28 SEPTEMBER 1994 - ESTONIABLUFFEN

(Historien om ett skeppsbrott pa fasta fosterlandet)

av Anders Bjérkman
Visiret foll aldrig av Estonia!
(Det springdes loss under vattnet efter olyckan)

' ... genom manipulationer ... (av haverirapporten) ... har slutsatserna blivit totalt motsatta de verkliga. Den i en
rdttsstat naturliga reaktionen pad ett sddant avsiéjande mdste vara att regeringen omedelbart féranstaltar om att
omstdndigheterna kring manipulationerna blir utredda. | stdllet Idgger man locket pd. Kan detta vara férenligt
med rdttsstatens krav? Sjdlvklara frdgor som nu inte far ndgot svar blir darfér: Varfér har (haverirapporten)
manipulerats? Av vem har (den) manipulerats? PG vems uppdrag har det skett? Vem kénner till uppdragsgivaren?
Varfér motsdtter sig regeringen att manipulationen utreds? Genom att dessa fragor ldmnas obesvarade har
Estoniadrendet utvecklats till en storre rattsskandal dn Boforsaffiren pa sin tid. Den gdngen férsikrade
regeringen att byken skulle tvittas. Nu blev det visserligen aldrig sG - men man erkénde dtminstone att det fanns
en byk att tvitta. Inte ens det vill man IGtsas om i Estoniaaffédren. An en géng kédnner medborgarna hur réittsstaten
upphér att fungera ndr brottsmisstankar befaras peka i en fér myndigheterna besvdrande riktning.'
Riksdagsman Bjorn von der Esch (kd) i Riksdagen 30 maj 2002

Nedan visas ett stort springt hal i 'Estonia’

Enligt utredningskommissionen existerar det inte!

Tillagnad Elke Masczyk

"Le mensonge, fit-ce celui de silence,

peut paraitre opportun,

et opportune la persévérance dans le mensonge,
mais il fait a 'ennemi trop beaux jeux,

et la vérité fat-elle douloureuse,

ne peut blesser que pour guérir"

André Gide, 1936
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FORORD

Alla svenskar kommer ihag onsdagen den 28 september 1994. Passagerarfarjan Estonia hade vid ett-tiden
under natten sjunkit i Ostersjon och ett stort raddningspadrag hade pabdrjats. Media rapporterade hur ett fatal
Overlevande hade raddats av andra farjor och helikoptrar under cirka sex timmars sdkande mellan klockan tva
och atta medan det stora flertalet drunknat. Alla 6verlevande hade raddats vid atta-tiden morgonen den 28
september och forts till olika sjukhus men ingen ansvarig kunde meddela namnen pa dessa 6verlevande. Ett
stort antal listor med namn pa overlevande cirkulerade - totalt nastan 150 namn. Senare meddelade
olycksutredarna att fartygen raddade 34 overlevande direkt ur sjon och helikoptrarna 104 - totalt 138 personer.
En av de raddade avled senare pa sjukhus. Men utredarna har aldrig redovisat vilka fartyg och helikoptrar som
raddade vem och senare undersokningar visar att de officiella siffrorna inte stimmer - fartyg och helikoptrar
raddade fler &n som senare uppgivits. Inte ens en vecka efter olyckan kunde myndigheterna meddela namn pa
alla 6verlevande - eftersom man beslutat att gdémma undan flera av dem. For att doélja ett brott?

Sveriges, Finlands och Estlands statsministrar triffades samma dag i Abo och beslét att en gemensam
kommission skulle utreda olyckans orsak. Naturligtvis undrade alla vad som hade lett till tragedin. Sveriges
storsta morgontidning Dagens Nyheter, DN, meddelade foljande dag att Vatten pa bilddck trolig orsak, och att
De flesta experter (sic) var pd onsdagskvdllen ense om att tragedin orsakades av vatten ... pa bildédck. En stor
men dum och lattforklarlig katastrof alltsa. Vilka som raddats kunde man fortfarande inte meddela.

Andra tidningar och TV och radio publicerade liknande uppgifter, men vilka experterna var meddelades e;j.
Historiefoérfalskningen var i full gdng redan forsta dagen, for hur kunde vatten lastat pa ett bildack i en
6verbyggnad ovanpa ett vattentatt och oskadat skrov sdnka en farja sa att minst 852 personer dog? Den fragan
ar fortfarande aktuell idag - maj 2002 - efter debatt i Riksdagen den 13 december 2001 och i
Konstitutionsutskottet den 3 april 2002. Erik Wedin fran svenska Sj6fartsverket invande darfor olycksdagen att
... detta kan dock inte ensamt ha orsakat katastrofen ..., men hans bedomning tystades snabbt.

Vidare enligt DN torsdagen den 29 september: Under onsdagen stod det klart (sic) att det bara fanns tvd
sannolika orsaker till katastrofen: vatten kan ha kommit in genom ndgon av portarna (dvs dorrar som leder in i
overbyggnaden) eller fartyget har lagt sig tvdrs mot sjén, sedan alla fyra motorer stannat och lasten (i
overbyggnaden) forskjutit sig.

En person (expert?) vid namn Hans Wermelin meddelade DN att visiret hade slagits av. Civilingenjér Wermelin
var skeppsteknisk konsult i Stockholm med firma ADC Support, som senare fick uppdrag av Kommissionen att
skriva kapitel 10 i slutrapporten. Wermelin betalades SEK 140 000:- for att géra en historik om farjetrafiken i
Ostersjon. Denna historik hade inget med olyckan att géra. Hur Hans Wermelin redan den 28 september,
olycksdagen, kunde veta att visiret hade slagits av ar ett av Estoniakatastrofens stora mysterier. Ingen person
hade dad kdnnedom om denna mojlighet. Hans Wermelin meddelade senare i DN att farjor sjunker, pga
avslagna visir. Denna uppgift var 100% fel, precis som allt, 100%, vasentligt som Kommissionen kom att
tillkdnnage under hela sin existens.

DN meddelade ocksa att statsminister Carl Bildt kénde personligen (sic) flera ombord. Bildt larmades 01.30
(svensk tid*). ..." varje sten mdste vdndas pa" sade Bildt till DN. (* Estonia sinde Mayday kl. 00.24-00.30 svensk
tid, dvs Bildt var informerad i stort sett direkt - innan det forsta fartyget - 'Mariella' - anlande till olycksplatsen).

Den finska utredningschefen Kari Lehtola uttalade att en besattningsman, systemtekniker Henrik Sillaste, skulle
ha sagt att en lucka pa bilddck hade sldappt in vatten, men enligt senare officiella polisprotokoll hade Sillaste
aldrig berattat om en otét lucka pa bildack i 6verbyggnaden. Vad Sillaste eventuellt beradttade var att det lackte
vid den stdngda bogrampen bakom visiret i 6verbyggnaden efter att slagsida uppstatt och att ldnspumparna
var igang och pumpade kolsvinet i skrovet lans langt fore slagsidan uppstatt.

Det senare tydde snarare pa att Estonias skrov var lack och att lackage i skrovet under vattenlinjen - inte
lackage vid en ramp i éverbyggnaden - hade orsakat slagsidan. Sillastes indirekta uppgift om skrovlackage
tystades naturligtvis ner.



Det ar intressant att notera hur snabbt massmedia och officiella personer inklusive utredningskommissionen
koncentrerade hela intresset pa den otroliga (I6gnaktiga) vatten-lastat-pa-bildack-i-6verbyggnaden-teorin och
att massmedia aldrig ndmnde ordet ldckage i skrovet under vattenlinjen, lanspumpar som pumpar skrovet lans
eller de vattentdta d6rrarna i skrovets vattentata skott som skall forhindra sjunkning. Farjan flot ju faktiskt pa
skrovet - inte pa dverbyggnaden. Farjans stabilitet med oskadat skrov och sjévatten lastat i 6verbyggnaden
ovanpa bildack ovan vattenlinjen rapporterades heller aldrig i massmedia den 29 september eller senare. Ett
sadant elementart lastfall borde ha lett till att skrovet tippade och flot upp och ner, dvs kapsejsade. Att fartyget
faktiskt fl6t pa skrovet och att skrovet maste vattenfyllas vid sjunkning meddelades aldrig forr eller senare.
Darfor kunde Kommissionen aldrig forklara hur och varfér Estonia sjonk. Eller hur manga som réaddades nar och
hur.

