
resultantkraft av endast ca 0,5 MN.
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Vatten pa dack skulle kunna vara
farligt pa grund av den ofordelaktiga
havstangsverkan till visirets aktra gang-
jarn. Omkring en meter vatten pa décket
skulle fordubbla visirets vikt, men det
skulle behovas flera ganger denna hojd
for att bryta upp infastningarna. Modell-
forsoken och de numeriska simulering-
arna visar att sannolikheten for nigon
betydande méngd vatten pa dack var
forsumbar for de sjoforhillanden som
rédde vid tidpunkten for olyckan.

LThuvudsak fororsakade den lagre nivé
av vaginducerade krafter pa visiret som
upptradde var femte minut under de
rddande sjoforhallandena, stangande
moment omkring dacksgangjarnen. De
pé det sattet alstrade reaktionskrafterna
togsupp av forstavsskenan och stalklack-
arna pa forpiksdacket. Resultaten av
modellforsoken tyder pd att det maxima-
la stangande momentet, inklusive visi-
rets vikt, var ca 8,0 MNm. Om forstavs-
skenan ensam hade burit upp visiret,
skulle dettamoment ha resulterat i tryck-
spanningar av ca 120 N/mm?, eventuellt
med vissa tillkommande bojspanningar.
Om visirets las hade tagit upp det stang-
ande momentet skulle reaktionskrafter-
na ha riktats framét och fororsakat tryck
i visirets oron. Fallet med stangande
moment betraktas inte som kritiskt for
infastningssystemet.

Nar de resulterande vaginducerade
krafterna overskred 2,0-2,5 MN passe-
rade verkningslinjen ovanfor gdngjarns-
axeln och skapade ett ¢ppnande mo-
ment. Med en genomsnittsperiod av ca
10 minuter under de forhallanden som
rédde vid olyckan var 6ppningsmomen-
ten tillrackligt stora — ca 3 MNm — for att
overstiga visirets statiska vikt. Mindre
frekventastorre vaglaster orsakade myck-
et storre oppnande moment. Oppnande
moment skapade dragbelastning i lés-
oronen pa visiret och forover—nedatrik-
tad tryckbelastning i visirets gangjarns-
oron. I'sned bogsjo blev reaktionskrafter-
na ojamnt fordelade mellan sidooronen
med okad dragbelastning p4 den sida
som motte vdgorna. Denna effekt 4r klart
synlig i de visirskador som visar kraftig
rorelse fran babord till styrbord.
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Infastningssystemet var statiskt obe-
stamt och reaktionskrafternas fordelning
péverkades darfor av strukturens styvhet
och av spelet i lasen. Genom att studera
olika storlekar och kombinationer av
vaglastkomponenter och olika mojliga
fordelningar av reaktionskrafter har man
fatt en uppskattning av den totala lastba-
rande kapaciteten innan nigon av infést-
ningarna brast. De enskilda inféstningar-
nas skattade hallfasthet har beskrivits
tidigare i detta kapitel. Om man antar att
alla lasen fungerade effektivt och anvan-
der realistiska forhallanden mellan vag-
lastkrafter och moment som erhéllits ur
modellforsoken i sjo mot babords bog,
kan man gora skattningen att den kombi-
nerade héllfastheten hos infastningssys-
temet skulle 6verskridas av en yttre re-
sulterande vaglast av 7-9 MN, vilket
motsvarar Oppnande moment pd 13-20
MNm.

Med storsta sannolikhet brast babords
sidolas forst, mojligen vid en lagre belast-
ning an det ovan skattade maximivardet.
Det darefter foljande brottforloppet kan
ha intraffat antingen genom skjuvning av
babords géngjarnsoron eller genom drag-
belastning i bottenléset. Den skattade
erforderliga storleken av végbelastning-
envid ettderaav dessa mojliga sekundara
brottforlopp ar ungefar densamma. Det
fullstandiga skadeforloppet skulle sale-
des kunna ha behovt endast ett eller tvé
vagslag. Om enbart babordsléset brast i
ett forsta kraftigt vagslag och de ovriga
infastningarna forblev intakta holls visi-
ret formodligen pa plats — och forefoll
oskadat —under avsevird tid. Hypotesen
att ett sidolés brast forst stods av det
liknande skademonstret som drabbade
visirinfastningarna p4d DIANA 1T 4r 1993.

Figur 15.4 visar ett exempel pa en
mojlig fordelning av reaktionskrafter over
infastningarna nér babords sidolés bris-
ter. Belastningen pa gdngjarnen verkar,
aven om den 4r stor, i en icke-kritisk
riktning medan bottenlaset och styrbords
sidolés bara belastas till ungefar halften
av den kritiska nivan. En mojlig fordel-
ning av reaktionskrafterna efter det att
babords sidolds har brustit visas i figur
15.5.

Slutfasen av skadeforloppet som led-
de till att visiret lossnade bestod av brott
i de 4terstdende gangjarnsoronen och i
manovercylinderns tatningar och infast-
ningsplattformar nar visiret kunde rora
sig fritt. Betydande krafter i manovercy-
lindrarna bedoms ha kunnat utvecklas
forst nar lasen hade brustit. Den storsta
mojliga resulterande vaglast som kravdes
for att cylindrarna skulle gd sonder sam-
tidigt var ca 6 MN, men mest sannolikt
gick de sonder efter varandra under in-
verkan av dynamiska forhallanden vid en
avsevart lagre belastningsniva.

Fordelningen av extremvérden for
vaginducerade belastningar under de for-
héllanden som radde vid olyckan — som
ges iavsnitt 12.3 — tyder pa en teoretisk
sannolikhet av mer 4n 5% att en enda
vaglast skulle overstiga den storsta skat-
tade kombinerade styrkan hos infast-
ningarna under 30 minuter i sned bogsjo
vid en fart av ca 14 knop och med en
signifikant vdghojd av 4,0-4,1 meter.
Sannolikheten for att vaglaster overskri-
der infastningarnas hallfasthet okar
snabbt med 6kande vighojder.

Kommissionen drar slutsatsen att de
storsta krafterna som genererats av vig-
laster under de rddande forhallandena
var hogre an infastningarnas kombinera-
de hallfasthet och salunda fororsakade
deras sonderbrytning och darefter for-
lusten av visiret.

Det bor noteras att visirinfastningar-
nas brottgrans 6verskreds redan vid en
belastningsnivd som var ungefar likvar-
dig med den anvanda konstruktionsbe-
lastningen och att denna belastningsnivé
uppkom under vaderforhdllanden som
var langtifrdn de varsta som fartyget kun-
de ha vantats mota. Foljaktligen fanns
det ingen sikerhetsmarginal inbyggd i
visirinfastningssystemet.

15.11
Kommentarer till
konstruktionen
Efter att ha granskat konstruktion, till-

verkning och rutiner for godkannande
finner kommissionen att ingen av de



Figur 15.4 Exempel pa férdelning av reaktionskraften som resulterar i
att babords sidolas brister.
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berorda parterna betraktade visirinfast-
ningarna som vitala komponenter for
fartygets sékerhet. Det finns emellertid
ingen indikation pa att rutinerna i detta
avseende rent allmént avvek frén rutiner
som foljdes av andra parter vid andra
nybyggen av fartyg i Ostersjoomradet
under den aktuella tiden. Det finns dock
uppgifter om att bogvisir och deras in-
fastningar konstruerades pd ett noggran-
nare satt och ansags avgorande for farty-
gets sdkerhet i vissa andra delar av varl-
den under 1970-talet.

ESTONIA konstruerades och bygg-
des efter ett decennium av mycket snabb
utveckling inom skeppsbyggnad och
skeppsteknik. Fartygens storlek okade,
varvstekniken moderniserades och nya
datoriserade direkta metoder for berak-
ning av strukturhéllfasthet och vigindu-
cerade laster infordes i konstruktions-
processen. Som en foljd darav holl drifts-
erfarenheten inte jamna steg med den
tekniska utvecklingen. Normalt byggs
fartyg med en hog grad av optimering i
fraga om strukturell héllfasthet och erfa-
renheter av skador. Tillbud och olyckor
har alltid varit en viktig bas fér utform-
ningen av regler och forfaranden.

Ro-ro passagerarfirjorna for Oster-
sjotrafiken utvecklades mycket snabbt
under 1970-talet, si som framgar av ka-
pitel 10. ESTONIA var d& hon byggdes
en av de storsta farjor med bogvisir som
ndgonsin konstruerats och erfarenheter-
na av liknande konstruktioner var upp-
enbarligen begransade.

Idag, med facit i hand, ar det latt att
hitta flera punkter att kritisera i visirets
konstruktion. Omnégon emellertid hade
gjort en rationell analys av konceptet,
skulle samma punkter ha kunnat kritise-
ras aven da fartyget konstruerades. Har
tas nagra sddana aspekter pa konstruk-
tionen upp som kommissionen betraktar
som viktiga.

Alla infastningspunkter for en bog-
port skall betraktas som hogbelastade
konstruktionsobjekt och skall underkas-
tas en detaljerad belastnings- och héll-
fasthetsanalys.

Om erfarenheterna av praktisk drift
ar begransade och konstruktionsregler
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och rekommendationer ger svagt stod ar
det ytterst viktigt att analysera konse-
kvenserna av en skada. T.o.m. en mycket
enkel analys skulle i detta fall ha riktat
uppmarksamheten mot den riskfyllda
kopplingen mellan bogvisir och ramp
och de mojliga konsekvensernaav vatten
pé bildack om visirets infastningar skulle
brista. Slutsatsen skulle dd ha varit att
man antingen separerade de tva barriar-
ernaeller byggde in en mycket stor siker-
hetsmarginal i konstruktionen av infast-
ningarna.

Berakningen av konstruktionslasten
och antagandet av jamn fordelning av
krafterna pd infastningsoronen — for vil-
ket det aven fanns visst stod i en del
klassningsséllskaps konstruktionsregler
vid den tiden — hade ingen rationell
forankring. De erhallna reaktionskrafter-
na var inte i balans med den yttre belast-
ningen och inga bestdmda kraftriktning-
ar beraknades. Eftersom konstruktions-
tryckhojden antogs jamnt fordelad over
visirets bordlaggning, togs snedbelast-
ning inte ens med i berakningen. Kom-
missionen anser att det &ven i mycket
forenklade konstruktionsberakningar av
viktiga komponenter bor inga analys av
olika tankbara belastningsriktningar och
skadeforlopp. I ett statiskt obestamt sys-
tem av stodjande punkter skall man an-
tingen gora en detaljanalys med beaktan-
de av flexibiliteten, eller berakna tillriack-
lig hallfasthet for varje kombination av
reducerade system som skulle kunna ut-
varderas genom enkla kraftjamviktssam-
band.

Lasanordningar av vanlig konstruk-
tion —sédanasom de som fanns pA ESTO-
NIA —ar utsatta for forslitning och korro-
sion pé ldsbultarna och de anslutande
oronen, vilket leder till spel i arrange-
manget. Ett visst initialt spel ar ocksd
inbyggt for att sakerstalla funktionsdug-
ligheten nér lasen stangs och oppnas.
Spelet var ca 10 mm i ESTONIAs l4s och
omfattande spel pa ca 35 mm ar kant fran
andra fartyg. Spel mellan de samman-
kopplade delarna har till foljd att lastfor-
delningen mellan l4sen ej kan berzknas
ochien extrem situation kan ett enda las
vara utsatt for hela den yttre belastning-

196 ESTONIA — SLUTRAPPORT

en. Spel i en koppling som ar utsatt for
dynamiska belastningar leder alltid till
okad forslitning och kan orsaka utmatt-
ning. Kommissionen anser darfor att l4s-
anordningar skall ha en sddan konstruk-
tionatt spel elimineras under stingnings-
forloppet och att bogportar i stangt lage
skall vara fysiskt atdragna mot anslutan-
de ytor.

Detaljkonstruktionen av ESTONIAs
visirinfastningar visar svagheter, i syn-
nerhet pa grund av att den minskade
héllfastheten i skjuvning inte hade beak-
tats. Gangjarnen var klena pa grund av
skjuvbelastade svetssnitt och den boj-
ning av ¢ronkanterna som orsakas ge-
nom vertikalt riktad reaktion. Sidoldset
skapade skjuvbelastning i visirets akter-
skottialla belastningsldgen och bottenla-
sets konstruktionskapacitet skulle ha
begransats av skjuvning av visirorats ytt-
re del, aven om foérpiksenheten hade
svetsats pé ett battre satt.

15.12
Jamforelse mellan
konstruktionskrav och
faktisk installation

D4 fartyget byggdes angavs allmant i
konstruktionskraven for visirinfastning-
arna en last av ca 1 MN per inféstning,
baserat pa antagandet att bogbelastning-
en var jamnt fordelad pa alla infastnings-
punkterna. Detta gillde for det satt pa
vilket lasterna beraknades av varvet och
var ocksa i enlighet med nédgra andra
klassningssallskaps regler vid den tiden.

Brottgransen — som motsvarade kon-
struktionsbelastningen 1 MN — skulle i
varvets forenklade analys ha varit ca 3
MN per anordning, taget som forhallan-
det mellan brottgrans och tilliten span-
ning. I en sammansatt konstruktion, dar
olika konstruktionselement ingir och
brottforloppet utvecklas i olika steg, ar
dock detta forhallande inte direkt till-
lampbart.

Bottenldsets och sidolésanordningar-
nas brottgrans efter installation har be-
raknats till ca 1,5 MN per anordning,
varvid hansyn har tagits till osakerheten

i fraiga om belastningsriktning och brott-
forlopp.

For kommissionen synes det uppen-
bart att infastningssystemets och dess
enskilda anordningars brottstyrka skulle
ha varit avsevart hogre om den reducera-
de héllfastheten i skjuvning hade beak-
tats och om tillverkningen hade skett
enligt avsikten pa konstruktionsstadiet.

Konstruktionslasterna var emellertid
sma och det bor papekasatt inte heller en
installation som till fullo motsvarade de
konstruktionsantaganden som var til-
lampliga d4 fartyget byggdes med siker-
het skulle ha statt emot de hydrodyna-
miska krafter som genererades under
olycksnatten med hénsyn till de okande
vaghojderna. Detta kan illustreras med
resultat frain modellforsoken, enligt vilka
det maximala oppnande moment som
genererades av vaglasterna skulle vara tre
génger storre 4n vad som uppskattats for
olyckskonditionen i bogsjo med en sig-
nifikant vaghojd av 5,3 m och en fart av
10 knop.

15.13
Klassningssallskapens och
tillsynsmyndigheternas
genomdrivande av
foreskrifter

Ettantal allvarliga tillbud namns i kapitel
11. De omnémnda fallen ar de som kom-
missionen har kunnat inhamta informa-
tion om utan omfattande forskning. De
inblandade fartygen gick i de flesta fallen
i trafikinordiska farvatten. Det ar rimligt
att anta att ett antal tillbud har 4gt rum
ocksa pd andra trader.

Pa de enskilda fartyg som varit in-
blandade i ett tillbud forstarktes i de
flesta fall ifrdgavarande strukturer under
den nodvandiga reparationen. I flera fall
gjordes forstarkningar dven pé systerfar-
tyg. I nagra fall nojde sig dock berort
klassningssallskap med en reparation som
aterstallde anordningens héllfasthet till
den ursprungliga standarden. Detta var
t.ex. fallet efter tillbudet med DIANA 11 i
januari 1993. Fartyget var da 13 4r gam-
malt och skadorna tycks ha betraktats



som en isolerad foreteelse och inga ytter-
ligare varningar gavs eller atgarder vid-
togs.

Kommissionen har noterat att i 4t-
skilliga fall kommunicerade den berorda
tillsynsmyndigheten med ifrdgavarande
klassningsséllskap och nojde sig med
upplysningen att hallfasthetskraven hade
okats. Detta brukade dock enbart galla

nya fartyg. Retroaktiv uppgradering av
existerande fartyg genom regler och fore-
skrifter med retroaktiv verkan har i all-
méanhet ansetts som oacceptabelt inom
sjofartsnaringen. Detta forhallningssatt
har godtagits inom den Internationella
sjofartsorganisationen (IMO) liksom
bland klassningsséllskapen.
Kommissionen finner denna install-

ning oacceptabel vid fall av tillbud med
allvarliga sdkerhetsaspekter. Kommis-
sionens uppfattning ar att tillaggskrav,
som motiveras av uppdagade risker, skall
gélla med retroaktiv verkan i séval IMO:s
foreskrifter som klassningsséllskapens
regler. Kommissionen har ocksa noterat
att tgarder i denna riktning har vidtagits
efter ESTONIA-olyckan.
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KAPITEL 16

Analys av
utrymningen

16.1
Utrymningens borjan

Manga passagerare, sarskilt i hytter pa
dack 1 och i forliga hytter pa andra dack,
horde under ca tio minuter metalliska
ljud som de efter hand uppfattade som
onormala och oroande. Dessa ljud skram-
de en del av dem och négra lamnade sina
hytter —sakra p att det var ndgonting som
inte stod ratt till. En del gav sigivag for att
ta reda pa vad som stod pd och andra for
att bege sig till det oppna dack 7.

Flertalet passagerare och besattnings-
medlemmar oroade sig emellertid inte
forran de horde de kraftigare slagen fore
den forsta krangningen. Ovisendet och
den efterfoljande slagsidan fick dem up-
penbarligen att omedelbart inse att situ-
ationen var livshotande. Ménga av dem
flydde skyndsamt utan att ta sig tid att kla
pa sig ordentligt. Reaktionsmonstret va-
rierade; vissa passagerare tycktes emel-
lertid inte — trots att de var uppskramda
—inse eller forsta situationens allvar eller
var oférmogna att handla rationellt.

De flesta passagerarna och besatt-
ningsmedlemmarna blev alltsd alarmera-
de av sjdlva olyckan och borjade spon-
tant, och i de flesta fall var och en for sig,
att ta sig ut till de oppna dacken. Alarm-
signalerna synes inte ha haft ndgon bety-
delse for passagerarna eller for storre
delen av besattningen.

16.2
Mobiliseringen av
ledningsgruppen pa
bryggan

De befél som hade vakten efter k1. 01.00
var andrestyrman A och fjardestyrman.
Befalhavaren kom till bryggan 5-10 mi-
nuter fore den forsta 6verhalningen och
tros ha stannat kvar pa grund av den
pégéende undersokningen om ljud frén
visiret och rampomradet. Hela lednings-
gruppen samlades inte pé bryggan.
Chefspursern vacktesavslagsidan och
gick direkt till oppet dick. Overstyr-
mans, andrestyrman A:s och tredjestyr-
mans roster har identifierats fran nodtra-

fiken. De tvd sistnamnda klattrade ut fran
bryggan nar ESTONIA hade ca 80 grader
slagsida. Kommissionen har ingen infor-
mation om maskinchefen eller purserns
assistent.

Frénsett chefspursern overlevde ing-
en frin ledningsgruppen.

16.3

Larmning och atgarder
pa bryggan

Bryggan sande ut larm ungefar fem mi-
nuter efter slagsidans uppkomst, nar si-
tuationen redan hade forvarrats. Detlarm
som de forst anviande, "Mr Skylight to
number one and two”, var ett brandlarm
som var kodat for att inte oroa passage-
rarna. Detvar ocksd, ilikhet med de flesta
"Mr Skylight-larm”, samtidigt en upp-
maning till ledningsgruppen och livbats-
grupperna att samlas.

Detta larm, som inte var sa lampligt
for situationen, gavs vid en tidpunkt d4
det redan fanns folk i flytvast pa dacket
under bryggvingen och dé slagsidan var
ca 30 grader. En av de tva brandgrupper-
na, som detta larm var riktat till, skulle
enligt instruktionen samlas pa bildack,
dar det dé fanns ca 1 500 ton vatten.

Enligt sidkerhetsmanualen kunde
bryggan haanvant ett "Mr Skylight-larm”,
om man ville forbereda och organisera
besittningen for en utrymning innan alla
passagerarna larmades. For att samman-
kalla livbatsgrupperna borde lednings-
gruppen enligt sdkerhetshandboken ha
anvant "Mr Skylight-larmet” utan nagot
suffix. For att sammankalla livbatsgrup-
perna och utrymningsgrupperna samti-
digt borde den ha anvant "Mr Skylight
Evac”, foljt av numren pa varje utrym-
ningsgrupp.

Ungeféar tvad minuter efter "Mr Sky-
light-larmet” gavs livbatslarmet.

En mojlig forklaring till att man an-
vande ett "Mr Skylight-larm” fore livbéts-
larmet ar att bryggan annu inte hade
forstatt situationens allvar utan ville fore-
bereda besattningen for utrymning. Att
dettalarm anvandes var emellertid olamp-
ligt och det kom forsent. Detta tyder pa
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att det radde forvirring pa bryggan och
att man saknade en klar uppfattning om
situationen. Eftersom livbdtslarmet gavs
senare ar det rimligt att antaatt detta larm
och nodanropet pé radion kom tidsmas-
sigt nara varandra och inte forran bryg-
gan till fullo hade uppfattat situationen
som bdde livshotande och oaterkallelig.

En del overlevande har uppgett att de
horde larmen, medan andra péstar sig
inte ha hort nagot alls. Andra 6verlevan-
de horde bara delar av dessa larm over
ovasendet i fartyget och flertalet passage-
rare forstod inte vad larmen betydde.
Ingen ytterligare information gavs fran
bryggan.

Det snabba olycksforloppet omojlig-
gjorde organiserade insatser fran ovrig
besattning.

16.4
Besattningsmedlemmars
aktiviteter

Meddelandet, "Haire, haire laeval on ha-
ire” (Alarm, alarm, det 4r alarm p4 farty-
get), som sandes ut fore larmen, var
formodligen inte sanktionerat fran bryg-
gan, utan sandes pa initiativ av besatt-
ningsmedlemmen vid informationsdis-
ken. Meddelandet kan ha haft viss effekt
pé utrymningen men forstods i stort sett
endast av ester. Tydligen avbrots det just
da det skulle upprepas p4 engelska.
Nagra enskilda besattningsmedlem-
mar togemellertid ansvar for och initiativ
till att varna passagerarna och organise-
rade utrymningen lokalt genom att vig-
leda och hjalpa passagerare, ordna ked-
jor, dela ut flytvastar och utlosa flottar.
Dykarnas iakttagelser av tampar och en
livbétsrepstege nedfor den aktra trappan
pé déack 6 ar ytterligare belagg for besatt-
ningsmedlemmars anstrangningar att
undsatta dem som befann sig inne i farty-
get. En vittnesuppgift om personer, for-
modligen besittningsmedlemmar, som
holl tillbaka passagerarna i en trappa,
kan avse ett forsok att organisera utrym-
ningen. Det ar forstaeligt att besattnings-
medlemmar, innan de hade blivit beor-
drade att utrymma eller hort ndgra larm-
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signaler, kan ha forsokt motverka spon-
tan utrymning.

Besattningens huvuduppgift var att
organisera evakueringen av passagerar-
na. Kommissionen forstar emellertid att
detta blev nastan omoijligt, eftersom situ-
ationen senare utvecklades till en over-
hangande livsfara for samtliga oavsett
vilken kategori man tillhorde.

Att ta ansvar innefattar att ta risker,
och dessa var under olycksforloppet lika
stora for besattning och passagerare. Be-
sattningsmedlemmarnas uppgift var att
tahand om passagerarna och attanvanda
sina kunskaper och sin utbildning aktivt
under raddningsinsatserna. Passagerare
har ratt att forvanta sig att besattnings-
medlemmar skall vara medvetna om sitt
ansvar och atminstone vara aktiva. Upp-
gifterna om passivitet hos négra besatt-
ningsmedlemmar, de forsenade larmen
och avsaknaden av ledning fran bryggan
tyder pa att utbildning och forberedelser
var otillrackliga.

Ytterligare tecken pa detta ar att med-
lemmar ur cateringpersonalen uppen-
barligen inte spelade nagon sarskild roll
vid utrymningen. Deras édligganden var
att bilda en samaritgrupp, en vaktgrupp
och elva utrymningsgrupper. Om de inte
hade andra uppgifter, var de anvisade att
bemanna livbéts- och livilottestationer-
na. Enskilda medlemmar ur dacks- och
maskinpersonalen tog emellertid ansvar
for passagerare och arbetskamrater i be-
sattningen. Nagra av dessa, daribland tva
som inte overlevde, gjorde heroiska in-
satser och var mycket aktiva uppenbarli-
gen utan hansyn till sin egen sakerhet.
Passagerare hjélpte och stodde ocksé var-
andra och holl sig ofta tillsammans parvis
ellerisma grupper. Ett fatal sarskilt ener-
giska och aktiva passagerare hjalpte ock-
sé till att organisera och dirigera andra.

16.5
Hinder for utrymningen

Det som, forutom den 6kande slagsidan,
gjorde utrymningen besvarlig var ESTO-
NIAs konstruktion. De flesta gdngar och
trappor i hyttavdelningarna var 1,2 me-

ter breda. Det var formodligen tillrackligt
med utrymme for att tvd normalt byggda
personer skulle kunna passera varandra.
Nar folksamling uppstod, och méannis-
kor stod stilla, lag eller krop p& durken,
blev det emellertid svért att forflytta sig
pé ett sddant begransat utrymme under
rimligt hansynstagande till andra och
utan att tvinga sig fram. Det blev uppen-
barligen ocksé svért att rora sig i sddana
smala l&ngskeppsgangar d4 slagsidan
oversteg 30 grader. Vid ca 45 grader blev
det i praktiken nastan omojligt for en
normalt byggd vuxen manniska att for-
flytta sig langs gangarna.

Pa dack 1 fanns det hytter for 358
passagerare. Samtliga tvirskeppsgingar
mynnadeidenenda, icenterlinjen beldg-
na och nastan lika smala, langskepps-
géngen dar det fanns sex trappor. I kom-
bination med trangseln och manga pas-
sagerares oorganiserade beteende skapa-
delangskeppsgingens begransade bredd
ett ooverstigligt hinder nar utrymningen
borjade.

Géngarnas begransade bredd i kom-
bination med slagsidan tros vara bidra-
gande orsaker till folktrangseln och mén-
niskornas irrationella beteende.

Aven om gdngarnas och utrymnings-
trappornas bredd uppfyllde kraven i
SOLAS-konventionen anser kommissio-
nen att denna begransning utgjorde ett
betydande utrymningshinder for flerta-
let passagerare. Pa grund avvad som visat
sig vid denna olycka drar kommissionen
slutsatsen att den tillampliga foreskriften
i SOLAS inte var dndamalsenlig.

Endast ett fital vitthesmal kommer
frin ménniskor som undkom via den
langst forut belagna trappan om babord.
En av dessa personer har uppgett att det
inte forekom négon trangsel. Dykarnas
undersokningavslojade emellertid att ett
stort antal personer hade fastnat i denna
trappa pd alla inspekterade dack och
trappavsatser. En mojlig forklaring ar
darfor att det var svarare att ta sig uppfor
trappan pé grund av att den gick tvar-
skepps och att det fatal personer som
verkligen lyckades nd 6ppet dack gjorde
det medan slagsidan annu var ganska
liten.



Andra utrymningshinder utgjordes
av de foremadl som lossnade och blocke-
rade utrymningsvagarna eller som traffa-
de ménniskor som forsokte undkomma.
Tunga foremal, som exempelvis varuau-
tomater, spelautomater, blomkrukor och
vissa mobler i gdngar och foajéer, borde
ha varit fast monterade i dack eller skott.
En del foremal gled ivdg, andra lossnade
medan slagsidan annu var begransad och
tunga fast monterade foremal brots sena-
re loss nir slagsidan 6kade. Aven glidan-
de mattor och halt golvbelaggningsmate-
rial hindrade négra frén att komma ut
och forsenade andra.

Kommissionen har noterat att vissa
prydnadsforemal inte var ordentligt fast-
gjorda och att dven tunga, fast monterade
foremal brots loss nar slagsidan annu var
sddan att folk fortfarande hade mojlighet
att undkomma. Dessa foremdl skadade
nédgra och hindrade p4 annat satt andra.
Det ar darfor uppenbart att fler ménnis-
kor skulle ha kunnat nd oppet dack, om
de inte hade hindrats av dessa losa fore-
mal.

Kommissionen anser att alla foremal
som ar utplacerade langs utrymningsva-
gar, som t.ex. gangar, trappor och foajéer,
skall vara monterade pd ett sidant satt att
de omojligt skall kunna lossna sd lange
slagsidan dnnu ar sddan att manniskor
kan rorasigoch har mojlighet att tasigut.
Golvbelaggningen skall ocksd vara fast-
gjord, och speciellt i &ppna omrdden av
typ foajéer bor hala material undvikas for
att underlatta framkomligheten da dur-
ken ror sig och lutar.

16.6
Passagerares och
besattningsmedlemmars
reaktioner

Det stora antalet manniskor och deras
olikareaktionsmonster véllade ocks4 hin-
der vid utrymningen. Det blev allt svara-
re att forflytta sig pd grund av den tillta-
gande slagsidan. Ett antal manniskor foll
eller halkade och hindrade déarigenom
andra. Andra stod uppratt men rorde sig
inte och blockerade darigenom végen.

Manga sags bara hélla sig fast utan attrora
sig och andra dter forefoll forlamade och
synbarligen ur stdnd att forsta vad som
holl pa att handa. Fran slagsidans allra
forsta borjan rapporterades ménga vara
passiva och forstenade trots relativt goda
mojligheter att undkomma.

Nagra fa av dem som overlevde upp-
tradde irrationellt, men de flesta gjorde
det inte. En del personer reagerade med
misstro pa de allra forsta tecknen. De
borjade ldngsamt inse att de ljud de hor-
de var onormala, eller snarare misslyck-
ades de med att overtyga sig sjdlva om att
laget fortfarande var normalt. Nér de blev
medvetna om situationen handlade de
omgdende och inriktade sig mélmedve-
tet pa att komma ut pd dack 7. Dessa var
de forsta som tog sig ut.

En majoritet av de raddade forefaller
emellertid ha uppfattat situationens all-
var nar slagen hordes och slagsidan upp-
stod. De forstod ocksa genast vad de
skulle gora och reagerade alltsa tydligt
och riktigt. Fastan de var radda lyckades
de 4nd4 att forbli rationella och rora sig
malmedvetet.

Manga aldre manniskor sdgs gorainga
eller bara svaga forsok att undkomma.
Atskﬂhga manniskor var panikslagna,
vilket tog sig uttryck i att de skrek och
upptriadde utan sjalvkontroll. Nagra for-
flyttade sig men inte p4 ett rationellt eller
meningsfullt sitt. Andra var apatiska och
négra holl sig bara fast vid nagot utan att
gora ytterligare forsok att radda sig.

En del manniskor varichocktillstand
och synbarligen ur stdnd att forstd vad
som stod pd eller vad de skulle gora.
Nagra av dem tycks ha varit oférmogna
att tanka eller bete sig rationellt pa grund
av sin radsla och skrek och kved hjalp-
lost. Andra forefoll forstenade och kunde
inte formés att forflytta sig. En del panik-
slagna, apatiska och chockade ménnis-
kor var inte kontaktbara. De reagerade
inte nar andra passagerare forsokte hjal-
pa dem — inte ens nar de anvande véld
eller skrek till dem. Andra forsokte und-
komma men saknade styrka nog att fort-
satta klattringen. De blev utmattade och
klamrade sig fast vid ledstanger och stod
darvid i végen for andra.

Kommissionen anser att information
via det allmanna hogtalarsystemet skulle
ha kunnat paverka manniskornas bete-
ende —sarskilt om systemet hade anvants
for ordergivning till passagerare och be-
sattning. Auktoritativa instruktioner skul-
le ha kunnat radda ménga forvirrade
manniskor och borde ha givits under
olycksforloppets forsta minuter.