% %k %k

Estoniaolyckan forblir ett mysterium - ett ouppklarat brott. Utredningen 1994-1997 och Slutrapporten
publicerad i december 1997 ar fulla av besynnerligheter, osdkra moment och rena motsagelser. Ingen serios
skeppsbyggare, nautiker, sjoman eller sjohaveriutredare kan vara ndjd med den famdsa Slutrapporten.
Forfattarna till Slutrapporten, nio personer utan moral, vagrar naturligtvis konsekvent att diskutera uppgifterna
i sin egen rapport. De skyller alla pa varandra.

Det finns inte ett enda bevis for alla vasentliga uppgifter i Slutrapporten! Eller att kommissionen ens skrev
slutrapporten - inga manus finns!

Trots alla obehagliga kanslor forsoker i alla fall anhoriga, 6verlevande och allmédnheten att ndja sig med de
givna férklaringarna, men den officiella versionen motstar inte enkel, kritisk granskning. Denna bok visar att
varken visiret, pga felaktigt konstruerade |3s - konstruktionsfel - eller att vatten pa bildack i éverbyggnaden
orsakade olyckan, eftersom det var och ar fysiskt omojligt. Det ar mycket sannolikt att visiret lossades,
spréingdes och drogs loss, under vattnet av svenska flottan efter olyckan for att ge stod for det officiella, falska,
omaijliga olycksforloppet som uppfanns olycksdagen, dvs att visiret f6ll av efter att 1ds och en massa andra delar
forstorts. | alla pastadda fall presenteras bevis fér denna hypotes. | andra omstandigheter, t.ex. férsvunna
overlevande, saknas svar pa fragor, vilket inte hindrar att myndigheternas uppgifter inte kan uppfattas som
sanningsenliga. Myndigheterna vagrar intressant nog att besvara fragorna med diverse dumma undanflykter
och med nya Iégner som kommer att beskrivas i boken.

% %k %k

Det ar uppenbart att allmdnheten 1994-2002 utsatts fér en statlig (svensk) vilseledningskampanj i samband
med Estoniaolyckan som numera leds av Styrelsen for psykologiskt forsvar, SPF. Det ar i detta sammanhang
intressant att veta hur myndigheterna, lds SPF, sjdlva definierar vilseledning:

Vilseledning - Vilseledning ar en form av inflytande som en aktor - sd@ndaren - genom kommunikation uppnar 6ver
en annan aktor - mottagaren. Vilseledning skulle i och for sig kunna ha ett sjalvandamal men antas ... motiveras av
ett bakomliggande syfte som kan vara av varjehanda slag (t.ex. berdra privata forhallanden, ekonomiska varden,
makt eller sdkerhet).

Skalen till att man vilseleder nagon ar detsamma som varfér man ibland ljuger. Man vill skydda sig sjalv eller
uppna nagot, och man tror att det bekvimaste, mest effektiva eller rent av enda sittet att gora det &r att ljuga.
Men vilseledning ar inte alltid detsamma som att ljuga, eftersom det inte krdvs en l6gn for att luras. Vilseledning
kan dven vara att avleda uppmarksamheten eller délja ndgot. Man kan saga att vilseledning innebar en kalkylerad
verklighetsforvanskning. Pa sa satt har vilseledning i grunden stora likheter med trollkarlens illusionstrick.

Sdndaren kan i princip vara vem som helst: en privatperson, en organisation, ett foretag, en nu eller tidigare
anstdlld, en regering, en brottsorganisation eller en terroristgrupp.

Mottagaren kan pa samma satt vara allt ifran en enskild individ till en stat. Inflytande uppstar genom att sdndaren
paverkar mottagarens attityder, tankar, kanslor och beteende.



Framgdnagsrik vilseledning innebdr alltsd att mottagaren ges en férvrdngd bild av en del av verkligheten och pa
grund av detta beter sig s som sdndaren 6nskar. Detta beteende kan ha formen av utatriktade handlingar.
Beteendeférandringar kan ocksa vara helt interna i en aktér och besta av ett nytt satt att tdnka pa eller vardera
ett visst fenomen. Sadana interna férdandringar kan i sin tur sa smaningom utlésa utatriktade handlingar. Den som
vilseleds behdéver inte alltid ta skada bara for att sdndaren uppnatt sitt mal. ... Men vilseledning kan ocksa vara
allvarligare: t.ex. att fora en stats beslutsfattare bakom ljuset i en forhandling eller paverka ett annat lands
forsvarsplanering. ...

Vilseledning kan astadkommas pa en rad olika satt. Variationsrikedomen &r stor, men i stort kan vilseledning
hanforas till tva grundformer: simulering respektive dissimulering.

Simulering - Genom simulering férsGker sandaren fd mottagaren att uppfatta en skenbild som verklig. Detta kan
astadkommas med hjélp av tre ansatser. En sadan ansats har karaktar av uppfinning. Sandaren skapar att nytt,
men falskt, fenomen, vilket genom sina egenskaper kan fa en effekt pa mottagarens forestdllningar eller
handlande. ... Efterapningen &r en nara beslaktad simuleringsteknik. Genom att visa falska spar av ett fenomen vill
sandaren fa mottagaren att dra slutsatsen att det fenomen, som indikatorerna hanfor sig till ar vid handen. En
tredje ansats for simulering ar att siandaren later genomféra avledande operationer fér att mottagaren inte ska
upptdcka en viss foreteelse. En bra liknelse ar matadorens rorelser med den roda muletan for att dra bort tjurens
uppmarksamhet fran sin egen kropp. Plojen i detta fall &r att fa tjuren att uppfatta muletan - och inte matadoren -
som ett hot. ...

Dissimulering - Den andra grundformen for vilseledning ar dissimulering, som innebar att sandaren férsoker délja
férekomsten av ett fenomen eller en hdndelse fér mottagaren. Dissimulering kan i princip dastadkommas med hjalp
av tre ansatser, vilka utgor spegelbilden till simuleringens tekniker. En metod ar att rent fysiskt kamouflera nagot,
till exempel att halla ett fenomen hemligt med stranga sekretessregler som tackmantel. Fenomenet som ska
doljas kan ocksa forklddas sa att det inte igenkanns eller goras osynligt genom att det fas att smaélta in i sin
omgivning - "omvdrldsskuggning". Nar exempelvis en viss signal ska sdndas som sandaren inte vill att mottagaren
ska uppfatta skapas " - samtidigt ett sadant brus runt omkring att andra lyssnare &n sjdlva mottagaren uppfattar
signalen som en del av bruset" (Sjostedt, 1988).

| praktiken bygger vilseledningen ofta pa en kombination av simulering och dissimulering.

(Ur VILSELEDNING PA INTERNET - en analysansats. Gunnar Sjdstedt och Paula Stenstrom Utgiven av Styrelsen for
psykologiskt férsvar, ISSN 1401-2383, Stockholm 2002, pp 11,12).

* %k %

Myndigheternas (lds svenska regeringens) hantering av Estoniaolyckan 1994, dess utredning 1994-1997 och de
senare diskussionerna 1997-2004 &ar utmarkta exempel pa framgangsrik vilseledning med hjélp av direkta
l6gner, simulering och dissimulering dar allmanheten getts en foérvrangd bild av en begrinsad del av
verkligheten och pa grund av detta beter sig sa som myndigheterna onskar. Det bakomliggande syftet ar
fortfarande inte kant. Resultatet ar inte bara justitiemord pa 852 omkomna och deras 10 000-tals anhériga och
att dolja ett brott utan dven ett starkt bidrag till allmant myndighetsforakt. Idag har hittills ingen person stallts
till ansvar for olyckan. Sanning, skuld och ansvar har sopats under mattan. Sverige vill inte lara av en olycka.