Spontant osjalviskt beteende under
utrymningen synes ha varit mer fore-
kommande i de tidigare skedena. Manga
manniskor hjalpte da varandra och upp-
manade varandra att forflytta sig och att
klattra. Att bilda kedjor engagerade
manga, bade besittningsmedlemmar och
passagerare, men dessa anstrdngningar
upphorde nar det blev svért att halla sig
fast och nar folk blev radda. Kollektiva
och samordnade insatser upphorde da
och overgick till individuella anstrang-
ningar. En del gemensamma och sponta-
na forsok gjordes senare nar folk kande
sig tryggare. De som hade lyckats ta sig
till 6ppet dack hjalpte aterigen varandra
och forsokte ocksé hjalpa dem som fort-
farande var fangadeitrapporna. Det finns
ocksd indikationer pd att konstruktiv
kommunikation mellan de flyende upp-
horde nar de borjade fly individuellt.

Manga av de 6verlevande tvingade
sig fram. Andra forefaller att, vid en viss
grans, ha slutat kdmpa som om de givit
upp hoppet. Nigra har berattat att ocksa
de, vid en viss tidpunkt, kande en stark
lust att ge upp aven om de fortfarande
hade krafter kvar. Denna starka kansla
kom 6ver dem nar de plotsligt upplevde
situationen som hopplos. Forkrossade
forlorade de all psykisk och fysisk styrka
ochblev passiva. De dterfick sin kraft och
viljestyrka nar de borjade tanka pa sina
nara och kara och da sarskilt pa barnen.
Debeslot da omedelbart att fortsatta kam-
pa och p4 alla satt forsoka overleva. Det
var som om de behovde en yttre orsak till
att hélla sig vid liv.

Under kampen skadades manniskor
eller tvingades ur vagen av andra. Han-
syn och regler for socialt beteende upp-
horde tidvis att galla nér enskilda mén-
niskor uppfattade sig som féngade i en
dodsfalla. Situationer uppstod d& manga
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bara sag till sig sjalva. Mer primitiva
beteenden avslojades och en del radda-
des uppenbarligen p4 andras bekostnad.

16.7
Granserna for
utrymningen och
resultatet

Kommissionen har gjort bedomningen
att mojligheterna att undkomma till ES-
TONIAs 6ppna dacksutrymmen upphor-
de nar slagsidan var mellan 45 och 50
grader. Vid dessa krangningsvinklar skul-
le det kanske fortfarande finnas vissa
mojligheter att ta sig ut for de f4 som var
tillrackligt viga, hade lampliga skor och
som fick hjalp avandrainutifartyget eller
ute p& dack. Tidsrymden under vilken
man kunde ta sig ut p& oppet dack, fran
den tidpunkt d4 folk borjade utrymning-
en tills slagsidan var 45-50 grader, var
sdlunda mellan 15 och 20 minuter. For
majoriteten som inte blev varse faran
forran vid den forsta overhalningen var
denna tidsrymd ca 10 minuter. Med tan-
ke p4 de smala gingarna och det stora
antalet manniskor var denna period yt-
terst kort.

Under detta tidsintervall nddde at-
minstone 237 personer de oppna dack-
en. Antalet inkluderar de som sags pa
dack 7 och 8 och som fortfarande saknas,
138 som raddades — av vilka en senare
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avled pd sjukhus — samt 70 av de 94
pétraffade doda personerna. Foljande dag
hittades 24 doda néra vraket och det ar
mycket troligt att de hade flutit upp frén
vraketsinnandome. Siffran 237 overens-
stammer med vittesmélen om att mellan
200 och 300 personer sigs pa Oppet
dack.

16.8
Raddningsutrustningen

Besattningsmedlemmar ségs arbeta me-
todiskt med att utlosa flottar och dela ut
flytvéstar. Passagerare ute pd dack hade
emellertid svarigheter att forstd hur de
skulle satta pa sig flytvastarna. I de flesta
fall varken letade man efter, hittade, laste
eller forstod instruktionerna ritt. Detta
berodde i vissa fall pd att passagerarna
befann sig under ett overvaldigande
emotionellt tryck och avenien stresslik-
nande reduktion av medvetenhetsgrad
ochuppfattningsformaga. Det fanns dven
passagerare som kdmpade med att utlosa
flottar pd egen hand trots att denna upp-
gift enbart var avsedd for besittnings-
medlemmar. [andra fall gjordes planlosa
och synnerligen stressade forsok av
manga passagerare samtidigt utan att
ndgon kunde ta ledningen eller ta sig tid
att arbeta mer metodiskt. Enskilda pas-
sagerare som var sdval kompetenta som
aktiva och rationella misslyckades ocksa
i sina forsok.

Minst en livbaltslar lossnade och foll

isjon. Manga overlevande har uppgettatt
flytvastarna forefoll gammalmodiga och
det var en vanlig uppfattning bland de
raddade att det var svart att forstd hur
man skulle anvanda dem och satta dem
pé sig. Manga flytvéstar var hopbundna
tre och tre och var svira att sara pa.
Flytvastar slets ocksd av nér folk slog i
vattnet. Overlevande har uppgett att flyt-
vastarna inte forefoll kompletta. De sak-
nade band eller hade band som tycktes
vara for korta. Folk var tvungna att hjalpa
varandra béde med att forsta hur flyt-
vastarna skulle anvandas och med att
satta dem pa sig.

Vittnesmélen Overensstimmer med
rapporter fran raddningsenheter och
raddningspersonal som avsokte vattnet
dagenefter olyckan. De fann flera drivan-
de buntar av sammanbundna flytvéstar.
Personal i ménga raddningsenheter har
ocksa bekriftat att de fann mycket fa
manniskor som hade satt p4 sig flytvast-
arna korrekt.

Det ar darfor kommissionens upp-
fattningatt flytvastarnas konstruktion bor
forenklas sa att det ritta sattet att anvan-
da dem framstér som sjalvklart dven for
ovana personer. Anvisningarna pa flottar
och containrar bor vara mycket kortfat-
tade, tydliga och latta att hitta och forsta.

Ingenlamnade fartygetiordnad form.
Négra tvingades hoppa i vattnet. De fles-
ta spolades emellertid overbord av vagor
eller halkade i sjon inuti eller utanfor
flottar.



KAPITEL 17

Raddnings-
insatsen

17.1
Inledning

ESTONIA sjonk redan omkring en tim-
me efter de forsta observationerna som
forebadade olyckan och bara ca 30 minu-
ter efter det forsta Mayday-anropet.

Ombkring 680-750 personer inne-
stangdes i fartyget, medan &tminstone
237 men formodligen 310 nadde de yttre
dacken. Flytvastar delades ut och livflot-
tar blastes upp och sjosattes av besatt-
ningen och av passagerare. Ingen av de
tio livbatarna kunde sjosattas, men nio
brots loss och flot upp till ytan nar farty-
get sjonk.

De personer som f{oll eller hoppade i
vattnet utan flytvastar och de som var
svart skadade drunknade eller omkom
P4 annat satt s& snabbt att ingen radd-
ningsorganisation eller raddningsenhet
skulle ha nitt fram till dem 1 tid.

Ombkring 160 personer lyckades ta
sig ombord pa flottar eller livbatar. Av
dem omkom cirka 20 p4 grund av ned-
kylning eller drunkning till foljd av ned-
kylning. Minst tv& personer forlorades
under raddningsinsatsen.

MARIELLA nddde fram till olycks-
platsen 50 minuter efter det forsta May-
day-anropet, dvs. 20 minuter efter det att
fartyget sjonk. Fyra passagerarfarjor och
den forsta raddningshelikoptern var pa
plats inom en timme och tio minuter
efter forlisningen. Under de tre nistfol-
jande timmarna anlande ytterligare sex
fartyg och sex helikoptrar.

Mellan kl. 03.30 och 09.00 raddade
fartygen 34 personer och helikoptrarna
104. Med hansyn till omstandigheterna
kunde en stor andel av manniskorna i
flottarna raddas. Nastan alla som saknas
stangdesinneifartygeteller kunde inte ta
sig ombord pa en flotte.

I planer och ovningar hade man i
avsevard utstrackning litat till livradd-
ningsfartyg samt livbatar frén passagerar-
farjor och andra fartyg. Det forsta radd-
ningsfartyget, TURSAS, anlande till
olycksplatsen omkring tre timmar efter
det att ESTONIA hade sjunkit. Inga liv-
bétar eller MOB(man o6ver bord)-batar
sjosattes av fartygen pa platsen.

17.2
Nodtrafiken

ESTONIA riktade sina nédanrop till pas-
sagerarfartygen i nirheten. Varken detta
eller det satt p4 vilket nodanropen och
nodmeddelandet genomfordes var i en-
lighet med foreskrifterna i radioregle-
mentet. Kommissionen har med bekla-
gande erfarit att nodtrafik nufortiden
mycket sallan sker i korrekt form.

Eftersom ESTONIA inledde trafiken
genom att anvanda Mayday-nodanropet,
anser kommissionen dock att meddelan-
dets mottagare inte borde ha svévat i
tvivelsmal om att ESTONIA begarde
omedelbar assistans och att det radde
nodlage ombord.

Nastan hela nodtrafiken genomfor-
des pa finska. Detta sprdk forstods av
sjoraddningscentralerna och kustbevak-
ningsstationerna i omradet samt ombord
pé de nio fartyg som befann sig ndrmast
ESTONIA.

ESTONIA ombads att ange sin posi-
tion men kunde inte géra det omedelbart
pé grund av slagsida och blackout. Det
tog omkring sju minuter fran det forsta
Mayday-anropet tills positionen hade
meddelats. Inga ytterligare nodanrop el-
lernodmeddelanden mottogs frén ESTO-
NIA.

Flera minuter gick innan nigon sta-
tion forsokte dteruppratta radiokontak-
ten. K1. 01.39, dvs. tio minuter efter det
att ESTONIAs positionsangivelse hade
mottagits, anropades ESTONIA av SILJA
EUROPA mycket kortfattat och utan re-
sultat. Ingen annan station forsokte kon-
takta ESTONIA.

MRCC Abo bekraftade inte motta-
gandetavnodanropet frain ESTONIA och
darmed inte heller att denna central led-
de raddningsoperationen. Darfor visste
inte SILJA EUROPA och MARIELLA om
nodanropen hade mottagits av kustradio-
stationerna och bada fartygen agnade
avsevard tid at att forsoka kontakta Hel-
singfors Radio for att f4 information om
de mottagna nodmeddelandena. Kom-
missionen anser att MRCC Abo skulle ha
bekraftat nodanropet dven om det var
riktat till farjorna.
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Enligt de av Finlands inrikesministe-
rium utfardade raddningsinstruktioner-
na skall nodtrafik handhas av Helsing-
fors Radio eller Mariehamn Radio. Detta
arrangemang fungerade inte som avsett
och medverkade enligt kommissionens
uppfattning till att information forsena-
des i inledningsskedet av insatsen.

Under sjalva hindelsen horde Hel-
singfors Radio inte ESTONIAs nédanrop
och besvarade inte heller anrop frdn
MARIELLA eller SILJA EUROPA p4 VHF-
kanal 16 och pAMF-nodfrekvensen 2182
kHz. MARIELLA lyckades fa kontakt med
Helsingfors Radio viamobiltelefon (NMT)
kl. 01.42 och rapporterade om nodanro-
pen frdn ESTONIA. Efter resultatlosa for-
sok att kontakta Helsingfors Radio infor-
merade SILJA EUROPA - ocks& omkring
kl. 01.42 — MRCC Helsingfors om no-
danropen. Tva minuter senare kontakta-
de Helsingfors Radio SILJA EUROPA pa
VHF-kanal 16 och svarade kl. 01.45 pa
MRCC Abos anrop pi kanal 16 utan
problem.

Kommissionen finner ingen annan
forklaring till att Helsingfors Radio inte
horde nodanropen an att nodfrekvenser-
na inte passades kontinuerligt. Med en-
dast en person pa vakt under flera tim-
mar maste det av naturliga skal finnas
perioder dd bevakningen avbryts. Detta
var dven noterat och accepterat i avtalet
mellan den finska sjofartsstyrelsen och
Telecom Finland om handhavandet av
nodtrafiken pa radio.

Efter att ha kontaktat Helsingfors
Radio hade SILJA EUROPA och MARI-
ELLA goda skal att anta att Helsingfors
Radio skulle ta hand om nodtrafiken. Det
var en diskussion pd kanal 16 mellan
fartygen om att sinda Mayday Relay men
man antog att Helsingfors Radio skulle
gora detta.

Kommissionen anser att Mayday Re-
lay borde ha sants, i forsta hand av farty-
gen, omedelbart efter det att ESTONIA
hade meddelat SILJA EUROPA sin posi-
tion och, nar de inte gjorde det,av MRCC
Abo och Helsingfors Radio. Bade pre-
GDMSS- och GDMSS-forfarandena, lik-
som VHF- och MF- nodfrekvenserna,
kunde och skulle ha anvants. Hade detta
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gjorts skulle kustradiostationerna och
andra fartyg ha kunnat ta emot informa-
tionen om nodlaget samtidigt och utan
drojsmél.

De finska instruktionerna for radio-
trafik drar en skiljelinje mellan ledning-
enavnodtrafiken och den egentligaradd-
ningsorganisationen. 1 ESTONIA-fallet
var detta en bidragande faktor till att
Mayday Relay inte sandes. Kommissio-
nen ser mycket allvarligt pa att sa ej
skedde.

Kl. 01.45 hade telegrafisten pd Hel-
singfors Radio for avsikt att sanda ett
Pan-Pan-meddelande. Detta diskutera-
des med tjanstgorande befal p4 MRCC
Helsingfors som gav klartecken.

Nar MRCC Abo informerades av
MRCC Helsingfors om att Helsingfors
Radio dmnade sanda ett Pan-Pan-med-
delande kontaktade MRCC Abo Helsing-
fors Radio pa VHF-kanal 16 och begirde
att ett Mayday Relay skulle sandas. Tele-
grafisten pa Helsingfors Radio svarade att
han just holl pa att forbereda ett sédant
meddelande. Trots detta gick han vidare
och sande Pan-Pan-meddelandet pé ka-
nal 16 och 2182 kHz om ESTONIAs
slagsida och hennes Mayday-anrop. Det-
ta gjordes kl. 01.50 — fem minuter efter
det att MRCC Abo hade begirt att May-
day Relay skulle sandas och ca 20 minu-
ter efter det att nodtrafiken frén ESTO-
NIA hade upphort.

Kommissionen anser det anmérk-
ningsvart att telegrafisten pa Helsingfors
Radiointe efterkom en begaran frdn radd-
ningsledaren och att MRCC Abo inte
vidtog korrigerande dtgarder.

Det 4r kommissionens uppfattning
att larmen i olyckans inledningsskede
gavs sent. Huvudorsaken till detta anses
vara personalsituationen pa sjoraddnings-
centralerna och radiostationerna med
bara en man pa vakt pé respektive stalle.
Det var ocksa for mycket for endast en
person pi MRCC Abo att initiera den
larmgivning som kravs vid en storolycka
och samtidigt f6lja situationen och delta
i nodtrafiken.

Foljdernaav personalminskningen pa
sjoraddningscentralerna och kustradio-
stationerna hade diskuterats i organisa-

tionen. Betankligheter om att kostnads-
besparingarna hade lett till otillrackliga
resurser for hantering av storre olyckor
hade framforts till ansvariga organ fore
ESTONIA-olyckan.

Bemanningen hade beslutats med tan-
ke pa vanligen forekommande olycks-
handelser till sjoss nar en sjoraddnings-
central forvantades kunna ta emot nod-
anrop dygnet runt och initiera raddnings-
insatser. Tjanstgorande befal p4 MRCC
Abo fullgjorde dessa uppgifter, aven om
personalstyrkan visade sig vara otillrack-
lig vid ESTONIA-katastrofen. Systemet
var underdimensionerat for en storolycka
till sjoss.

S& som pépekats i avsnitt 8.11 var
ESTONIAs flytande nodradiosandare
(EPIRBs) inte péslagna nar de placerades
isina behallare. Detta var den enda orsa-
ken till att de var avstangda nar de pétraf-
fades.

17.3
Svar pa Mayday-anropen

17.3.1
Fartyg

Nastan alla fartyg som deltog i radd-
ningsoperationen anlande sedan de hade
mottagit ESTONIAs nodanrop eller in-
formerats av andra fartyg i narheten.
Endast fartygen frén den finska sjobe-
vakningen och de finska sjostridskrafter-
na larmades av kustradiostationerna.