Nar Inter-City-Expresstaget ICE 884 sparade ut vid Eschede, Tyskland, den 3 juni 1998 och kraschade in i ett
brofundament omkom 101 personer och 105 skadades svart. F.d. vicepresidenten i tyska
forbundssocialdomstolen, Otto Ernst Krasney, atog sig uppdraget att agera ombudsman fér de skadade och
omkomna, dvs se till att de forst och framst fick korrekt medicinsk, social och ekonomisk hjalp och behandling,
vilket berorda parter visat sig néjda med. Men dven att ansvar for olyckan utreddes korrekt ingick i uppdraget.
Och olyckan har naturligtvis utretts med tysk grundlighet och ett 'konstruktionsfel' konstaterats som ledde till
ett brott i en hjuldel, vilket orsakade ursparningen. For detta har tva jarnvagsdirektorer (en administratér och
en tekniker) och en tekniker hos hjultillverkaren ansetts ansvariga. Domstol skall behandla drendet hosten
2002. For Estoniaolyckan har ingen stallts till ansvar. En totalt forfalskad och manipulerad olycksutredning
ordnade det. Ingen ombudsman har hjalpt 6éverlevande och anhériga.

Nar bergbanetdget i Kaprun, Osterrike med 161 passagerare och en lokférare fattade eld i en tunnel den 11
november 2000 omkom 155 personer. Olyckan utreddes korrekt fran borjan och i juni 2002 kunde rattegang



om ansvar inledas. Det finns ett gott faktaunderlag - 23 band med 25 000 sidor utredningsmaterial, 200 vittnen,
16 svaranden, etc. Efter Estoniaolyckan finns ingenting utom en tunn slutrapport pa 228 sidor, dar alla
vasentliga uppgifter och pastatt vetenskapliga rapporter och analyser ar falska eller forfalskade. Det finns inga
bevis for nagonting.

% %k %k

Lasaren skall naturligtvis inte uppfatta denna bok som en slutgiltig sanning dven om alla publicerade
sakuppgifter ar korrekta och finns tillgdngliga i allmanna, tillgdngliga kallor. Forfattaren hoppas att lasaren
kommer att préva uppgifterna och bilda sig en egen uppfattning. For det ar inte visiret det handlar om i ett
storre skeende. Det handlar inte heller bara om sjosakerhet som ar forfattarens huvudsakliga arbetsuppgift.
Det handlar om var egen sdkerhet och friheten att tanka sjdlva. Vi kan inte acceptera myndigheternas
forenklade, l6gnaktiga bortforklaringar om Estonia hur som helst nar de baseras pa diffusa och okdnda motiv
med hjalp av numera latt avsl6jad vilseledning.

* %k %

Den 19 april 2001 gav svenska regeringen Styrelsen for psykologiskt forsvar i uppdrag att skapa en faktabank
om Estonia som, bl.a. skulle samla ihop ej publicerade uppgifter och forklara oférklarade handelser, etc., eller
som Mona Sahlin beskrev det i Riksdagen den 13 december 2001:

"Bl.a. handlar det, som har ndmnts tidigare, om den faktabank om Estonia, eller den nationella minnesbank om
Estonia, som Styrelsen fér psykologiskt férsvar har fatt i uppdrag att sammanstdlla (den 19 april 2001). Den
handlar inte bara om att kunna ldmna relevant information om det som finns, kunskaper och fakta pd mdnga olika
myndigheter och stdllen, dvs de ska finnas dtkomliga enkelt och tydligt. Det handlar ocksG om att mdéjligheten
kanske finns att fG svar pd fler av de frdgor som stdlls. T.ex. reses fortfarande mdnga fragor runt sjéilva
sjunkférloppets slutskede, som jag ocksa tinkte aterkomma till lite senare. Dédrfér kommer SPF:s faktabank att
innehdlla material om detta. De uppgifter jag har tyder pd att faktabanken ska kunna vara klar till ndsta hést" (dvs
hosten 2002).

Den 22 augusti 2002 meddelade SPF (Goran Lindmark) att inte ens inventeringsarbetet for informationsbanken
var avslutat. Avsikten med en inventering var att skapa en 6verblick 6ver materialets mangd och karaktar. Det
stod, enligt SPF, klart tidigt i varas att informationsbanken inte kommer att kunna presenteras under 2002,
utan forst vid ett senare tillfdlle. En exakt tidpunkt ar svar att uppge f n. Syftet med informationsbanken &r att
medverka till att fa svar pa olika fragor som stillts. Arbetet fortskrider i dialog med uppdragsgivare och
referensgrupp. Vidare enligt SPF den 26 augusti 2002: inventeringsarbetet har givit insikt i hur omfattande och
komplext Estoniamaterialet ar. Fragan om sjunkforloppets slutskede har inte behandlats alls. Fragor om Estonia
bor under tiden i princip stallas direkt till berérda parter, t.ex. Haverikommissionen, Sjofartsverket och berérda
experter. | april 2003 publicerade SPF en totalt osann vattenfyllnadsstudie. | februari 2004 sitter fortfarande
SPF och sorterar uppgifterna i sin opublicerade minnesbank, som den kommit att kallas.

% %k %k

Men hur uppstod halet i 'Estonia’' - det som inte existerar. Gregg Bemis dykare fann det i augusti 2000. Mr
Bemis blev anhallen i sin franvaro i Sverige for att ha filmat skadan eftersom officiellt skadan inte existerar.



Skadan uppstod helt enkelt ndr man sprangde loss visiret under vatten efter olyckan. Det ar ju en intressant
nyhet for SPFs faktabank. Denna bok ger bakgrunden till hur visiret sprangdes bort. Och eftersom visiret
sprangdes bort efter olyckan kan det ju knappast ha orsakat olyckan eller ha hittats 1 560 meter vaster om
vraket. Anledningen till att visiret sprangdes bort var att minst tio estniska besdttningsmedlemmar hade
overlevt olyckan och raddats till olika farjor och av helikoptrar till land och sannolikt meddelade en helt annan
olycksorsak - lackage under vattenlinjen. Men det ville inte myndigheterna meddela -
besattningsmedlemmarna férsvann och visiret sprangdes bort.



FORSTA DELEN - BLUFFEN ISCENSATTS

KAPITEL 1 - VISIRET SOM ALDRIG FOLL AV

Statsminister Carl Bildt flég olycksmorgonen till Abo fér att diskutera med sin finska och estniska kollega. Bildt
horde dar enligt egen uppgift att bogporten, visiret, skulle ha lyfts av en vag. Bildt kontaktade
kommunikationsminister Mats Odell om detta avsléjande - kunde det tyda pd konstruktionsfel?

| Stockholm bildades samtidigt den 28 september en krisgrupp bestdende av forsvarsminister Anders Bjorck,
civilminister Inger Davisson, justitieminister Gun Hellsvik, sjukvardsminister Bo Koénberg, bitradande
justitieminister Reidunn Laurén, kommunikationsminister Mats Odell, som blev gruppens ordférande,
bistandsminister AIf Svensson, utrikesminister Margaretha af Ugglas, statssekreterare Peter Egardt,
expeditionschef Goran Sellvall, presschef Lars Christiansson, statssekreterare Krister Thelin, rattschef Severin
Blomstrand, Tomas Norstrom, statssekreterare Per Egon Johansson, rattschef Anders lacobaeus och
departementsradet Jan-Olof Selén. UD informerade dem att Estland hade féreslagit att en gemensam
haverikommission skulle bildas och krisgruppen beslét att Sverige sjalvklart skulle komma att medverka.
Bargning diskuterades - kostnad 100-500 millioner kronor. Mats Odell bad Statens Haverikommissions
generaldirektdr Olof Forssberg att fara till Abo for att satta sig in i fragan.

Pa kvéllen traffades delar av krisgruppen igen dar féljande var narvarande: Bildt, Christansson, Egardt,
Ehrenkrona, Hafstrom, Johansson, Laurén, Nilsson, Teijler och Thelin. Man diskuterade bl.a. om ett
konstruktionsfel kunde ha orsakat olyckan.

Dagen darp3, torsdag 29 september, meddelade massmedia att vatten pa bilddck var en trolig orsak.

Samma dag sammantradde regeringens krisgrupp igen. Narvarande var Bildt, Laurén, Bjorck, Odell, Davidsson,
Hellsvik, af Ugglas, Selvall, Christiansson, Thelin, Blomstrand och Norstrom. Man diskuterar ater igen
felkonstruerade bogportar. Sjofartsverket meddelade att det fanns skal att dvervaga restriktioner for fartyg
med liknande konstruktioner. Bildt fann det anmarkningsvart att misstankarna om bogportar kom via
regeringen.

Redan olycksdagen hade regering och media genom simulering lagt ut ett falskt spar - felkonstruerat visir och
vatten pa bilddcket. Samtidigt mérklade man alla uppgifter om vilka som raddats, eftersom sannolikt minst 10
estniska besattningsmedlemmar hade 6verlevt som visste att olyckan inte orsakats av konstruktionsfel.

* %k %

Det finska kustbevakningsfartyget Suunta lokaliserade vraket efter Estonia kl. 15.30 GMT den 30 september
med sonar och ekolod. Vraket, som sedan fotograferades med en fjarrstyrd undervattenskamera, en ROV, den
2 oktober 1994 av finska fartyget Halli, rapporterades i position N59°23'54.60" (N59°23.9'), E21°42'10.20"
(E21°42.2') av den finske utredningsledaren Kari Lehtola, chef for Finlands haverikommission. Den av Lehtola
uppgivna vrakposition var medvetet felaktig - l16gnaktig. Enligt Lehtolas egna ord ett par manader senare
isolerade han vraket vid den felaktig positionen, 2 112 meter nordost om den verkliga olycks(vrak)platsen, vars
position kom att meddelas forst i december. Nar Sjofartsverket 941110 gick ut och begdrde anbud om
dykarundersokning meddelade man den felaktiga positionen och dykplattformen Semi 1 hamnade 2 112 meter
fel den 2 december 1994. Semi 1 lokaliserade sedan vraket med hjalp av annat ett fartyg som fann det med
sonar kvallen den 2 december 1994. Nar Sjofartsverket i oktober 2000 ombads av regeringen kommentera
vrakets och visirets olika positionsuppgifter lamnades foljande yttrande den 15 december 2000 (beteckning
0799-0036172):

Det finns inget skdl for Sjofartsverket att sdrskilt kommentera Bjérkmans pdstdenden (sic) om tidpunkter och
positioner for Gterfinnandet av visiret och vraket. Det dr en frdga som saknar betydelse for det férebyggande
sjosdkerhetsarbetet. Verket vill emellertid erinra om vad som dr sagt om vrakets position i den i december 1994 av
verket framlagda rapporten med konsekvensanalys av ett beslut att omhédnderta omkomna frén Estonia. Den
felaktiga positionsangivelsen fran finska myndigheter, som endast (sic) hade den betydelsen fér Sj6fartsverkets



unders6kning av Estonia i december 1994 att arbetet forsenades ndgra timmar, bér definitivt inte sdrskilt
uppmdrksammas i en serios behandling av utredningen av Estoniakatastrofen.

Sjofartsverket anser alltsa att uppgifter om en falsk vrakposition och flera veckors sdkning av visir och
fragment, etc. relativt en falsk vrakposition i oktober 1994 bor inte sarskilt uppmarksammas i en serios
behandling av en utredning av den stoérsta civila olyckan i Sveriges historia i mannaminne.

% %k %k

Sonarbilder togs av vraket, men media fick fick inte se kopior pa bilderna, som naturligtvis inte kunde visa
omkomnas kroppar, etc. Kommissionen uppgav att sonarbilderna var svéra att tolka, men alla som vet hur en
sonarbild ser ut, vet att den &r ganska klar - speciellt om det géller ett 155 meter langt vrak som sticker upp 25
meter fran havsbotten med ett 15x12x7 meter stort visir hdngande pa 6verbyggnaden i férskeppet. Det var
inget fiskstim det handlade om. Sonarbilderna fick darfor censureras.

Den falska olycks(vrak)platsen géllde i flera manader och skapade stor forvirring. Nar anhériga och 6verlevande
arrangerade en ekumenisk minneshogtid pa olycksplatsen den 26 november 1994, befann de sig alltsa inte
ovanpa vraket som de trodde! Oberoende sjosdkerhetsexperter missleddes. Ingen fattade var exakt vraket eller
visiret verkligen befann sig. Svenska regeringen, minister Ines Uusmann, fragade senare den finska regeringen
varfor en falsk vrakposition hade meddelats. Lehtola forklarade sitt agerande i ett brev den 11 januari 1995
(bilaga 24.408 i den tyska slutrapporten) till kanslichef Juhani Korpela i Trafikministeriet, Helsingfors. Lehtola
sager att:

han hade diskuterat saken med sina juristkollegor, bl.a. med svenskarna Johan Franson och Olof Forssberg. Vi
konstaterade att ... jag (Lehtola) tangerade den yttersta grinsen av mina befogenheter.

Korpela meddelade sdkerligen Lehtolas svar till sina éverordnade, som sedan moérklade hela historien, dvs
accepterade att Lehtola (och hela Kommissionen) helt enkelt ljugit om Estoniavrakets position i flera manader:
ljuga = tangera den yttersta gransen av befogenheter - naturligtvis pd utsidan. Sannolikt meddelades Ines
Uusmann om allt detta, men hon reagerade aldrig.

Det &r naturligtvis anmarkningsvart att Kommissionen inledde sin undersokning av olyckan i oktober 1994 med
att uppge en falsk vrakposition - en ren 16gn. Men forklaringen ar troligtvis enkel. Man ville helt enkelt vilseleda
allménheten och inte ha nagra nyfikna besotkare vid vraket. Men s&ger ldsaren - det var ju bara att ldgga ett
bevakningsfartyg vid vraket. Faktum ar att man lade ut en bla boj vid den falska vrakplatsen - och dar hamnade
hela den officiella dykexpeditionen tva manader senare.

Anledningen till den falska vrakpositionen och bla bojen var med 100% sakerhet att man hade lokaliserat visiret
vid vraket pa sonarbilderna den 30 september. Det hade ju inte sett bra ut om man senare bargade visiret
precis vid vraket. Mer om detta senare.

* %k %

I Stockholm sammantradde samtidigt regeringens krisgrupp igen. Narvarande var Bildt, Laurén, Bjorck, Odell,
Selvall, Christiansson, Thelin, Nilsson, Johansson, lacobeus, Selén och Stenqvist. Man avhandlade bl.a.
sjosakerhetsdirektor Bengt-Erik Stenmarks analys av troliga olycksorsaker. Forfattaren har sokt Stenmark flera
ganger for att fa reda pa om skrovlackage namndes som olycksorsak. Stenmark har vagrat att svara.

* %k %

Lérdagen den 1 oktober meddelade DN att Sillaste sades (sic) ha sett vatten pa bildack - visiret pressas upp och
rampen ner - sjémdn sdg 6ppet visir. DN och andra massmedia publicerade en massa obevisade rykten om ett
O6ppet visir och en nerpressad innerramp veckan efter olyckan. Tydligen ville man i forsta forsdket satta dit
maskinbesattningen, som hade misslyckats att radda fartyget medan visiret lossnade. Men Sillastes uppgift i DN
stamde inte med vad han hade sagt till finska polisen. DNs uppgift att sjoman sag ett Gppet visir och en
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nerpressad ramp var ren desinformation. Det verkar sannolikt att det var regeringens presschef Lars
Christiansson som bad sina kollegor i media att betona hypotesen, skronan, om ett felkonstruerat boguvisir -
gdrna oppet. Sillaste har senare uppgett for estniska journalister att han ofta felciterats i olika sammanhang,
exempelvis att lanspumper i maskinrummen, som pumpar skrovet lans, blir bilddckspumpar (sic), som pumpar
bildack i 6verbyggnaden lans, etc. Och naturligtvis skulle aldrig vatten i 6verbyggnaden pa bildack ha sankt
Estonia. Hon skulle ju ha slagit runt och flutit upp och ned. Kapsejsat!