Positionerna for fartygen omkring
ESTONIA den 28 september 1994
kl. 01.30 visas i figur 7.1.

Det fanns fem passagerarfarjorinorra
Ostersjon i narheten av ESTONIA. Nar-
mast befann sig MARIELLA pa ett av-
stand av ca 9 nautiska mil (M) och langst
bort SILJA SYMPHONY pa 23 M. Inom
enradieav35M fran ESTONIA fanns det
ytterligare tre fartyg som uppfattade hen-
nes nodanrop.

Nar MARIELLA horde det forsta May-
day-anropet forsokte hon besvara det tvd
ganger — men ESTONIA svarade inte.
Vakthavande styrman sdg ESTONIAs ljus
och hennes radareko. Enligt en landba-



serad radar satte MARIELLA kurs mot
ESTONIA kl. 01.32 och néadde olycks-
platsen omkring kl. 02.10.

SILJA EUROPA var den enda radio-
station som hade kontakt med ESTO-
NIA. Meddelandet frain ESTONIA inne-
holl endast information om att man hade
en kraftig slagsida och blackout, att situ-
ationen sag allvarlig ut och att man be-
hovde assistans. Omfattningen av olyck-
an och assistansbehovet var inte kanda i
det skedet.

Figur 17.1 visar nagra fartygsrorelser
under olyckan, baserade pa radarobser-
vationer.

Ombkring tio minuter forflot mellan
mottagandet av det forsta Mayday-anro-
pet och tvd minuter mellan mottagandet
av beskedet om ESTONIAs position och
MARIELLAs kursandring mot olycksplat-
sen. Motsvarande tider for SILJA EURO-
PA var 16 respektive 8 minuter. Kommis-
sionen anser att ett Mayday-anrop fran
en stor passagerarfarja i sig sjalvt ar sa
alarmerande att fartygen borde ha dndrat
kurs omedelbart. ESTONIAS ungefarliga
position maste ha varit kand.

MRCC Abo utsig kl. 02.05 SILJA
EUROPAs befilhavare till raddningsle-
dare pa olycksplatsen (OSC).

De tvd andra passagerarfarjorna nara
ESTONIA - SILJA SYMPHONY och ISA-
BELLA — styrde vasterifran mot ESTO-
NIA med full fart. Tre andra fartyg nar-
made sig olycksplatsen fran oster. De
anmalde sig till OSC och deltogisjoradd-
ningsarbetet. Tre fartyg, som befann sig
langre vasterut i forhallande till ESTO-
NIA, fortsatte sydvastvart. Tva av dem
anmalde sig till OSC och fick tillstdnd att
fortsatta sina resor. Befalhavaren pé det
tredje fartyget anségatt hans fartyg under
de rddande omstandigheterna inte kun-
de assistera och noterade skalet till detta
i radiologgen. Kommissionen anser att
det var sakligt motiverat att lita dessa tre
fartyg fortsatta.

Kommissionen anser att fartygen i
nirheten handlade korrekt, trots vissa
fordrojningar.

17.3.2
MRCC och MRSC

Olyckan agde rum inom MRCC Abo
raddningsomréde. I den da gallande radd-
ningsplanen for storolyckor till sjoss in-
gick det larmschema som visas i figur
17.2.

Vid olyckan fanns endast ett tjanstgo-
rande befal pA MRCC Abo.

Enligt raddningsplanen for storolyck-
or till sjoss lag det tjanstgorande befal
att:

e beordra de snabbast operativa sjo-
raddningsenheterna till olycksplat-
sen, ledaraddningsarbetet och ta fram
en detaljerad lagesbedomning,

e larma de jourhavande befalen (SDO
och EDO)

 inleda allméin larmning enligt larm-
schemat.

Det tjanstgorande befélets forsta dtgard
var att ringa till MRSC Abo for att bekraf-
ta nodanropet och larma gransbevak-
ningens patrullfartyg TURSAS som lag
till ankars i skdrgirden. Detta gjordes
kl. 01.26, eller tvd minuter efter inled-
ningen av det andra Mayday-anropet.
Tjanstgorande befilet avlyssnade nod-
trafiken tills den upphoérde kl. 01.30 och
kl. 01.33 larmade han SDO. Sedan han
fatt besked om ESTONIAs exakta posi-
tion kl. 01.29 larmade han kl. 01.35
gransbevakningens beredskapshelikop-
ter som under rddande omstandigheter
var den snabbast operativa raddningsen-
heten. Mellan kl. 01.35 och 01.45' be-
svarade han telefonsamtal fran den lar-
made helikopterns besattningsmedlem-
mar.

Nar SDO anlénde kl. 01.40 overtog
han ansvaret for verksamheten vid sjo-
raddningscentralen. Efter att ha gjort en
lagesbedomning dgnade han fem minu-
ter 4t att kontakta MRCC Helsingfors och
Helsingfors Radio for att fa ett Mayday
Relay sant.

! 1 kapitel 7, sid 100, stér kl 01.35-01.40. Fem
minuter mellan kl 01.35-01.45 anvindes 4t detta.
(Anm. till svenska oversattningen).

EDO larmades forst kl. 01.46 och
anlande kl. 02.03.

Den forsta kontakten mellan MRCC
Abo och fartyg till sjoss agde rum strax
fore kl. 02.00 nar SDO fragade om befal-
havaren pa SILJA EUROPA gick med pa
attleda rdddningsinsatsen p4 olycksplat-
senm.

Kl. 01.52 informerades MRCC Stock-
holm av MRSC Mariehamn som enligt
gangse praxis hade kontaktat MRCC
Stockholm foratt kontrollera om de hade
kannedom om olyckan. MRCC Stock-
holm ringde kl. 01.57 forst till MRCC
Helsingfors och sedan till MRCC Abo
och erbjod helikopterassistans.

Kl. 02.18 beordrade MRCC Abo
MRCC Helsingfors att larmaberedskaps-
helikoptern i Helsingfors. Besattningen
larmades kl. 02.21. MRCC Abo larma-
de kl. 02.52 flygraddningscentralen,
ARCC Tammerfors, for att utverka mili-
tara helikoptrar fran flygtransportdivi-
sioneniUtti. KI. 02.58 ringde ARCCtill
flygvapnets ledningscentral och begar-
de s& manga flygvapenhelikoptrar som
mojligt. Alla dessa larmingar av heli-
koptrar var sena.

KI. 02.00 hade man insett olyckans
allvar och chefen och stillforetradande
chefen for MRCC Abo larmades. Forst
kl. 02.30 — eller omkring tio minuter
efter den stallforetradande chefens an-
komst — fastslog MRCC Abo formellt att
det var frdga om en storolycka och borja-
de kallain medlemmarnaisjoraddnings-
expertgruppen. Gruppens medlemmar
larmade i sin tur sina egna organisatio-
ner, informerade dem om situationen,
fordelade arbetsuppgifter och tog emot
lages- och 4tgardsrapporter.

Som kommissionen har framhallit har
ovan madste ett Mayday-anrop fran en
stor passagerarfdrja anses som en hogst
allvarlig situation och omedelbart bedo-
mas som en storolycka. Instruktionerna
och personalstyrkan var naturligtvis otill-
rackliga for att en olycka av denna stor-
leksordning skulle kunna hanteras. Av
det skalet foljdes inte raddningsplanen
for storolyckor till sjoss till fullo. Bland
annat fordrojdes tillkallandet av MRCC
Abos personal. Dessutom meddelade inte
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Figur 17.1 Fartygsrorelser under olyckan och raddningsoperationen.
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Figur 17.2 Larmplan for storolyckor till sjoss vid MRCC Abo som gallde vid tiden for olyckan.
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MRCC Abo att det var den egna sjoradd-
ningscentralen som ledde raddningsope-
rationen.

Ett annat forbiseende var att ingen
samordnare av insatsen utsigs — nigot
som rekommenderas i den internatio-
nellasjoraddningskonventionen. Den ar-
betsuppgiften fullgjordes till en borjan
av det tjanstgorande befalet, DO. SDO
tog over arbetet vid sin ankomst och
avlostes av EDO vid dennes ankomst.
Han avlostesisin tur av den stallforetra-
dande chefen, som slutligen avlostes av
sjoraddningscentralens chef. Kontinui-
teten upprattholls genom ldgesoriente-
ringar vid varje avlosning. Ett system
med s& manga avlosningar kan inte an-
ses effektivt, eftersom s& mycket tid och
energi kravs for att sakerstalla kontinu-
iteten.

Med den stallforetradande chefens
ankomst kl. 02.20 var fyra hogre radd-
ningsbefal i tjanst pA MRCC Abo. Ocksa
denna grupp visade sig vara alldeles for
liten for en raddningsinsats som den
aktuella, och forst efter sjoraddningsexp-
ertgruppens ankomst var kapaciteten till-
racklig.

Personalen vid MRCC Abo delades
upp i fyra grupper. En stabsgrupp, med
tre hogre befal och tva lagre befal, beva-
kade situationen, planerade och beor-
drade 4tgdrder samt bitradde chefen.
Forbindelsegruppen som bestod av tre
sambandsbefal ansvarade for radio- och
telefontrafiken.

Sjoraddningsexpertgruppen bestod
av experter frdn olika omraden av bety-
delse for raddningsarbete. Varje medlem
i gruppen hade sitt eget ansvarsomrade.
Informationsgruppens slutligen organise-
rade presskonferenser och lagesoriente-
ringar for massmediarepresentanter och
olika officiella delegationer. Trots grup-
pens arbetsinsatser tog dessa oriente-
ringar en avsevérd del av chefens kapaci-
tet i ansprak.

Kommissionen anser att arbetet for-
battrades efter den forsta timmen och
fungerade bra trots svarigheterna i bor-
jan. Beslut fattades och verkstalldes
snabbt under chefens 6vergripande led-
ning.
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17.4
Raddningsenheternas
beredskap

Finska viken och norra Ostersjon utgor
ett omrade med stark koncentration av
sjoraddningsenheter dd i genomsnitt
34 000 passagerare fardas over detta lilla
havsomrade varje dag. Helikopterbaser-
na i Helsingfors, Abo och Berga ligger i
utkanterna av detta omrdde (figur 17.3).
Vilket passagerarfartyg som helst som
anviander de vanliga trafiklederna kan
néds frdn dessa baser pa mindre an tva
timmar. Abobasens placering, halvvags
mellan destinationerna, anses sarskilt
lamplig &ven om den basta tillganglighe-
ten och kortaste flygtiden skulle erbjudas
frén Hangohalvon.

Tre finska helikoptrar fanns med en
timmes larmberedskap p4 olika baser,
vilket innebar att besattningarna skulle
vara pd plats inom den tiden. Tre av de
svenska beredskapshelikoptrarna skul-
le vara i luften inom en timme och en
skulle vara i luften inom tva timmar.
Samtliga beredskapshelikoptrar uppfyll-
de dessa krav. De forsta helikoptrarna
lyfte tidigare an vad de aktuella larmti-
derna kravde.

Vid olyckor som den aktuella ar det
av storsta vikt att raddningshelikoptrar-
na nar olycksplatsen snabbt, eftersom
overlevnadstiden i kallt vatten ar kort.
Det 4r kommissionens uppfattning att
beredskapstiderna kan forkortas, till ett
minimum av kostnader, genom:

o effektivare satt att larma helikopter-
besattningar och annan personal som
kravs for start, t.ex. genom anvand-
ning av modernare teknik,

e att orientera besittningarna under
transporten till helikopterbaserna och
i borjan av flygningen,

o kortare transporttider, sarskilt for
besattningsmedlemmar som ar bo-
satta ldngt fran baserna.

Sjoraddningsfartygens insatser forblev
begransade. Nédgra kom fram sent till
olycksplatsen pa grund av den forsenade
larmningen och deras l4ga fart i det ra-
dande vadret med hard motvind. En del

mindre radddningsfartyg med ndgra tim-
mars gingvig fran olycksplatsen larma-
desinte. Detta anser kommissionen vara
ett godtagbart beslut med hinsyn till
omstandigheterna.

17.5
Ledning

17.5.1
MRCC Abo

Organisation och ansvarsférdelning for
sjoraddningstjansten i Estland, Finland
och Sverige var upplagda enligt de prin-
ciper som skisserats av IMO. Norra delen
av Ostersjon var uppdelad i omradden
som de tre MRCC-centralerna i Abo,
Stockholm och Tallinn ansvarade for.
Den grundlaggande principen varatt den
for omréadet ansvariga MRCC-centralen
skulle leda insatsen medan de 6vriga
skulle tillhandahélla bistdnd pa begéran.
Speciella undantag skulle kunna komma
ifraga vid behov.

S& som beskrivits ovan tog MRCC
Abo ansvaret for raddningsinsatsen i och
med att man mottog Mayday-anropen.
MRCC Abo hade nyligen omorganiserats
och dess organisation och kommunika-
tionsutrustning hade moderniserats.

Deninternaansvarsfordelningen var
tydlig och enkel. Chefen hade det slut-
liga ansvaret for raddningsinsatsen och
till sitt forfogande hade han personalen
och sjoraddningsexpertgruppen. Ex-
pertgruppens arbete hade ovats och
larmningsforfarandet av medlemmarna
fungerade.

Samarbetet mellan de olika nationel-
la raddningstjansterna reglerades av det
finska inrikesministeriets instruktion fran
ar 1985 for ledning och uppratthéllande
av sjoraddningstjanst. 1 instruktionen
heter det att “gransbevakningens hog-
kvarter leder, samordnar och overvakar
samarbetet mellan sjoraddningsenheter-
na, vid behov assisterad av sjoraddnings-
avdelningen vid Nationella ridgivande
namnden {or raddningstjanst.”

I strid med instruktionen utférdes
arbetsuppgifterna av sakerhetslednings-
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gruppen, som leddes av inrikesminis-
tern. Detta organ lamnade ingen praktisk
assistans vid det operativa genomforan-
det av rdddningsinsatsen. Vid en stor-
olycka som ESTONIA-katastrofen borde
alla dtgarder ha vidtagits for att stodja
MRCC Abo.

Redan fore ESTONIA-olyckan hade
det inom den finska gansbevakningens
personal forekommit kritik mot att sjo-
rdddningstjansten agnades for liten upp-
marksamhet.

17.5.2
Raddningsledaren pa
olycksplatsen (0SC)

Befélhavaren p4 SILJA EUROPA utndmn-
des till OSC trots att detta inte 1ag i linje
med SAR-konventionen. Beslutet var en
logisk konsekvens av det forhéllandet att
SILJA EUROPA ledde nodtrafiken och
sdlunda tjanstgjorde som samordnings-
station for trafiken. Befalhavaren pd SIL-
JA EUROPA var ocksé personligen kiand
for personalen pa MRCC Abo och be-
domdes vara kapabel att fullgora dessa
kravande uppgifter.

Aven om befalhavaren pé SILJA EU-
ROPA fullgjorde sinaarbetsuppgifter och
skyldigheter som OSC p4 ett foredomligt
satt, utan att ha nagon egentlig utbild-
ning eller tidigare erfarenheter, ar det
kommissionens uppfattning att det ar
lampligt att ge vissa befalhavare i denna
trafik den utbildning som behovs for
ledning av sddana insatser.

Under de forstatimmarnaleddes hela
raddningsinsatsen av OSC personligen
bitrddd endast av hans egen besattning.
P4 hans instruktioner genomforde farty-
gen eftersokning och raddningav overle-
vande. Nar ett fartyg hittade en flotte som
antogs innehélla overlevande rapporte-
rades detta till OSC, som antingen tillkal-
lade en helikopter for att kontrollera flot-
ten eller sinde ett allmént meddelande
pé radion. Ibland kontaktade ocksa del-
tagande fartyg helikoptrarna direkt.

De helikoptrar som anlande till
olycksplatsen anmalde sig till OSC och
tilldelades ett uppdrag. Med det okande
antalet helikoptrar fick OSC svarigheter
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att overblicka deras arbete.

KL 06.50 flogs ytterligare personal-
resurser ut for att assistera OSC. En flyg-
raddningsledare sattes dd ombord p4 SIL-
JA EUROPA. Han overtog ledningen av
flygverksamheten i omradet. En samord-
nare av efterspaningsarbetet (CSS), som
utnamnts av MRCC Abo, lamnade Nagu
med helikopter kl. 07.00 atfoljd av en
assistent och en flygtrafikledare. De kom
ombord pa fartyget forst kl. 09.45 efter-
som den helikopter som de forst hade
anvant inte kunde landa pa fartyget eller
fira ned dem.

I borjan av raddningsinsatsen, nar
det fanns ménga flottari ett litet omrade,
agerade helikoptrarna sjalvstandigt. Nar
flygraddningsledaren 6vertog ledningen
av flyginsatsen gav han de nyanlanda
helikoptrarna instruktioner och infor-
merade dem om andra helikoptrar i om-
rddet. Han gav dem ocksd instruktioner
och order med avseende p& genomforan-
det av raddningsinsatsen, t.ex. om tank-
ningsmojligheter. Senare fordelade han
sokomrdden och ledde i praktiken flyg-
insatsen.

Sékerheten for de deltagande heli-
koptrarna var huvudsakligen beroende
av radioforbindelserna via de overbelas-
tade nodfrekvenserna, eftersom flygtra-
fikradarna inte kunde f6lja helikoptrarna
pé ldga hojder och det inte fanns nagot
overvakningssystem over havet. Kom-
missionen anser att helikopterbesittning-
arnas yrkesskicklighet och erfarenhet pa
ett positivt satt bidrog till raddningsin-
satsens resultat.

Vid denna typ av storre flyginsatser ar
det vasentligt att OSC bitrads av personal
med erfarenhetav flygtrafikledning. Flyg-
raddningsledaren var inte pa plats under
de kritiska morka timmarna, och den
flygtrafikledare som behovdes for over-
vakningen av flygtrafiken och sdkerstal-
lande av flygsakerheten anliande forst
kL. 09.45.

Nar CSS med assistent och flygradd-
ningsledaren hade kommit ombord pa
SILJA EUROPA kunde OSC:s personal
anses ha uppnatt erforderlig kapacitet for
att genomfora en insats av denna stor-
leksordning. Detta hande dock forst ca

45 minuter efter det att de sista overle-
vande pétraffats.

. 17.6
Atgarder pa olycksplatsen

17.6.1
Fartyg

Forberedelser ombord

Pa vag till olycksplatsen gjorde de assis-
terande fartygen nodvandiga forberedel-
ser for raddningsinsatsen och for om-
handertagande av overlevande.

Helikopterplattorna forbereddes for
landning. Mottagnings- och behand-
lingsplatser for de overlevande iordning-
stalldes och vérdpersonal forbereddes.
Frivilliga ldkare och sjukskoterskor
bland passagerarna larmades for att bi-
trida den tjanstgorande vérdpersona-
len. Forberedelserna ombord och mén-
niskors yrkeskunnande och vilja att hjal-
pa uppskattades senare mycket av de
overlevande.

Ingalivbatareller raddningsbétar sjo-
sattes fran de deltagande fartygen. Moj-
ligheterna att sjosatta batar diskuterades
mellan ndgra av befdlhavarna men under
rddande viaderforhdllanden ansags ett
sddant foretag alltfor riskfyllt. T stallet
iordningstélldes flottar for anvandning
och pa négra farjor diskuterades mojlig-
heterna att anvinda slides, som darefter
iordningstélldes.

Befilhavarna inségatt raddningsope-
rationen skulle bli svir och mojligheter-
na att rddda ménniskor i vattnet var
begransade nar man inte kunde anvinda
livbdtar och raddningsbatar.

Raddning fran fartyg

Ombord pd MARIELLA placerades en
uppblast flotte i vardera anden av fartygets
ldngsida. Fartyget manovrerades med den
sidan mot vinden och fdngade in drivande
flottar frin ESTONIA mellan de egna flot-
tarna. Ytterligare en flotte firades ned och
anvandes som en hissbar plattform. Per-
soner frdn ESTONIAs flottar flyttade over
till den nedsénkta flotten och vinschades
upp. Vinscharna till flottarnas davertar



manovreradesmanuellt. Under raddnings-
arbetet kopplades emellertid elektriska
borrmaskiner till vinscharna for att oka
vinschningshastigheten.

Tva frivilliga frin MARIELLA firades
ned till en flotte frdn vilken de lyckades
rddda tvd utmattade personer i en annan
flotte.

ISABELLA firade ocksa ned en flotte
med frivilliga raddare ombord.

De lyckades fa over ca 20 personer
fran en av ESTONIAs flottar till sin egen
flotte. Tyngden av ménniskorna och vatt-
netiflotten férorsakade en reva i bottnen
nér flotten holl pa att hissas upp. Minst
fem personer foll i vattnet, bland dem de
tre raddarna. Fyra av dessa hamtades
upp av en helikopter. En eller flera perso-
ner forlorades under detta arbete.

For att radda de 16 personer som
klamrade sig fast vid den skadade flotten
blaste man upp sliden och sinkte ater
ned flotten i vattnet. En raddare firades
ned pd slidens plattform och hjalpte folk
att ta sig fran flotten till plattformen.
Sliden visade sig vara ett bra hjalpmedel
for att radda manniskor fran flottarna
och fran vattnet. Fran plattformen drogs
folk uppfor sjalva sliden och i sikerhet.

Beslutet att blasa upp sliden var ut-
omordentligt med hansyn till omstan-
digheterna och vittnar om ett valutveck-
lat kreativt tankande.

Aven om de deltagande fartygen med-
verkade till att manga liv kunde raddas
har det konstaterats att deras lamplighet
for raddningsarbete var begransad under
dessa svédra vaderforhéllanden. Att pa ett
sdkert sitt sjosatta raddningsbétar eller
livbdtar ansdgs omojligt och att radda
folk direkt till fartygen visade sig mycket
svart. Bitdacket pd farjorna, som i de
flesta fall var det enda 6ppna dacket, lag
mer an 15 meter over vattnet och att lyfta
ombord de overlevande visade sig vara
béde riskabelt och svért. Erfarenheterna
fran raddningen belyser vikten av att ha
utrustning som gor det mojligt for stora
farjor att radda manniskor och flottar
fran vattenytan. Det understryker ocksa
behovetavatt haflottar som ar tillrackligt
kraftiga for att hivas upp frén vattnet med
full last.

17.6.2
Helikoptrar

Helikopterinsatsen

Nar den forsta helikoptern, OH-HVG,
anlande till olycksplatsen k1. 03.05 kun-
de ingen annu ge dess besittning en
exakt beskrivning av situationen. Besatt-
ningen antog att ménniskor som hade
kunnat lamna fartyget flot i flottar eller
fanns i vattnet. Pa vag till olycksplatsen
hade besattningen beslutat att de forst
skulle forsoka radda dem som befann sig
ivattnet och forst darefter borja undsatta
folk i flottar och livb4tar. Efter ankom-
sten flog helikoptern pa ca 20 m hojd
medan besattningen letade efter overle-
vande med strilkastarna péslagna. Be-
sattningen sag ett antal flytvastar och
flottar, men inga manniskor i vattnet.
Darfor borjade de, omkring tio minuter
efter ankomsten, att undersoka flottarna
och radda overlevande fran dessa. I detta
skede hade helikoptern 4nnu inte fétt
négra instruktioner fran dem som ansva-
rade for raddningsinsatsen (OSC eller
MRCC Abo) varfor besittningen maste
fatta beslut pa egen hand.

Nar de tvd foljande helikoptrarna
Q97 och Y 65 anlande till platsen om-
kring kl. 04.00 anmalde de sig till OSC
och instruerades av honom att koncen-
trera sig pé att radda de overlevande och
att tills vidare inte 4gna sig 4t dem som
helt sakert var doda.

Pa grund av den kraftiga sjohavning-
en var det mycket svért att landa pé
fartygen. Fa besattningar var tranade i
landning pé fartygihart vader. Endast de
finska helikoptrarna OH-HVG och OH-
HVD genomforde lyckade sédana land-
ningar och avlamnade 36 personer. Heli-
koptrars mojlighet att landa p4 stora pas-
sagerarfarjor i hért vader under radd-
ningsinsatser borde forbattras.

De svenska helikoptrarna forde over-
levandeiforstahand till Uto men aven till
Hango, Mariehamn och Huddinge sjuk-
husi Sverige. Dessa flygningar motivera-
des av tekniska problem (t.ex. fel pa
vinsch, indikering om risk f6r motorha-
veri). Foraren pd Q 97 hade ocksd pa den
forsta flygningen noterat att de overle-

vande var i s& dilig kondition att de
maste flygas direkt till fastlandet for ome-
delbar sjukhusvérd. Av det skilet flog
han direkt till Hango och landade pa en
idrottsplats. Inga forberedelserhade gjorts
iHango for patienternas mottagande men
lokalbefolkningen hjalpte till med att
snabbt transportera de 6verlevande fran
helikoptern till behandling och vérd.

De medicinskt sakkunniga i expert-
gruppen vid MRCC Abo, som borjade
arbeta strax efter kl. 03.00, beslot att de
overlevande utan drojsmél skulle foras
till fartygen eller till Uto for att minska
risken for nedkylning. Flygningen fran
olycksplatsen tog 5-10 minuter till farty-
gen, 10-15 minuter till Uto, 20-25 mi-
nuter till Mariehamn, Nagu och Hango
samt 25-30 minuter till Abo.

Nar MRCC Abo informerades om att
det anségs farligt att landa med helikop-
trar pa fartygen beslots det att i framsta
hand anvanda Uto dar medicinsk perso-
nal och utrustning fanns tillganglig.

I figur 17.4 visas antalet helikoptrar
pé olycksplatsen vid olika tidpunkter
och antalet riddade. Diagrammet ar del-
vis baserat p& uppskattningar. Eftersom
de klockslag d4 overlevande vinschades
upp inte infordes i loggen, har antalet
rdddade under en enskild flygning forde-
lats jamnt over hela flygtiden. Helikop-
trar har ansetts vara inom omrédet aven
nér de transporterade overlevande till ett
fartyg eller till Uto. Helikoptrar som flog
overlevande langre bort 4n s& anses ha
lamnat olycksplatsen vid den berdknade
avgangstiden.

Problem under insatsen

Vid en tidpunkt da overlevande annu
skulle ha kunnat raddas drabbades
vinschvajrarna pé tre Boeing Kawasaki-
helikoptrar av funktionsstérningar och
vinschmekanismen pd en av dem kollap-
sade. Dessa helikoptrar nodgades avbry-
ta raddningsinsatsen i flera timmar och
en overfordes till transportuppgifter.
Overlevande och ytbargare som lamna-
des kvar i flottarna eller i sjon nar vin-
scharna krénglade rdddades av andra
helikoptrar och en ytbargare transporte-
rades hiangande i vajern till ett fartygs-
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Figur 17.4 Sammanstillning av raddningsinsatsen med helikoptrar, antalet raddade personer och tider.
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dack. Dessa olagenheter minskade de
resurser som stod till forfogande forradd-
ningsarbetet. Dessa vinschars bristfélliga
driftsikerhet var kand fore olyckan och
hade ocks# inrapporterats till ansvariga
organ som en fara for ytbargarna. Tyvarr
hade inga atgarder vidtagits. Den fjarde
helikoptern, en Super Puma, fick span-
varning (indikering om risk for maskin-
haveri) och maste aterga till basen.

Helikoptrarnas aktionstid begransa-
des av branslemangd och ytbargarnas
utmattning. Med tva ytbargare var det
mojligt att fortsatta sé lange som branslet
riackte. Raddningsarbetet var saval fy-
siskt som psykiskt synnerligen péfres-
tande. Redan foraren pa den forsta heli-
koptern pa plats markte att en ytbargare
inte var tillrackligt, d4 denne snabbt blev
utmattad och sdledes utgjorde den be-
gransande faktorn for operationen.

Ménga av ytbargarna skadades ocksa
mer eller mindre allvarligt av krokar och
av foremal i vattnet, t.ex. livbatar.

Dethariefterhand p&pekats avménga
ytbérgare att under de rddande forhallan-
dena, med valdsamma rorelser hos flot-
tarna som fick vajrarna att rycka kraftigt,
skulle NATO-selen dér ytbargaren arbe-
tar sittande ha varit lampligare.

Ytbargarna hade varierande utbild-
ning och erfarenhet. Bland dem fanns
anstalld militar personal och gransvakts-
personal, brandman och —i det svenska
flygvapnet — varnpliktiga. Det finns inget
som tyder pa att ytbargarnas utbildning
var otillracklig. Kommissionens uppfatt-
ning dr emellertid att — under en radd-
ningsinsats d4 mer an ett fatal personer
formodas bli bargade fran vattnet — varje
helikopter borde ha med sig minst tva
ytbargare.

[ borjan av insatsen blev de flottar
som hade genomsokts inte markerade
pé ndgot satt, vilket innebar att samma
flotte kan ha genomsokts flera génger.
Senare under raddningsinsatsen gavs
instruktioner att markera genomsokta
flottar genom att skara upp taket med en
kniv.

Ombkring kl. 06.30 tog brénsleforré-
det pa Uto slut. Darefter flog helikoptrar-
na overlevande och avlidna till Hango

Figur 17.5 ESTONIAs flytvast for vuxna.
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eller Nagu dér branslepéfyllning agde
rum. Bransleforrddet i Hango tog emel-
lertid slut omkring kl. 10.00 och fem
helikoptrar tvingades vanta i en halvtim-
me pé pafyllning.

) 17.7
Ovriga observationer

17.7.1
Raddningsutrustning

Flytvastar

ESTONIAs flytvastar var av en godkénd
typ, vanlig pa passagerarfartyg (figur
17.5). De var inte utrustade med lampor
eftersom detta inte var ett krav. L hytterna
och pa olika stallen pa béatdack fanns
instruktioner om hur de skulle tas pa.
Manga passagerare hade and4, s& som
beskrivits i 16.8, svarigheter med att
satta pa dem pa ratt satt,.

Ménga av dem som raddades frén
flottar har uppgett att de hade hort rop pa
hjalp i morkret i vattnet néra intill. Efter-
som det inte fanns ndgra lampor, kunde
de emellertid inte lokalisera de ménnis-
kor som ropade pa hjalp.

Om flytvastarna varit forsedda med
lampor skulle det ha haft avgorande be-
tydelse under raddningsoperationen.

Livbatar

Besattningen lyckades inte sjositta né-
gon av de tio livbatarna. Nio brots loss
nér fartyget sjonk och den tionde ar
fortfarande fast i sina dévertar. Den snabbt
okande slagsidan och bristen p4 tid for
att organisera besittningen anses vara
huvudanledningarna till detta tillkorta-
kommande. De livbatar som patraffades
drivande under rdddningsinsatsen hade
antingen slagit runt eller var vattenfyllda
(figur 17.6).

Tre livb4tar pétréffades nira den plats
dar ESTONIA sjonk. En besattningsmed-
lem hade lyckats kliva upp i en av dem.
Pa var och en av de andra tva som flot
uppochnedvanda klamrade sig sex per-
soner fast vid bottnen. En person fran
vardera baten spolades senare bort av
sjon.
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Figur 17.7 ESTONIAs flotte modell Viking 25-K.
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An en ging visade sig traditionella
livbdtar vara oanvandbara i nodlage.

Livflottar

Livflottarna (figur 17.7) sjosattes saval av
besattningsmedlemmar och passagerare
som genom automatisk frigéring och
uppblésning nar fartyget sjonk. Flotta-
rna befanns vara mycket svdra att anvén-
da under de radande forhallandena —
delvis av foljande skal:

e Miénga flottar slog runt p4 grund av
vindtrycket och drevuppochnedvin-
da och manga luftfylldes inte helt.

* Nagra av de flottar som drev upp-
ochnedvanda rattades senare upp
av vdgorna (figur 17.8). Nar detta
intraffade kastades emellertid de
som var i flotten ater i havet och
hade stora svérigheter att ta sig upp
igen.