Sondagen den 2 oktober meddelade DN att, enligt vaktmatros Linde, folk flydde fran déack 1, som borjade
vattenfyllas. Det var troligt att Linde hade mott personerna pa dack 5 eller 7, dar han troligtvis befann sig, nar
slagsidan uppstod. Sten Anderson, sjofartsverkets observator i Kommissionen, klargjorde (sic) i DN att:

Silver Linde métte passagerare som rusade uppdt och skrek att vatten forsade in i hytterna under bildéck. Detta
stéder (sic) teorin att vatten tagit sig in pa bilddck (sic).

Man kan har observera hur masspsykosen, fér hela svenska folket befann sig fortfarande i chocktillstand, ocksa
spreds till observator Anderson. Vittnen uppgav enligt Linde pa dack 5 eller 7 att vatten forsade upp och in i
hytter nere i skrovet pa dack 1 tre meter under bildack, dack 2, och Andersons slutsats var att det vattnet kom
uppifrdn, genom det vattentéta, solida bilddcket, dack 2 tvd meter ovan vattenlinjen, ovanpa hytterna. Att
vattnet forsade upp fran dack 0, pga lackage gick tydligen inte att meddela. Trots detta klargjorde DN sondag 2
oktober att:

Linde fullgjorde sin vaktrunda. Ndgon larmade om att ndgot héll pé att hdnda nere i fartyget. Linde skickades ner.
Han hérde personer som skrek att vatten kommit in genom inredningen i hytterna under bilddck.

Vatten pa dack 1 under bildack kunde enbart ha orsakats av lackage i skrovet - pa dack 0. Inget vatten kunde
rinna ner fran bildacket till dack 1.

Linde hade i sjalva verket, enligt en version, avslutat sin vaktrunda som inkluderade skrovets déack 1 och 0 fér
om maskinrummen utan att upptdcka nagot lackage och atervant till bryggan. Bryggan larmades senare - fore
slagsidan - om att det sannolikt var lackage i skrovet - eller vid rampen i 6verbyggnaden enligt media - och
Linde siandes ned att undersoéka. D& uppstod slagsidan. Sten Anderson meddelade i DN samma dag, pa tal om
tredjemaskinist Margus Treu och systemtekniker Sillaste, att de sdg vatten pa bildédck. Vad Anderson hanvisade
till, var att Treu och Sillaste pastatts ha sett vatten lacka in vid den stdngda bogrampen i 6verbyggnaden pa en
monitor i maskinkontrollrummet flera minuter efter att slagsidan uppstatt. Men Sillaste hade inte sett nagot
vatten pa bildack enligt polisprotokollen. Dacket var ju fullt med lastbilar och personbilar och det gick inte att
se dicket under dessa bilar pd monitoren. Och var maskinbesdttningen verkligen fortfarande kvar i
kontrollrummet i 7-10 minuter efter slagsidan och tittade pa monitoren? Hade de inte sprungit ratt upp for att
radda sina liv precis som alla vakna passagerare? Och var det inte maskinbesattningen som larmade bryggan
om lackage i ett av maskinrummen? Och sédndes inte Linde ner for att larma och hjélpa passagerare pa dack 1?
Enkla fragor - inga svar. Enbart uppfunna pastaenden utan beuvis.

* %k %

Linde har naturligtvis i olika sammanhang, nar det passar, givit olika uppgifter vad som verkligen hande ombord
strax fore slagsidan och vilka som befann sig pa bryggan. Linde var vaktmatros: varje timma gjorde han en
runda i fartyget for att kontrollera brandsékerheten i passagerarutrymmen och pa bildack. | Dagens Nyheter
den 7 oktober uppgav Linde for en estnisktalande svensk journalist, intervjun hade gjorts ett par dagar tidigare,
innan en stora manipulationen satte igang, att han var pa bilddcket i 6verbyggnaden, garaget - dack 2, redan kl.
00.30 under vaktrundan, da fartyget drabbades av en small, sd att Linde trillade omkull. Linde kontaktade
bryggan och rapporterade och ombads att kolla forrampen och sedan fortsdtta vaktrundan ner till
passagerarutrymmena i skrovet. Linde fann inga fel vid rampen, vdntade aldrig dar i fem minuter, fortsatte
vaktrundan under bildack pa dack 1 och 0, sex vattentdta utrymmen for om maskinrummen, och fann tydligen
inga fel dar heller, om man inte bortser fran ett katastrofalt fel - alla vattentdta dérrar i det vattentdta skotten
stod vidéppna! Detta fel, dvs alla uppgifter om vattentata dorrar, har Kommissionen totalcensurerat under hela
utredningen. Linde atervande sedan till bryggan kl. 00.40 och rapporterade till 2/0 Peeter Kannussaar att allt
var OK i fartyget och sag 3/0 Andres Tammes och kaptenen, Arvo Andresson pa bryggan. Allt var i ordning - kl.
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00.40. Linde noterade att farjans hastighet var 15 knop. Omkring kl. 00.45 ringde nagon, troligtvis 3/M Treu i
maskinrummet, till bryggan och 2/0 Kannussaar svarade. Det handlade enligt Linde om vatten pa dack 1, dvs
inte bilddck, dack 2, utan nere i skrovet under dack 2. Kannussaar bad Linde att ga ner och kontrollera pa dack
1. Linde gick ner i forliga trapphuset och nadde déack 4, dar trappan ner till dack 1 reduceras i vidd. Dar traffade
Linde passagerare fran dack 1 som meddelade att det var vatten pa dack 1. Linde kunde inte ga ner till dack 1,
eftersom trappan var blockerad av personer som ville upp. Linde kontaktade bryggan med sin walkie-talkie och
rapporterade. Den kraftiga slagsidan >30 grader at styrbord och stabilt lage vid cirka 10-15 graders slagsida
uppstod strax darpa, dvs besattningen var sannolikt informerad om lackage innan slagsidan uppstod.
Kommissionen har naturligtvis censurerat uppgiften. Linde tog sig upp till ddck 7 och hjalpte passagerare att
komma i livflottar. Linde beréattar inte for DN om de tva kraftiga sméllar som vackte eller uppméarksammades av
overlevande passagerare strax innan slagsidan klockan 01.02.

% %k %k

| andra av flera uttalanden till Kommissionen har Linde meddelat helt andra uppgifter som sedan intogs i
slutrapporten. Han var pa bildack under vaktrundan betydligt senare. Alla tider verkar férskjutna 15 minuter for
att passa Kommissionens totallogn - att slagsidan uppstod kl. 01.15. Han uppfattade en small och rapporterade
denna till bryggan (2/0 Kannussaar) och ombads att kontrollera forrampen i fem minuter (sic). Linde fann inga
fel med rampen: den var tat. Han aterviande sedan direkt till bryggan (sic) for Linde hade tydligen inte tid att
kontrollera skrovet; ddck 1 och 0 och deras vattentéta dorrar. Linde rapporterade till 2/0 Tormi Ainsalu (sic) och
sag 4/0 Kaimar Kikas men inte kapten Andresson. Anledningen var att vaktbyte hade skett pa bryggan kl. 01.00.
Enligt den forfalskade versionen av Lindes forehavanden kom Linde alltsa tillbaka till bryggan efter kl. 01.00.

* %k %

Notera att Estonia hade tva andreofficerare (2/0), Kannussaar och Ainsalu och att vaktskifte dgde rum kl. 01.00.
Linde uppgav klart i sina senare uttalanden fér Kommissionen att 2/0 Kannussaar och 3/0 Tammes hade lamnat
bryggan. Om kaptenen var dar ar oklart i flera uttalanden. Tiden var emellertid efter kl. 01.00. | DN artikeln den
7 oktober var dock Linde tillbaka pa bryggan redan kl. 00.45 och det ar da bryggan larmas om lackage i skrovet.