+ Kantrade flottar med taket under vatt-
net gav inget skydd for de ombordva-
rande.

* Flottarnas tak blastes inte upp auto-
matiskt och 6ppningarna kunde inte
stangas tillrackligt.

*  Mycket vatten samlades p4 flottar-
nas botten. I det varsta av de inrap-
porterade fallen fanns det 20 cm
vatten pa flottens botten. Oskaren

var for sm4 och ménga overlevande
anvédnde sina skor att 6sa med.

* Knivarna ombord p4 flottarna visade
sig vara oanvandbara.

+ Niar flottarna drev utgjorde de olika
utlosningslinorna och linorna for att
hélla flotten i ldge for bordning hin-
der for manniskor som forsokte ta sig
ombord. Repstegen hamnade under
flotten och snarjde fotterna pa dem
som forsokte klattra ombord och var
darfor praktiskt taget inte till ndgon
hjalp (figur 17.9).

e Manoverenheten var inte ordentligt
ansluten till tryckluftsbehallaren i
manga av de flottar som pétréffades
efter olyckan. Detta kan vara orsaken
till att ménga flottar inte var helt
uppblasta.

o Tilltrasslade fanglinor patraffades
omkring mangverenheterna.

Som namnts tidigare hade flottarna inga
individuella identifieringsméarken och
kunde dérfor inte skiljas frén varandra.
Helikopter- och fartygsbesattningarna
kunde inte hélla reda pa vilka flottar som
redan hade genomsokts. Manga tros ha
blivit genomsokta manga ganger och
darigenom fordrojt genomsokningen av
andra flottar.



Figur 17.8 En flotte fran ESTONIA drivande uppochnedviand.
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Figur 17.9 Tampar och repstege till en av ESTONIAs flottar, upphittade
efter olyckan.

Ett annat problem var den svarta far-
gen pa flottarnas underdel som gjorde
det svért att upptacka dem nar de flot
uppochnedvanda.

Undersokning av de bargade flottar-
na visar att néstan alla drivankarna med
linor saknades — liksom méanga nodut-
rustningspaket. Den saknade utrustning-

en kan ha gétt forlorad under raddnings-
arbetet eller senare.

Flottar var vardefulla raddningshjélp-
medel under de rddande omstandighe-
terna. De ovan pétalade allvarliga defek-
terna minskade emellertid deras varde i
grov sjo och nar folk méste klattra upp i
dem fran vattnet.

17.7.2
Journalister i helikoptrar

Under olycksmorgonen, frén kl. 08.12
till 11.37, medforde en svensk Boeing
Kawasaki-helikopter tva TV-reportrar.
Mellan k1. 13.00 och 20.25 samma efter-
middag medforde tre svenska Boeing
Kawasaki-helikoptrar tvd reportrar var-
dera. En finsk Super Puma-helikopter
flog journalister till Uto fran kl. 13.25till
15.30samma dag. Foljande dag flogbade
finska och svenska raddningshelikoptrar
journalister in i omradet.

Den svenska forsvarsmakten motive-
rade beslutet att 14ta journalister medfol-
javid flygningarna med vikten av god PR
och genom att hanvisa till det goda gen-
svar som erhéllits. Helikopterbesattning-
arna informerades om att de hade ratt att
vagra att ta med journalister.

Den forbandschef som gav tillstdndet
motiverade sitt beslut ytterligare genom
att papeka att han fore flygningen
kl. 08.12 hade underrittats av helikop-
terforarna om att inga ytterligare dverle-
vande hade patraffats pa olycksplatsen.

Representanter for den finska gréns-
bevakningen pdpekade att journalister-
na flogs in till omrddet mer 4n fyra tim-
mar efter det att de sista overlevande
hade pétraffas och efter ett beslut att
minska antalet helikoptrar i omradet.
Den finska helikopterbesattningen pro-
testerade mot att beordras gora detta och
gjorde rundflygningen med journalister-
na s& snabbt som mojligt for att kunna
aterga till sokning.

Att ta med passagerare ombord p#
helikoptrar, som medverkar i en radd-
ningsinsats, ar inte tillatet utan radd-
ningsledarens godkdnnande och ar
olampligt under en sddan stor och svar
insats. I kritiska situationer minskas trans-
portkapaciteten om passagerare medfors.
Vidare kan det ifrigasattas om inte de
overlevandes integritet kan ha aventyrats
genom att de omedelbart efter raddning-
en utsattes fér kameror och journalister.
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KAPITEL 18

Efterlevnad av
bestammelserna
om kollisions-
skott

18.1
Historik over
efterlevnaden av
bestammelserna

Alltsedan sin tillkomst har SOLAS-kon-
ventionen innehallit krav p4 en ovre for-
langning av kollisionsskottet p4 passage-
rarfartyg som har langa overbyggnader
forut. Klassningssallskapens regler ater-
speglade inte vid den tiden SOLAS-kra-
ven.

I 1981 4rs tllagg till SOLAS 1974
utstracktes kraven till att aven galla last-
fartyg. Tidigare hade ro-ro lastfarjor kon-
struerats med en ramp som var placerad
tillrackligt langt forut for att kunna né
land. Denna placering var i allmanhet
langre forut an vad SOLAS-konventio-
nen tillat for passagerarfartyg, om ram-
penvar tanktatt utgoraen del avden dvre
forlangningen av kollisionsskottet.

I Finland och Sverige forefaller ar-
rangemanget med den forliga rampen i
ro-ro passagerarfdrjor ha arvts fran last-
farjorna. Kommissionen har inte patraf-
fat ndgra formella dokument innehéllan-
de godkannande, dispens eller avslag
avseende nigon sddan konstruktion un-
derhénvisning till SOLAS-konventionen.
Den forsta hanvisningen till att SOLAS-
foreskrifterna om en ovre forlangning av
kollisionsskottet inte behover tilllampas
till fullo ar ett brev frdn januari 1979
angdende tv4 passagerarfarjor for Got-
landstrafiken. Det finns ocks4 ett utbyte
avtelexmeddelandenimars 1981 mellan
rederiet och det svenska sjofartsverket,
dar placeringen av rampen pd KRON-
PRINSESSAN VICTORIA — 1 800 mm
for langt forut enligt SOLAS 1974 och
omkring 500 mm enligt 1981 4rs and-
ringsforslag — accepterades under hén-
visning till “"internationell och svensk
praxis”. Ingen sddan dokumentation har
pétraffats for VIKING SALLY/ESTONIA
eller DIANA 1I. I ett brev av den 20/4
1977 fran den finska sjofartssstyrelsen
till varvet slas dock fast att en alltfor langt
forut placerad ramp inte kunde accepte-
ras som en ovre forliangning av kollisi-
onsskottet pd TURELLA. Partiella kollisi-

onsportar byggdes salunda pa exempel-
vis TURELLA och ROSELLA (se 18.2).

Négra av de forsta passagerarfarjorna
med bogvisir som byggdes i borjan av
1960-talet hade en motsvarighet till en
ovre forlangning av kollisionsskottet pa
ratt plats, men enbart langs sidorna och
sdlunda med fritt tilltrade till bildack
akter om bogrampen. De forsta passage-
rarfarjorna anvandesiskyddade farvatten
nara land, varfor SOLAS-foreskriften om
dispens — om resan aldrig gar langre an
hogst 20 nautiska mil fran narmaste land
—kan ha funnits i bakgrunden nar beslu-
ten fattades.

Det blev silunda vanligt vid de finska
och svenska sjofartsmyndigheterna att
godta arrangemanget med den forligt
placerade rampen. Minga firjor som
byggdes for trafik i Ostersjon fran ar
1961 till omkring &r 1985 hade en forlig
ramp som inte uppfyllde SOLAS-kraven
for passagerarfartyg med avseende pé
placeringen av kollisionsskottets ovre
forlangning.

En orsak till underlatenheten att till
fullo tillampa foreskrifterna om den for-
ligarampens placering kan havarit IMO:s
arbete inom detta amnesomrade under
hela 1970-talet, vilket slutligen ledde till
1981 arstillagg. De praktiska problemen
med att fullstandigt tillampa SOLAS-kra-
ven pé ro-to lastfarjor utgjorde en av de
fragor som togs upp under detta arbete.
IMO-arbetet resulterade aven i alternati-
va foreskrifter om passagerarfartygs in-
delning i avdelningar och stabilitet, en-
ligt vilka en ovre forlangning av kollisi-
onsskottet endast kravdes under vissa
forutsattningar. Det kan forhalla sig sé att
tillsynsmyndigheterna avvaktade resul-
tatet av det arbetet innan de borjade
andra en sedan lange etablerad praxis.

Tillaggen fran &r 1981 tillat att kolli-
sionsskottets ¢vre forlangning placera-
des langre forut pa fartyg med bulbstév
an vad SOLAS 1974 hade tillatit. Att
texten fanns tillganglig redan i slutet av
1970-talet kan vid den tiden ha under-
byggt praxis att placera bogrampen nér-
mare foren.

Det har séledes inte varit mojligt att
finna att det i de berérda landerna skulle
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ha vidtagits nagra formella dtgarder for
godkénnande av den forliga rampens
placering pd négot fartyg som byggdes
under den aktuella perioden. Tillsyns-
myndigheterna kan vid denna tid ha haft
en overseende installning pa grund av att
de hade en mycket anstrangd personal-
situation och var i hog grad beroende av
klassningsséllskapen. Dessa hade & sin
sida mestadels inte behorighet att svara
for kontrollen av om SOLAS-kraven var
uppfyllda.

Forst ndr 1981 4rs tillagg till SOLAS
1974 tradde 1 kraft den 1 september
1984 — med mer detaljerade bestammel-
ser om kollisionsskottet p4 sévél passa-
gerarfartyg som lastfartyg — borjade
skeppsvary, tillsynsmyndigheter och
klassningsséllskap att folja foreskrifterna
fullt ut.

18.2
Foljderna av att kraven
inte efterlevts

Om rampen pa ESTONIA skulle ha an-
vants som ett forlangt kollisionsskott i
enlighetmed 1960 eller 1974 ars SOLAS,
skulle det ha kravt att rampen placerats
langre akterut och salunda varit avsevart
langre. For att den langre rampen skulle
ha kunnat fa plats pa bildick, hade det
varit nodvandigt att dela upp den i sek-
tioner. Ett alternativ skulle ha varit en
andra, rorlig barriariratt lage som nadde
upp till dack 4. Bidda dessa losningar
skulle ha varit dyrare och mer komplice-
rade 4n det valda alternativet.

I 1981 érs tillagg till SOLAS 1974
godtogs rampen som en del av ett for-
langt kollisionsskott under forutsattning
att det fanns en andra, minst 2,3 meter
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hog barriar i ratt lage. Den losningen var
vanlig paro-ro passagerarfarjor som bygg-
des for trafiken mellan Finland och
Sverige vid samma tid som och efter att
ESTONIA byggdes, bl.a. p4& TURELLA
och ROSELLA (se tabell 10.2). Denna
losning overvagdes ocksd i byggnadsspe-
cifikationen for ESTONIA. Den forkasta-
des emellertid eftersom "den finska sjo-
fartsstyrelsen inte kriavde det for den
avseddatrafiken”. Kommissionen harinte
hittat nagot underlag som styrker att
négon representant for den finska sjo-
fartsmyndigheten medverkat vid formu-
leringen av denna passus.

Kommissionen anser att ett forlangt
kollisionsskott — byggt i enlighet med
antingen SOLAS 1974 eller 1981 ars
tillagg — skulle ha okat ESTONIAs chan-
ser att 9verleva forlusten av visiret. De
2,3 meter hoga barridrerna som byggdes
pa TURELLA och ROSELLA ar 1979
respektive ar 1980, hade dock en ganska
ldg konstruktionsbelastning av ca 2 m
statiskt vattentryck och var inte konstru-
erade foratt std emot de hydrodynamiska
belastningar som kan uppkomma om
rampen ar helt 6ppen i grov mot- eller
bogsjo.

18.3
Tillsynsmyndighetens roll

Enligt en finsk forordning, som ur-
sprungligen utfardades ar 1920 (3.6.4),
behovde den finska sjofartsmyndighe-
ten inte genomfora nagon besiktning av
skrovet som en del av underlaget for
utstdllande av passagerarfartygssaker-
hetscertifikat, om fartyget hade ett gil-
tigt klasscertifikat. Myndigheten inspek-
terade darfor inte skrovkonstruktionen
medan ESTONIA byggdes.

Enligt Bureau Veritas bestammelser
for den forsta besiktningen av skrovet
skulle det uppfylla alla d4 gallande krav
i séllskapets foreskrifter. Dessa foreskrif-
ter inneholl inga krav p4 en ovre forlang-
ning av kollisionsskottet och sdledes ing-
en uppgift om var en sddan forlangning
skulle placeras.

Enligt den finska sjofartsmyndighe-
ten var problemet att rampens placering
avvek fran SOLAS-kraven for en 6vre
forlangning av kollisionsskottet inte kant
formyndighetensinspektorer. Enligt sam-
ma kalla skulle myndigheten and4 ha
godtagit avvikelsen i linje med tidigare
praxis, som ocksd tillimpades av det
svenska sjofartsverket.

Kommissionen har noterat att enligt
SOLAS ér det tillsynsmyndigheten som
alltid bar det fulla ansvaret for att kon-
ventionens bestdmmelser tillampas. Kom-
missionen har ocksé noterat att den fin-
skasjofartsmyndighetens oinskrankta ratt
att i detta avseende forlita sig pa klass-
ningssallskapens skrovbesiktningar av-
skaffades med den nya forordningen om
fartygsbesiktningar som utfardades ér
1983.

Det forefaller uppenbart for kommis-
sionen att den tolkning av SOLAS-kon-
ventionens foreskrifter om kollisionsskot-
tet som var vanlig under den aktuella
tiden inte garanterade tillfredsstéllande
efterlevnad av tillampliga regler och gjor-
de det mojligt att konstruera ESTONIA
pé ett satt som kan ha bidragit till hennes
forlisning. Kommissionen finner det o-
acceptabelt att det utvecklas en praxis
som gor det mojligt att avvika frén en
konvention utan dokumentation eller
dispenser angivna i certifikatet.



KAPITEL 19

Regelverkets
utveckling efter
olyckan

En expertpanel tillsattes inom den inter-
nationella sjofartsorganisationen (IMO)
kort efter olyckan. Den hade till uppgift
att utreda alla sakerhetsaspekter avseen-
de ro-ro passagerarfartyg.

Panelen rapporterade till IMO:s Sjo-
sikerhetskommittés (MSC) sammantra-
de 1 maj 1995 och arbetet fortsatte att
forberedas infor SOLAS-konferensen som
skulle hallas i IMO:s huvudkontor sista
veckan i november 1995,

De omfattande forslag som forelades
konferensen inkluderade kontroversiel-
la frigor som exempelvis ett krav att alla
ro-ro passagerarfartyg skall kunna bibe-
hélla positiv stabilitet i skadat skick med
en vattenméngd p4 bildack som motsva-
rar en halv meter over hela dacksytan.

Uppfyllelsen av detta krav skulle inne-
béra omfattande ombyggnader p4 existe-
rande farjor. Detta befanns vara oaccep-
tabelt for flera medlemsstater inom IMO
och kravet antogs darfor inte.

Konferensen i november 1995 antog
ett antal tilligg till SOLAS-konventionen
1974. De flesta' tradde i kraft den 1 juli
1997. Andringarna byggde pé forslag
som framlagts av panelen.

De viktigaste tilliggen galler kraven
pé bogportarna och pé ro-ro passagerar-
fartygens stabilitet. Konferensen enades
om attibetydande grad skdrpa lackstabi-
litetskraven och att gora skarpningarna
tillimpliga pd samtliga existerande ro-ro
passagerarfartyg.

En ny regel 11-1/8-1 kraver att existe-
rande ro-ro passagerarfartyg till fullo skall
uppfylla SOLAS 90 i enlighet med ett
avtalatinfasningsprogram som utgér fran
fartygens lackstabilitetsindex (A/Amax-
varde).