Efter ett par minuter ringer telefonen och 2/0 Ainsalu svarar. Samtalet handlar om mystiska ljud vid rampen i
Overbyggnadens fordel - inte vatten pa dack 1 - och Linde beordras ner for att kontrollera rampen och
bildacket. Linde gar ner i forliga trapphuset till dack 5, dar han ber receptionen 6ppna branddérren pa dack 2
till garaget i 6verbyggnaden. Det verkar krystat eftersom Linde naturligtvis hade sin egen nyckel: han gjorde ju
en kontrollrunda varje timma och hade just besokt bildicket 10 minuter tidigare. Linde vantar darfor i
receptionen fem minuter (sic). D3, nar han vantar i receptionen, uppstar slagsida: minst 20 grader styrbord.
Sedan borjar passagerare komma upp fran dack 1 som sager till Linde att det ar vatten pa dack 1. Linde foljer
med passagerarna till dick 7 och darifran rapporterar han via walkie-talkie till bryggan (2/0 Ainsalu), att det &r
vatten pa déack 1.

* %k %

Lindes forsta version i DN av sitt upplevda handelseférlopp ar sannolikt riktigt (eller riktigare), men genom
simulering, vilseledning, och manipulation med tiden lyckades Kommissionen fa Linde att uppge ett helt annat
forlopp, som passade lite battre i Kommissionens uppfinning. For det gick inte att meddela att besattningen var
informerad om skrovlackaget innan slagsidan. Maskinrumsbesattningens, Treu, Kadak och Sillaste, vittnesmal
maste darfér manipuleras for att passa. Mer om detta senare.

* %k %

Sondagen den 2 oktober redovisades resultatet av ekolodningen den 30 september av doktor Nuorteva fran
finska statens hydrografiska byra - en del av finska krigsflottans organisation. DN rapporterade 3 oktober:

Intill féren finns ett stort féremdl, som endera slitits loss eller hdnger kvar pd vraket. Féremdlet skulle enligt
Nuorteva kunna vara det skadade visiret eller en del av visiret.
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Svenska Dagbladet tillade att:
féremadlet var av samma storlek som visiret och att det syntes pd samtliga fyra bilder.

Det enligt Dagens Nyheter patriffade stora foremalet intill foren, som antingen slitits loss eller hangde kvar,
forsvinner senare ur alla diskussioner. Féremalet kunde ju bara vara det forsvunna visiret och knappast nagot
annat. Dissimulering, att délja forekomsten av en observation, ar en vasentlig del av vilseledning.

Den bild som doktor Nuorteva héanvisar till kan eventuellt vara sonarbilden av férskeppet av vraket pa
havsbotten med djupkurvor inlagda som visas nedan. Bilden har ingivits av Sjofartsverket som uppger att den
visar Estonia 1996 (sic), dvs tva ar efter olyckan.

berr

Vid féren ser man en sju meter hog pyramid pa havsbotten som liknar visiret med sin undre del upp En bild av
vraket har senare skissats in ovanpa pyramiden. Se aven kapitel 8.

Mandag den 3 oktober uttalade sig konsulent Hans Wermelin igen i DN om olyckan. Wermelin meddelade att
skepp sjunker (sic) med vatten i éverbyggnaden ovanpd bilddck. Nagon rattelse till denna helt lognaktiga
uppgift har DN aldrig publicerat. Uppgiften var en simulering dar Wermelins uppgifter skulle fa allmanheten att
uppfatta en skenbild som verklig, i detta fall en ren uppfinning. Wermelin/DN skapade att nytt, men falskt,
fenomen, vilket genom sina egenskaper fick vantad effekt pa allmdnhetens férestdllningar: vatten i
6verbyggnaden sanker skepp! Vad DN borde ha rapporterat ar att fartyg kapsejsar med vatten i 6verbyggnaden
pa bilddck och sedan flyter upp och ned. Ett fartyg som kapsejsar sjunker aldrig! Fanns det ingen expert i
Sverige den 3 oktober som visste nagot om fartygs stabilitet 1994 och att fartyg flyter pa det vattentata skrovet
och enbart sjunker om skrovet vattenfylls - Arkimedes princip? Var hade alla experter tagit vagen som
meddelat DN den 28 september att vatten pa bildacket var en troligt olycksorsak?

% %k %k

Samma dag sammantradde regeringens krisgrupp igen dar féljande personer var narvarande: Bildt, Laurén,
Hellsvik, af Ugglas, Odell, Sellvall, Thelin, Blomstrand, Brattgard, Sahlin, Johansson, lacobaeus, Selén, Westberg
och Paulsson. Aven Ingela Thalén fran den tilltrddande regeringen var med. Man beslét, bl.a. att Bildt skulle
ringa Laar, den estniska statsministern. Syftet med samtalet var att att framkalla en estnisk skriftlig begdran att
Sverige Overtog ordforandeskapet i den gemensamma haverikommissionen. Denna begdran forvantades
Estland sedan inlamna till svenska ambassaden i Tallinn, som sedan skulle rapportera tillbaka till krisgruppen
genom vanliga kanaler. Dokumentationen om denna begdran hemligstimplades sedan enligt svenska
sekretesslagens 2 kapitel, och troligtvis (ej angivet) § 1 som avser uppgifter om Sveriges férbindelser med annan
stat, varvid sekretess skall gdlla om det kan antas att det stér Sveriges mellanfolkliga férbindelser eller pG annat
sdtt skadar landet om uppgiften réjs. Varfor Sverige plotsligt skulle leda olycksutredningen och varfor det
behovde hemlighallas ar oklart, men tydligen hade svenskarna redan beslutat att helt enkelt skylla olyckan pa
visiret - och att det trillade av klockan 01.15 pa olycksnatten strax innan Mayday sdndes klockan 01.24, dvs
manipulationerna skulle styras fran Sverige. Just darfor fick man senare andra Sillastes och Lindes tidiga
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vittnesmal och pressuttalanden som helt klart utvisade att slagsidan uppstod strax efter kl. 01.00 och att man
hade startat lanspumparna i maskinrummen, pga lackaget i skrovet. Att Sillaste redan da svavande talade om
att han sett vatten tranga in vid en lackande ramp i 6verbyggnaden efter att slagsidan uppstatt ar avsl6jande.
En lackande ramp kunde aldrig ha orsakat olyckan, slagsidan, utan att kapsejsning foljde omedelbart och att
Estonia skulle ha flutit upp och ned.

Sillaste befann sig enligt uppgift i utrymmet med toalettankar pa dack O nar slagsidan uppstod. Ovanpa detta
utrymme pa dick 1 bodde 6verlevande Carl Ovberg som noterade att vatten strémmade upp underifran. Linde
talade hela tiden i sina vittnesmal om att vatten rapporterats pa dack 1 och att rampen pa déack 2 var tat.
Kommissionen fick darfér senare dndra pa allt, ndr den uppfann att rampen hade dragits helt ut av visiret kl.
01.15. En majoritet av 6verlevande har senare uppgivit att slagsidan uppstod strax efter kl. 01.00.
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KAPITEL 2 - DET FORSVUNNA VISIRET

Fem dagar efter olyckan, den 2 oktober 1994, fotograferades vraket pa cirka 70 meters djup av en finsk ROV
kamera for forsta gangen. Enligt uppgift koncentrerades filmningen till 6verbyggnadens forliga del, dar visiret
enligt uppgift saknades. Videoupptagningen togs i fyra andelar mellan kl. 13.14.40 - 19.49.38, tillsammans 2
timmar 46 minuter enlig Lehtola - 16 timmar enligt media. Enligt andra uppgifter anvandes 2 ROV kameror och
man filmade mellan kl. 12.27 - 20.08 totalt tre videos om 7 timmar 28 minuter. Videoupptagningarna gjordes
fran finska oljebekampningsfartyget Halli, bemannad av Finlands flotta. Videoupptagningen skottes av ROV-
fotograferingsgruppen vid Finlands gransbevakningsvasen. Kommissionen foretraddes ombord pa fartyget av
dr Tuomo Karppinen och kapten Simo Aarnio. Farjans bogvisir befanns alltsd enligt uppgift vara férsvunnet,
vilket ocksa fyra 6verlevande besattningsman, Linde, Treu, Kadak och Sillaste, uppgavs ha meddelat att de hade
sett natten den 28 september, nar de satt i livflottar eller var i vattnet och Estonia fortfarande fl6t. Rampen
verkade dock vara stangd enligt alla fyra. Alla fyra hade alltsa lamnat fartyget innan det sjonk. Tre av dessa
personer, Treu, Kadak och Sillaste, befann sig pa dack 0 eller 1 langst nere i skrovets maskinrum nar slagsidan
uppstod och stannade dar 7-10 minuter innan de borjade evakuera. Det ar emellertid mojligt att Karppinen
faktiskt filmade visiret mellan kl. 12.27 - 13.14 den 2 oktober hdngande pa vrakets styrbordssida..

* %k %

Personer, som har sett den forsta redigerade finska ROV-filmen sedan den blivit officiell 1998, har konstaterat
att en videologg saknas, dvs ett skriftligt dokument som redovisar vem som filmar, filmens innehall med
referens till rakneverk/klocka och vilka vilka delar som redigerats bort och varfor. Kvaliteten ar mycket dalig
och att hela 6éverbyggnadens forskepp inte visas, dvs styrbords sida av det dversta 6ppna vaderdacket, dack 4,
atta meter 6ver vattenlinjen bakom rampen kan ej ses i sin helhet; enbart suddiga bilder av babords ovansida
visas - och dar ses inget visir!

| slutrapporten fig 8.2 (en stillbild ur filmen) visas forliga vaderdacket: babords sida vid rampen, upprivet enligt
uppgift pa 65,2 meters djup kl. 13.52; kl. 13.53 filmar man pa babords avbrutna visirgdngjarn, fig 8.16; kl. 14.02
filmar man Atlant/bottenldset, skadat, och bulten pa forpiksdacket, dack 2, fig. 8.15, kl. 14.12 filmar man pa
rampens babords dacksgangjarn, fig. 8.11. Det &r bara babordssidan och centerlinjen som visas - alla delar
verkar befinna sig pa ca 63-65 meters djup.

Det finns inga bilder i denna film av vaderdackets styrbords sida om rampen, som borde vara pa ca 72-78 m
djup, eftersom Estonia lag med styrbordssidan nerat, dar visiret borde befunnit sig om det hiangde kvar.

Antingen fotograferade man inte denna del eller ar bilder av den nedre styrbordssidan av vaderdack
bortredigerade pa de tillgangliga filmerna. Férst den 9 oktober filmade man tydligen t.ex. baksidan av, vad som
uppgavs vara, styrbords sidovisirlaséra, fig. 8.18 i slutrapporten pa 67,6 meters (sic) djup.

Vrakets position bestimdes anyo med GPS, men ingen korrekt position angavs. Den tidigare angivna, falska
positionen, géallde fortfarande. Vraket lag pa internationellt vatten men i Finlands ekonomiska fiskezon.

* %k %

Den 4 oktober gjorde Kommissionen, som fortfarande inte var formellt konstituerad ett uttalande i form av en
pressrelease pa engelska fran estniska utrikesdepartementet kl. 18.30 - Interimrapport no. 1. Andi Meister,
estnisk utredningschef, Forssberg och Lehtola meddelade atta prelimindra slutsatser (se bilaga 1).
Kommissionen bekraftade dar alla tidigare rykten i media; bogvisiret hade trillat av under resan, vagor, inte
visiret (sic), hade 6ppnat bogrampen och vatten pa bildacket i 6verbyggnaden hade lett till kapsejsning (sic).
Inga uppgifter om 6verlevande meddelades!

Det ar alltsa klart att Kommissionen redan den 4 oktober 1994, fyra dagar efter att man ekolodat kring vraket
och funnit ett stort féremal och tva dagar efter att man fotograferat vraket i 16 eller tre timmar utan att, enligt
uppgift, ha funnit visiret, men tva veckor innan man, enligt uppgift, fann visiret en sjomil vasterut, hade
bestdmt, bortom alla rimliga tvivel, att vatten, som trangt in 6verbyggnaden vid rampen ovanpa bildack, hade
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fatt Estonia att kapsejsa. Visiret hade trillat av langt tidigare. Men var fanns visiret? Och varfér sjonk Estonia sa
snabbt? Varfor kapsejsade hon inte? Varfor fI6t hon inte upp och ned? Och varfér kunde man inte meddela
vilka som éverlevt?

Det ar intressant att notera att Kommissionen vid denna tidpunkt alltsd inte havdade att férrampen 6ppnats
helt och sedan stangts igen, vilket senare blev den officiella uppgiften i slutrapporten 1997. Det var inte majligt
da, oktober 1994, eftersom inga vittnen da stddde den uppgiften. Senare har inte heller nagra vittnen angetts
som sett en 6ppen ramp. Kommissionen och media hade meddelat att vissa vittnen sag visiret forsvunnet, nar
fartyget sjonk, fast det hiangde nog kvar vid sidan om. Fragan ar dock fortfarande 6ppen om visiret satt kvar,
nar slagsidan uppstod 30 minuter tidigare. Istdllet sade Kommissionen att det inte var majligt att klargora
eventuella problem med rampens las, som i sin tur kunde forklara, varfér rampen 6ppnades av vagorna - OBS -
icke av visiret. Rampens |as har senare aldrig beskrivits av Kommissionen. Tidsférloppet har aldrig klarlagts! Hur
och varfér Estonia sjonk meddelades ej, dvs hur skrovet hade vattenfyllts - se vidare kapitel 4.

DN meddelade den 4 oktober uppgiften att visiret hade slitits bort, men att det hade orsakat olyckan var
naturligtvis inte givet. Estonia bdrgas skrev man ocksa, vilket aldrig skedde. Borje Stenstrom, svensk teknisk
chefsutredare, meddelade korrekt att Estonia anvande Atlantldset som extra sdkerhet for att halla visiret pa
plats. Men nagra riktiga bevis att visiret hade slitits bort presenterades aldrig.

% %k %k

| slutrapporten kapitel 12.5 anger Kommissionen att forekomsten av fragment fran Estonia funna den 5
oktober bidrog till att faststalla fartygets mandver mellan visir- och vrakpositionerna, dvs efter att dr. Nuorteva
funnit ett stort formal i narheten av vraket pa sonarbilderna tagna den 30 september. Visiret var naturligtvis
fortfarande officiellt ej lokaliserat. Fragmenten aterges i en rad tidningsartiklar, bland annat i Svenska
Dagbladet, SvD.

SvD den 8 okt:

Enligt en finsk medlem i haverikommissionen hittade Tursas (ett finskt bevakningsfartyg) ett stort foremdl mycket
ndra den rutt som Estonia brukade félja ... Toumo Karppinen: ...det mdste vara ganska ndra Estonia.

Notera uttrycket ndra den rutt som Estonia brukade félja, vilket antyder att man kadnde till rutten den 7
oktober. Positionen for foremalet var néra Estonia.

SvD den 9 okt:

...Under s6kandet med ekolod i omrddet har féremdl hittats pd botten efter den vdg Estonia tagit. Enligt Olof
Forssberg, ordférande fér den svenska delen av haverikommissionen, dr det sannolikt bland annat bogvisiret man
hittat. Kari Lehtola: 'Vi har hittat skrot, men det dr nog fran andra delar av fartyget. Dessa delar berdttar vilken
kurs Estonia hdllit'.

Notera uttrycket efter den vdg Estonia tagit vilket antyder att man hade tillgang till en plott av Estonias kurs.
SvD den 10 okt:

Kari Lehtola avfdrdar sin svenska kollegas, Olof Forssbergs, uppfattning att bogvisiret redan hittats vid de
ekolodningar som féretagits. Kari Lehtola: Metalldelar har hittats, men de dr inte stora nog att vara boguvisiret.