En ny regel 1I-1/8-2, som innehéller
sdrskilda krav for ro-ro passagerarfartyg
som medfor 400 eller fler passagerare
eller mer, antogs ocksa. Kraven innebar
successiv avveckling av saval nya fartyg
som byggs enligt standard for vattenfyll-
ning av en avdelning, som av existerande
fartyg som redan byggts enligt sddan

! Feli den engelska texten dar det stér: "De tradde
i kraft...”. Skall vara: "De flesta tradde i kraft...”

standard. Alternativt skall tillses att farty-
gen efter skada kan overleva med tvé
avdelningar vattenfyllda.

Andra tillagg till Kapitel 11-1 behand-
lar sddana fragor som forlangning av
kollisionsskottet, stingande under resa
av dorrar som inte uppfyller konvention-
ens bestimmelser, hallfastheten hos ven-
tilationskanaler som gér genom fribords-
dacket och placeringen av luftkanalernas
mynningar. Kollisionsskottets forlang-
ning over fribordsdack maste vara ar-
rangerad pa ett sddant satt att det inte
finns ndgon risk for att en bogport skadar
skottets forlangning om bogporten skul-
le skadas eller lossna.

Tre nya regler som fogats till Kapitel
1I-1 behandlar den vattentata indelning-
en mellan ro-ro dacket (fribordsdack)
och utrymmena dérunder, tilltrade till
ro-ro dack nar fartyget dr pé resa (nar
passagerarnaskall forbjudas tilltrade) och
stangning av skotten pa ro-ro dack.

Regel 1I-1/23-2, som handlar om
skrovets och overbyggnadens integritet,
skadeforebyggande och kontroll, har bytts
ut helt.

Bryggan skall vara utrustad med indi-
katorlampor for alla portar i bordlagg-
ningen. Detta omfattar lastportar och
stdngningsanordningar for dorrar som
skulle kunna valla vattenfyllning av ro-ro
utrymmen om de ldmnades 6ppna.

TV-overvakning och system for de-
tektering av vattenlackage skall installe-
ras s& att bryggan och maskinkontroll-
rummet blir informerade om lackage
genom inre eller yttre bogportar, akter-
portar eller portar i skrovet som skulle
kunna leda till vattenfyllning av ro-ro
lastutrymmen.

Tillagg har ocksa gjortsikapitel II-2.
Enny regel 11-2/28-1 handlar om utrym-
ningsvagar pé ro-ro passagerarfartyg. Med
deninfors normer for ledstanger i gangar
langs utrymningsvagar. Inga hinder for
utrymning fér finnas i gdngarna. For far-
tyg byggda fran och med den 1 juli 1997
galler att den nedre delen av skotten
langs utrymningsvagar méste forstarkas
sd, att man sakert skall kunna g pa
skotten nar fartyget har stor krangnings-
vinkel.
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Tillaggen i Kapitel III, som handlar
om livraddningsutrustning och livradd-
ningsarrangemang, innehéller ett antal
viktiga tilligg. Kraven pd livflottar har
skarpts. Fartygens utrymningssystem
maste vara anpassade till dess flottar som
maste var automatiskt sjalvratande eller
vara av reversibel typ med tak, s att de
kan fungera sikert oberoende av vilken
sida som 4r uppét.

Det krévs att ro-ro passagerarfartyg
skallmedforaminst en snabbgaende radd-
ningsbat. Fartygen méste ocksa vara ut-
rustade med hjalpmedel for att barga
overlevande fran vattnet och overfora
dem frén raddningsenheter till fartyget.

Tillrackligt antal flytvastar skall fin-
nas att tillgd néra samlingsstationen. Var-
je flytvast skall vara utrustad med ljus.
Négra av de ovannamnda tillaggen till
Kapitel IIl kommer inte att galla for exis-
terande fartyg forran fro.m. den 1 juli
2000.

Den nya regeln 111/24-2 giller infor-
mation till passagerarna.

Enligt regeln 111/24-3 skall alla ro-ro
passagerarfartyg vara forsedda med ett
omréde frén vilket helikoptrar skall kun-
na hissa upp personer och foremal. Detta
galler fartyg som konstruerats fore den 1
juli 1997 och skall trada i kraft senast
fran den forsta periodiska besiktningen
efter detta datum. Passagerarfartyg med
en langd av minst 130 meter, som kon-
struerats den 1 juli 1997 eller senare,
skall fr.o.m. den 1 juli 1999 vara utrusta-
de med en helikopterlandningsplats.

Ett antal tillagg har gjorts i Kapitel IV
som handlar om radiokommunikation.
En nodpanel skall vara installerad pé
manoverplatsen sa att ett nodlarm skall
kunna avges genom att trycka pd en enda
knapp. Alla passagerarfartyg skall vara
utrustade for tvavags radioforbindelser
pé flygtrafikfrekvenserna for att kunna
anvanda dessa vid sjordaddningsinsatser.
Minst en person med behorighet méste i
en nodsituation kunna avdelas for att
enbart handha nodtrafiken.
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Kapitel V (navigeringssakerhet) har
ocksd andrats.

Skyldigheter och forfaranden i nod-
lagen har fortydligats. Ett arbetssprak
skall faststallas pa passagerarfartyg och
fartyg som trafikerar fasta rutter maste ha
en plan for samverkan med aktuella sjo-
rdaddningsenheter.

En ny regel 23 behandlar operativa
begransningar sdsom restriktioner avse-
ende trafikomraden, vaderrestriktioner,
sjotillstdnd, granser for tilldtna belast-
ningar, fart och andra faktorer. Listan
over alla sddana restriktioner skall doku-
menteras och finnas ombord och vara latt
tillganglig for befalhavaren.

Kapitel VI (befordran av last) har
andrats si att lastenheter skall lastas,
stuvas och sikras i enlighet med en last-
séakringsmanual.

Utover tillaggen antog konferensen
13 resolutioner. Manga ar utformade sa
att de skall kunna anvindas som hjalp
vid genomforandet av de av konferensen
antagna tillaggen.

Fem resolutioner om ro-ro passage-
rarfartygens sakerhet antogs av IMO:s
beslutande forsamling i november 1995.
Det sammantradet foregick SOLAS-kon-
ferensen.

Resolution A.793(19) galler hallfast-
het samt sakrings- och lasarrangemang
pé portar i skrovet p& ro-ro passagerarfar-
tyg. 1 resolutionstexten noteras att de
enhetliga krav gallande bogportar som
klassningsséllskapens internationella
sammanslutning (IACS) kom 6verens om
ar 1995 skall tillampas — inte bara pa nya
ro-ro passagerarfartyg utan aven retroak-
tivt pa existerande fartyg.

Ar 1996 reviderade IACS sina enhet-
liga krav gallande portar i skrovens sidor
och akter med retroaktiv verkan for exis-
terande ro-ro passagerarfartyg.

Da sju lander var missnojda med att
konferensen avvisade de foreslagna nya
stabilitetskraven rorande vatten pd bil-
dack, holls tvd moten i Stockholm i janu-
ari och februari 1996 med deltagare som

kravde strangare regionala regler. Nitton
ldnder deltog.

Vid dessa moten enades man om sar-
skilda krav pa farjors forméga att bibe-
halla stabiliteten med vatten p# bildack.
Mangden vatten p& dack ar avhangig av
det resterande fribordet efter skada, av
signifikant vdgho6jd och av den varieran-
de krangningsvinkeln at farjans skadade
sida.

Stockholmsmotena antog forslag till
overenskommelse. Den 25 september
1996 hade sju lander anslutit sig och
overenskommelsen tradde i kraft den 1
april 1997.

Enligt 6verenskommelsen skall séar-
skilda stabilitetskrav tillampas pa samtli-
ga ro-To passagerarfartyg som, oavsett
nationalitet, trafikerar angivna hamnar i
Nordvasteuropa och Ostersjon i tidta-
bellsbundna internationella resor. Na-
gonvalvilligare behandling kommer inte
sddana fartyg till del som har ratt att fora
sddanalanders flagg som inte har anslutit
sig till overenskommelsen. Ro-ro passa-
gerarfartyg skall borja efterleva overens-
kommelsens regler inte senare 4n datum
somvarierar frin den 1 april 1997 till den
1 oktober 2002 beroende pé fartygets
stabilitetsindex (A/Amax).

Ljuli 1995 holls konferensen for par-
terna till 1978 ars Internationella kon-
vention om normer for sjofolks utbild-
ning, certifiering och vakthéllning
(STCW), varvid konferensen antog and-
ringar i STCW-annexet.

Vid sjosakerhetskommitténs (MSC)
67:esessionidecember 1996 godkandes
ytterligare tillagg till STCW-konventio-
nen med tillhorande kod.

Dessa andringar innehaller krav pa
att befalhavare, ovrigt befdl, manskap
och annan personal pé ro-ro passagerar-
fartyg skall genomgd utbildning i kris-
hantering och manskligt beteende.
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KAPITEL 20

Undersoknings-
resultat

Olyckan

Ro-ro passagerarfarjan ESTONIA for-
liste i norra Ostersjon under de tidiga
morgontimmarna den 28 september
1994. Av de ombordvarande 989 per-
sonerna overlevde 137. Alla de 95
offer som hittats i havet har identifie-
rats. Fortfarande saknas 757 perso-
ner.

Vadret

Vinden pa olycksplatsen omkring kI.
01.00 var sydvastlig, 18-20 m/s, och
den signifikanta vghojden var ca 4
meter.

Vid tiden for olyckan motte ESTO-
NIA vigorna pa babords bog.
Sjohavningen gjorde ménga passage-
rare sjosjuka, men situationen om-
bord var inte exceptionell.

Fartygets skick

Fartyget var sjovardigt och behorigen
bemannat.

Lasten var surrad enligt gangse norm
och bogvisiret vederborligen stangt
och last vid avgang.

Fartyget hade ungefar en grads styr-
bords slagsida nar hon nddde oppen
5j0.

Skadeforloppet

Skadeforloppet kan ha inletts om-
kring kl. 00.55 nér matrosen horde
en metallisk sméll vid bogrampen.
Bogvisirets lasanordningar och géng-
jarn brast kort efter kl. 01.00 till foljd
av belastningarna av ett eller tva vag-
slag mot visiret.

Bogvisiret arbetade sig framat och
tvingade rampen att delvis 6ppna sig
p& grund av att den var inbyggd i
visiret. Vatten borjade stromma in p4
bildack langs den delvis oppnade
rampens sidor.

Rampen vilade inne i visiret en stund
innan visiret omkring kl. 01.15 fsll
overbord och drog med sig rampen sa
att den oppnades helt.

Forlisningen
Stora vattenméngder strommade in
pé bildack och pé nagra fi minuter

fick fartyget en slagsida p drygt 15
grader.

Huvudmotorerna stannade omkring
k1. 01.20, den ena efter den andra, p4
grund av forlust av smorjoljetryck
orsakad av ca 30 graders slagsida.
Fartyget drevmed styrbordssidan mot
vagorna.

Ombkringkl. 01.25 var slagsidan stor-
re &n 40 grader. Fonster och en dorr
pé styrbordssidans akterkant hade da
krossats och inredningsdacken bor-
jade vattenfyllas. Huvudgeneratorer-
na stannade.

Med okande slagsida borjade ESTO-
NIA sjunka med aktern fore. Om-
kring kl. 01.35 var slagsidan ca 80
grader.

Fartyget forsvann frén havsytan om-
kring k1. 01.50.

Besattningens agerande

Tvé rapporter om ovanliga ljud frén
bogen gavs till de vakthavande styr-
mannen, den forsta ca 20 minuter
innan visiret lossnade.

Forsok gjordes att ta reda pé orsaker-
na till ljuden.

Befalhavaren kom till bryggan och
var narvarande nar det andra forso-
ket pdborjades strax efter kl. 01.00.
Den installda maskineffekten bibe-
holls tills slagsidan borjade utveck-
las. Omkring kl. 01.00 var farten ca
14 knop, med alla fyra huvudmoto-
rerna arbetande med full marschfart.
De indikatorlampor for visiret som
fanns p4 bryggan visade inte att visi-
ret lossnade och visiret kunde inte ses
fran manoverplatsen. Ej heller visade
lamporna nar rampen oppnades.
Vatteninstromningen langs den del-
vis 6ppnade rampens sidor observe-
rades pd en monitor i maskinkon-
trollrummet, men nigot informations-
utbyte med bryggan skedde inte.
Allteftersom slagsidan forvarrades lat
de vakthavande styrménnen minska
farten och initiera en babordsgir. De
beordrade ocksd maskinistenatt kom-
pensera slagsidan genom att pumpa
vatten, men pumpen sog luft och
dessutom var tanken nastan full. De
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lat ocksd stanga de vattentata dorrar-
na.

Det forsta kdnda nodanropet (May-
day) sandes kl. 01.22 och ungefar
samtidigt gavs livbatslarm. Kort dess-
forinnan hade ett kortfattat larm pa
estniska givits via det allmédnna hog-
talarsystemet. Alldeles darefter lar-
mades besattningen av ett kodat
brandlarm. Nagon allman informa-
tion lamnades inte till passagerarna
under olyckan.

Forutom befalhavaren och de tvd vakt-
havande styrmannen befann sig at-
minstone overstyrman och tredjestyr-
man pd bryggan under den tid da
nodtrafiken pagick.

Tekniska fragor

Nar ESTONIA byggdes fanns detinga
detaljerade konstruktionskrav for
bogvisir i det berérda klassningssall-
skapet Bureau Veritas regler.

Enligt en inhemsk foérordning var
den finska sjofartsmyndigheten be-
friad frén skyldigheten att utfora be-
siktningar av skrov pd fartyg som
innehade giltiga Kklasscertifikat, ut-
fardade av auktoriserade klassnings-
sallskap.

Visirets lasanordningar besiktigades
inte for godkdnnande av vare sig den
finska sjofartsmyndigheten eller Bu-
reau Veritas.

De belastningsnivaer och fordelning-
ar pé infastningarna som anvandes
for dimensionering aterspeglade inte
realistiska vigkrafter.

Deinstallerade visirldsanordningarna
var inte tillverkade i enlighet med
dimensioneringsberakningarna.
Ingen sakerhetsmarginal var inbyggd
i visirinfastningarnas totala barfor-
maga.

S& som de var byggda kunde visirin-
fastningarnastd emot en resulterande
vagkraft som bara l4g nigot 6ver den
anvanda konstruktionsbelastningen.
En ldng rad tillbud med bogvisir pa
andra fartyg hade inte lett till nigra
samlade dtgarder for att forstdarka
bogportarnas infastning pa andra ro-
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ro passagerarfarjor, ej heller pAESTO-
NIA.

De véglaster som genererades pa
olycksnatten 6versteg visirinfastning-
arnas kombinerade hallfasthet.
Véglasterna pd visiret okade mycket
snabbt med 6kande signifikant vag-
hojd medan farten framat hade min-
dre betydelse for belastningarna.
SOLAS-konventionens krav pd en
ovre forlangning av kollisionsskottet
var inte uppfyllda.

Visiret varistortsett tillfredsstallande
underhéllet. Forekommande smérre
brister i underhallet hade inte nagon
betydelse for olyckan.

Utrymningen
Den tid som stod till forfogande for
utrymning var mycket kort — mellan
10 och 20 minuter.
Det forekom ingen organiserad ut-
rymning.
Utrymningen forsvarades av slagsi-
dans snabba 6kning, av smala gangar,
av tvarskeppsgdende trappor, av losa
foremél och av trangsel. Omkring
300 personer niddde de yttre dacken
men de flesta forblev instangda i far-
tyget.
I ménga fall fungerade inte livradd-
ningsutrustningen sa som var avsett.
Livbatar kunde inte sjosattas.

Nodtrafiken

Nodanrop mottogs av 14 radiostatio-
ner, daribland MRCC Abo. Frin for-
sta borjan fordes nodtrafiken med
SILJA EUROPA.

Nodtrafiken genomfordes inte enligt
foreskrifterna i radioreglementet.
ESTONIAS tva epirbar var inte akti-
verade och kunde darfor inte sanda
nér de losgjorts.

MRCC Abo meddelade inte 6ver ra-
dion att de ledde raddningsarbetet.
Helsingfors Radio horde inte ESTO-
NIAs nodanrop eller nodtrafiken.
Helsingfors Radio sande ett Pan-Pan-
meddelande (ilmeddelande) k1. 01.50
istallet for den av MRCC Abo begarda

aterutsandningen av ndédmeddelan-
det.

Raddningsarbetet

Inledningsvis behandlades olyckan
inte som en storolycka. Den beteck-
nades formellt som sédan kl. 02.30.
MRCC Abo bérjade larmaraddnings-
enheter kl. 01.26. En beredskapshe-
likopterlarmadeskl. 01.35, ytterliga-
re en kl. 02.18 och de militara heli-
koptrarna kl. 02.52.

KI. 01.58 kom man ¢verens om assis-
tans av svenska helikoptrar.
Befilhavaren pa SILJA EUROPA ut-
sdgs till On-Scene Commander (OSC)
kl. 02.05.

Den forsta raddningsenheten, MARI-
ELLA, anlédnde kI. 02.12 till olycks-
platsen, 50 minuter efter det forsta
nodanropet.

MRCC Tallinninformeradeskl. 02.55
om olyckan av MRCC Helsingfors.
Den forsta helikoptern anlande kI.
03.05.

Tv4 finska helikoptrar forde overle-
vande till passagerarfarjorna. Ovriga
helikoptrar forde raddade personer
till land.

En flygraddningsledare kom till OSCs
hjalp kl. 06.50 och en samordnare av
efterspaningsarbetet pa havsytan
(CSS) anlande k1. 09.45.

De deltagande fartygen sjosatte inte
livbétar eller MOB-batar p& grund av
det hirda vadret. Deras raddningsut-
rustning var inte lamplig for att barga
manniskor fran vattnet eller fran flot-
tar.

Tre av den svenska marinens helikop-
trar hade problem med vinscharna,
vilketallvarligt begransade derasradd-
ningskapacitet.

Négra helikoptrar medforde journa-
lister under de senare raddningstlyg-
ningarna.

Av de ca 300 personer som nadde
oppna dack lyckades omkring 160 ta
sig ombord pa livflottar och nagra tog
sigupp pa uppochnedvinda livbatar.
Helikoptrarna rdddade 104 personer
och fartygen 34.



KAPITEL 21

Slutsatser

Visirhaveriet

Lasanordningarna till ESTONIAs bog-
visir brast till foljd av belastningar
fran vagslag som skapade ett ppnan-
de moment kring dacksgangjarnen.

Endast en eller tvd ganger tidigare p4
resa fran Tallinn till Stockholm hade
ESTONIA varit utsatt for lika hért
vader till sjoss som pa olycksnatten.
Sannolikheten for att fartyget skulle
mota grov sjo mot bogen pé de rutter
hon tidigare hade trafikerat var mycket
l4g. Haveriet intraffade salunda un-
der vagforhallanden som troligen var
de varsta som hon négonsin varit
utsatt for.

Visirinfastningarna var inte konstru-
erade i enlighet med realistiska kon-
struktionsantaganden avseende bl.a.
belastningsniva, lastfordelning p4 in-
fastningarna och potentiell skadebild.
Infastningarna var utforda med lagre
hallfasthet an vad de forenklade be-
rakningarna kravde. Troligen berod-
de denna skillnad p4& avsaknad av
tillrackligt detaljerade tillverknings-
och monteringsanvisningar for vissa
delar av anordningarna.

Bogvisirets ldsanordningar skulle ha
varit flera gdnger starkare for att det
skulle ha funnits en rimlig sakerhets-
marginal for den reguljara trafiken
mellan Tallinn och Stockholm.

Vid den tid d4 ESTONIA byggdes var
— trots att viss information fanns till-
ganglig — skeppsbyggnadsindustrins
erfarenheter av hydrodynamiska be-
lastningar p4 storre fartygsskrov be-
gransade och konstruktionsunderlag
for bogportar var inte valetablerade.
Klassningssllskapens krav pa bog-
portarna preciserades battre och kon-
struktionslastnivierna hojdes rent
allmént under perioden efter att
ESTONIA byggdes, men i enlighet
med gangse praxis dgde de nyaregler-
na inte tillampning pé existerande
fartyg.

Ett flertal bogvisirstillbud hade fore
olyckan intraffat pa fartyg som byggts
béde fore och efter ESTONIA for far-
jetrafiken mellan Sverige och Fin-

land. Ett av dessa tillbud drabbade
DIANA II som i det ndrmaste var
systerfartyg till ESTONIA. Incident-
erna ledde emellertid inte till ndgon
systematisk inspektion eller krav pa
forstarkning av visirinfastningarna pa
existerande fartyg.

Inomrederinaringen och skeppsbygg-
nadsindustrin férekom ingen syste-
matisk insamling, analys och sprid-
ning av information om bogvisirstill-
bud. Befalhavarna hade saledes i all-
manhet mycket liten kunskap om de
risker som sammanhangde med bog-
portar av visirtyp.

Forlisningen
ESTONIA kantrade till foljd av att
stora vattenmangder strommade in
pé bildack, stabiliteten gick forlorad
och inredningsdacken darefter vat-
tenfylldes.
Det helt ¢ppna bildacket medforde
att slagsidan utvecklades snabbt. Ba-
bordsgiren — som forst exponerade
den oppna bogen och senare den
nedkriangda styrbordssidan for vé-
gorna—forkortade tiden fram till dess
de forsta fonstren och dorrarna slogs
in, vilket ledde till fortsatt tilltagande
vattenfyllnad och forlisning.
Konstruktionslosningen med bog-
rampen sammankopplad med visiret
via dacksinneslutningen hade avgo-
rande konsekvenser for olycksforlop-
pet.
SOLAS-foreskrifterna om kollisions-
skottets ovre forlangning hade inte
efterlevts, vilket kan ha bidragit till
fartygets forlisning. Avvikelsen hade
ursprungligen accepterats av den na-
tionella tillsynsmyndigheten.

Besattningens agerande

De atgarder som inledningsvis vid-
togs av befilen pé bryggan tyder pa
att de inte insig att bogen var helt
Oppen nar slagsidan borjade utveck-
las.

Befdlen pa bryggan minskade inte
farten sedan de mottagit tv& rappor-
ter om metalliska ljud och beordrat
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undersokning av bogomrédet. En
snabb fartminskning vid den tidpunk-
ten skulle betydligt ha 6kat mojlighe-
terna att overleva.

Kommissionen anser att det faktum
att visiret inte kunde ses fran mano-
verplatsen avsevart bidrog till forlis-
ningen. I alla de for kommissionen
kanda tillbud dar visiret 6ppnats till
sjoss pd grund av brustna lasanord-
ningar har detta observerats visuellt
fran bryggan och vakthavande befal
har snabbt kunnat vidta atgarder.
Det finns indikationer p4 att besatt-
ningen inte anvande allamedel foratt
soka och utbyta information om det
intraffade i ett skede da det fortfaran-
de skulle ha varit mojligt att pdverka
olycksforloppet. Personalen pa bryg-
gan tittade uppenbarligen inte pa TV-
monitorn, som kunde givit informa-
tion om att vattnet strommade in pa
bildéck; inte heller frégade de perso-
nalen i maskinkontrollrummet, vari-
fran instromningen iakttogs, eller fick
information darifran.
Sensorernatillindikatorlamporna for
visirets las var anslutna till sidolasens
bultar p4 ett sédant sétt att lampan p4
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bryggan visade l4st visir aven efter det
attvisiret hade gétt forlorat. Den indi-
rekta informationen om visirets lage
var alltsd missvisande. Indikatorlam-
pan for rampens las var hogst sanno-
likt inte tand, eftersom en av lasbult-
arnainte var helt utskjuten. Det fanns
alltsé inget optiskt larm om att visiret
delvishade brutit upp rampen och att
rampen vilade inne i visiret.
Besittningen var med storsta sanno-
likhet omedveten om tillbud med
bogvisir pd andra fartyg, inklusive
DIANA II.

Utrymningen

Slagsidans snabba okning bidrog till
det stora antalet dodsoffer.

Livbatslarmet gavs forst cirka fem
minuter efter det att slagsidan upp-
kommit. Ingen information gavs till
passagerarna via det allmanna hogta-
larsystemet. Nar larmet vél gavs, gjor-
deslagsidan det mycket svart att ta sig
ut frén fartygets inre. Detta — tillsam-
mans med problem med livraddnings-
utrustningens anvéndning — bidrog
till den tragiska utgangen.

Raddningsinsatsen

Helikoptrarna larmades sent.
Helikoptrarna spelade en nyckelroll i
rdaddningsarbetet genom att de rad-
dade de flesta av de personer som
hade lyckats ta sig upp p4 flottar eller
livbatar.

En ytbargare per helikopter var inte
tillrackligt pd grund av det mycket
kravande raddningsarbetet.

Det anses olampligt att helikoptrar
medfor journalister i kritiska lagen
och i situationer dar de kan inkrakta
pé de raddades integritet.
Huvudorsaken till de sena utlarm-
ningarnavar generellt att nodtrafiken
leddes separat frain MRCC Abo och
att det bara fanns en tjanstgorande pa
plats parespektive MRCC Abo, MRCC
Helsingfors och Helsingfors Radio.
Pa de finska MRCC-stationerna var
anvisningarna fér nodtrafik otillrack-
liga.

Livraddningsutrustningen p4 de far-
tyg som deltog i rdddningsarbetet vi-
sade sig vara olamplig for att radda
manniskor ur vattnet under de harda
vaderforhéllanden som radde.



KAPITEL 22

Rekommenda-
tioner

Inledning

Kommissionen noterar att arbete har in-
letts med att ta fram foreskrifter i linje
med de tre rekommendationer som gavs
i delrapporten. I det arbetet ingar IACS
nya, strangare krav pa héllfastheten pa
ldsanordningar for portar i fartygsskro-
vet. Dessa krav kommer att galla retroak-
tivt for existerande fartyg. Nya tillagg till
SOLAS-konventionen kraver att om en
bogport skadas eller slits loss far detta
inte valla skada pa kollisionsskottets 6vre
forlangning. Internationellasjofartsorga-
nisationen (IMO) har ocksa beslutat att
SOLAS 90-konventionens foreskrifter om
skadestabilitet skall genomforas till fullo.
Flera nordeuropeiska lander har enats
om striangare regionala foreskrifter om
skadestabilitet for ro-ro passagerarfirjor
ireguljar trafik. I dessa foreskrifter beak-
tas effekten av vattenansamlingar pa bil-
dack. IMO:sarbete efter ESTONIA-olyck-
an redovisas i kapitel 19 av foreliggande
rapport. Kommissionens uppfattning ar
att tillampning av de nya foreskrifterna
avsevért kommeratt forbattra sikerheten
pé ro-ro passagerarfartyg. Mot bakgrund
av ESTONIA-erfarenheterna har kom-
missionen emellertid funnit skal att dar-
utover framlagga foljande rekommenda-
tioner.

Fartygets konstruktion och
byggnadssatt

Deinstallerade l4sanordningarna for bog-
visiret var inte konstruerade och tillver-
kade paett genomtankt satt och hade inte
besiktigats for godkannande av nigon
externinstitution. Installationen hade inte
tillracklig sikerhetsmarginal med han-
syntill den anvanda konstruktionslastni-
van. Konsekvensen av mekanisk kontakt
mellan visir och ramp insags dessutom
inte fore denna olycka. Av dessa skal

* miste metodisk sakerhetsanalys (for-
mal safety assessment) och strikta
kvalitetssakringsforfaranden tillam-
pas vid konstruktion, tillverkning,
montering och godkédnnande av kom-
ponenter som har avgoérande bety-
delse for passagerarfartygs sikerhet.
En 6versyn av konstruktionsprincip-

erna for aldre tonnage maste goras i
ljuset av nya kunskaper och saker-
hetsnormer. 1 detta sammanhang
maste en tydligare avgransning och
fordelningavansvar gorasmellan varv,
redare/operatorer, klassningssallskap
och tillsynsmyndigheter.

Bryggans indikatorlampa for bogvisirets
l4s hade godtagits av den nationella sjo-
fartsmyndigheten som svarande mot till-
laggen till SOLAS-konventionen efter
olyckan med HERALD OF FREE EN-
TERPRISE. Lampan visade dock inte att
visiret hade lossnat. Darfor

* bor kontrollsystem konstrueras pa
sddant sétt att hela funktioners faktis-
ka och fullstandiga status overvakas,
snarare 4n bara delar av dem. Larmen
bor begrinsas till viktigare funktio-
ner och bor alltid utlésa vissa, pé
forhand faststallda atgarder.

Drift

Skarpningav konstruktionsregler och ett
flertal visirtillbud i Ostersjon hade inte
lett till forstarkning av ldsanordningarna
eller till nagra speciella instruktioner
ombord. Omfattningen av tidigare inci-
denter med bogvisir varinte allmant kand
bland rederier vid tidpunkten f6r ESTO-
NIA-olyckan. Darfor

* miéste rutinerna for insamling och
analys av data frén tillbud forbattras
och en regelmassig uppgradering av
existerande fartyg med avseende pé
sidkerheten till liv inforas. Metoder
for spridning av denna information
effektivt ochinternationellt méaste fast-
stéllas. Ansvaret for uppfoljningen av
existerande fartygs skick maste tas av
de nationella tillsynsmyndigheterna
under medverkan av klassningssall-
skapen.

* bor operativa riktlinjer och gransvar-
den for manovrering i hart vader ut-
fardas for samtliga passagerarférjor.
Sékerhetsgranserna bor baseras pa
ursprungliga konstruktionsnivéer och
pé fartygets uppgraderingsniva med
avseende pé strangare konstruktions-
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krav som tillkommit efter byggandet.
Dokumentation om operativa gréans-
varden maste inforas i fartygscertifi-
katen, och

* bor besattningarna pé ro-ro passage-
rarfarjor ha tydliga instruktioner om
hur de kan maximera fartygets moj-
ligheter att 6verleva i fall av vattenin-
stromning pa bildack. Lampliga at-
garder bor simuleras och 6vas.

Utrymning
Enbetydelsefull faktori ESTONIA-olyck-
an var slagsidans mycket snabba 6kning
till mer an 30 grader, vilket gjorde farty-
get manoverodugligt, forsamrade moj-
ligheterna att ta sig ut ur fartyget och
ledde till att fartyget borjade vattenfyllas.
Utredningar har visat att relativt sma
konstruktionsandringar skulle ha kun-
nat f& en avsevard effekt pa resultatet av
utrymningen. Dérfor

* bor alla existerande passagerarfartyg
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gds igenom med avseende pd utrym-
ningsmojligheter och alla pikallade
atgarder vidtas for att oka tiden for
och mojligheterna till utrymning.

Undsattning

Allvarliga brister i mojligheterna att ef-
fektivt anvanda raddningsutrustningen
ombord avsléjades under ESTONIA-
olyckan och vid raddningsarbetet. Ut-
rustningen uppfyllde formella krav och
varav den typ som ar vanlig pa jamforba-
ra fartyg.

* Kommissionen rekommenderar
skyndsamma atgarder for att ta fram
nya livraddningssystem och ny liv-
raddningsutrustning, sarskilt for pas-
sagerarfartyg dar ett stort antal otré-
nade manniskor skall undsattas.

* System bor utvecklas for att 6ka pas-
sagerarfartygens formaga att radda
manniskor ur vattnet i hért vader.

e System — anpassade till alla vader-

situationer — bor utvecklas for att
underlatta samarbetet mellan heli-
koptrar och farjor vid raddningsak-
tioner.

Nodtrafik

Ingen radiostation genomforde nodtrafi-
ken i enlighet med de regler som ar
faststallda i radioreglementet. I dacksbe-
fals och radiooperatorers normala arbete
ar det av forstaeliga skal svart att uppratt-
hélla mycket fasta rutiner for nod-
trafik.Goda simulatorer for traning av
marin radiokommunikation finns dock
att tillga. Darfor

* Dbor vissa nyckelpersoner — som t.ex.
dacksbefal pa storre passagerarfartyg
och operatorer pa raddningscentra-
ler — regelbundet uppgradera sina
fardigheterinod- och sakerhetstrafik
isimulator for marin radiokommuni-
kation.
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