Notera att Metalldelar har hittats, men dessa beskrivs ej i slutrapporten. Vad var det for metalldelar? Hur och
varfor hade de trillat av? Och varfor trodde Forssberg att man hittat visiret?

TT den 11 okt:
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Kari Lehtola: 'Ndgot bogvisir har inte hittats, men vdl ett stérre metallféremdl. Av arbetsmaterial frdan
kommissionen framgdr att metalldelen, férutom skrotet, var 5-7 x 10 meter och hade formen som éverenstimde
med visiret. Senare undersékningar, dd delen filmats, visar att det 'bara var en stdlplgt'.

Notera att ett stérre metallférmdl hittades, 5-7 x 10 meter med form som 6verensstamde med visiret och att
det hade filmats!

Det enda fartyg som filmade 8-9 oktober var Tursas som befann sig vid vraket. Detta féremal finns ej beskrivet i
slutrapporten. Om det inte var visiret, skulle det ju ha kunnat vara, t.ex. avsliten bordlaggningsplat som resultat
av lackage. Inte ett ord om detta jatteobjekt i slutrapporten.

% %k %k

I Dagens Nyheter 11 mars 2001, dvs drygt sex ar senare, meddelade Lehtola att stalplaten var ett soltak i
korrugerad plat, som alltsa dven filmades pa havsbotten. Men varfér meddelade inte Lehtola den 11 oktober
1994 att det var ett soltak, som man hade hittat och filmat? Och hade Estonia ett soltak? Det borde ha suttit
hogst upp pa fartyget och kunde val enbart ha lossnat, nar fartyget sjonk. Och skrotet fran andra delar av
fartyget? Vad var det for skrot som hittades? Nar, var och varfor hade det trillat av? Naturligtvis hittades inget
skrot. Man hade hittat visiret vid vraket. Lehtola |jog om fragmenten! Precis som om vrakpositionen. Rena
I6gner ar en naturlig del av vilseledning.

* %k %

Den 5 oktober sammantradde regeringens krisgrupp i Stockholm. Narvarande var Laurén, af Ugglas, Kénberg,
Odell, Thalén, Freivalds, Sellvall, Thelin, Blomstrand, Sahlin, Johansson, lacobaeus och Stenqvist. Regeringen
Bildts krisgrupp upphérde sedan och lamnade over drendet till den nya regeringen.

Den 6 oktober basunerade Sjofartsverkets observator Sten Anderson ut i DN att Man kan kéra bogen ur vilket
fartyg som helst. Det var ytterligare en simulering dar Anderson forsokte att fa allmanheten att uppfatta en
skenbild som verklig: i detta fall med uppfinningen att man kan kora bogen ur vilket fartyg som helst. Nar hade
det senast skett i, t.ex. Ostersjén? Ingen fran Sjofartsverket meddelade att oskadade farjor typ Estonia faktiskt
slar runt och flyter upp och ned nar det kommer in vatten i 6verbyggnaden ovanpa bildack och skrov. Och trots
att man tydligen kan kora bogen ur ett fartyg, har varken Sjofartsverket eller Kommissionen senare aldrig kravt
hastighetsbegransningar for fartyg i svar sjo. Ingen bekymrade sig om bogrampen. Intressant nog meddelade
aldrig Sjofartsverket att Estonia flot pa skrovet och att det borde vara av intresse att undersoka skrovet for
skador, som kunde ha siankt henne. Kommissionen undersokte aldrig forr eller senare Estonias skrov. Det var
bara ett enda tjatande om att 6verbyggnaden hade vattenfyllts.

| Stockholm bildade den nya regeringen en ny grupp att hantera Estoniadrendet. Dar ingick
kommunikationsminister Ines Uusmann, Jan Nygren, Kjell Lindstrom, Siv Gustavsson, Jan-Olof Selén och Alf
Stenqvist. Jan-Olof Selén fick uppdrag att ta fram underlag till beslut for regeringen. Detaljer om den nya
krisgruppens arbete saknas i princip. Jan-Olof Selén avvisade dock ett forslag fran en mycket seriés dykfirma,
Stolt-Comeyx, att barga alla omkomna till sjdlvkostnadspris. Det hade kunnat géras mycket snabbt och enkelt.
Anledningen till detta negativa beslut var sdkerligen att visiret fortfarande befann sig vid - under - vraket och
att Stolt-Comex inte skulle notera detta. Kommissionen hade ju meddelat att visiret hade trillat av langt innan
Estonia fick slagsida och sjonk efter att ha drivit 30-35 minuter. Den nya regeringen beordrade senare
Forsvarsmakten (sic) att barga visiret.

Den 8 oktober hade DN en intervju med motorman Hannes Kadak, som meddelade att slagsidan gick upp mot
50 grader, da allt borjade rasa. Kadak befann sig i verkstaden pa dack 1 néar slagsidan uppstod och tog sig till
kontrollrummet. Kadak gick sedan ut genom de vattentata dorrarna och stangde ej doérrarna, da viss personal
(Treu) var kvar. Kadak gick tydligen in i maskinrummet och upp genom nodutgangen i skorstenen. |
slutrapporten meddelar Kadak helt andra saker, bl.a. att han stannade kvar sju minuter i kontrollrummet.
Normal nédutgang fran kontrollrummet &r via en vertikal tre meter stege till bildacket eller via vanliga trappor
som nas genom vattentata doérrar, som borde ha varit stangda till sjoss!
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Den 9-10 oktober filmades vraket pa nytt med en ROV av det finska kustbevakningsfartyget Tursas med Tuomo
Karppinen ombord, dvs den korrekta vrakpositionen var da val kand av tre finska fartyg. Sannolikt filmade man
dven visiret vid vraket! Man tog tva filmer - totalt 4 timmar 18 minuter mellan kl. 21.55 - 02.19. Tyska
slutrapporten utgiven i juni 2000 hanvisar till ett fax (bilaga 24.405 i den tyska rapporten) sant den 10 oktober
av Tuomo Karppinen, den finska tekniska chefsutredaren, till sin svenska kollega Boérje Stenstrom, dar
Karppinen sager:

Tack for din fax och den goda bilden av visiren och rampen ... Vi filmade igen visiren och rampen med ROV ... en
sammanfattning av vdra observationer dr bifogad. ... Hoppas vi tréffas idag kvdll i Nddendal.

Anledningen varfor Karppinen sager till Stenstrom att han filmade visiret igen ar att han hade redan filmat det
den 2 oktober!

Officiellt hittade den finska kustbevakningen, Tursas - med svenska marinofficerare ombord, inte visiret forran
den 18 oktober 1994, men Stenstrém och Karppinen hade alltsa bilder av visiret redan minst en eller tva veckor
tidigare. Hur den finska kustbevakningen hittade visiret den 18 oktober 1994 framgar ocksa av den tyska
rapporten. Man &kte ut i Ostersjén, ankrade upp, siande ner en ROV och filmade visiret i 2 timmar och 33
minuter pa havsbotten under vraket. Det var inte tal om s6kning med sonar. Man far intrycket att de visste var
visiret fanns, eller inte fanns. Lehtola meddelade i det sammanhanget att visiret |ag en sjomil vaster om vraket
utan att ange positionen. Lehtola kunde naturligtvis inte uppge en pastadd visirposition, eftersom han redan
uppgivit en falsk vrakposition som inte var en sjomil 6ster om visiret. Senare meddelade man att visiret
hittades 1 560 meter rakt vaster om den riktiga vrakpositionen. Hur det hamnat dar har ingen kunnat forklara.
Tyskarna meddelar uppgifter i sin slutrapport att visiret hittades vid vraket.

Vraket fotograferades alltsa ytterligare den 9 oktober av finska fartyget Tursas och da borde ratt vrakposition
kunnat anges. Men sa skedde inte. Inte heller filmade man officiellt det stora féoremalet - stalplaten eller
soltaket - man funnit vid vraket. SHKs dagbok, som skrevs i efterhand, sager mandag 94-10-10 akt | 15 att ett
fax fran Borje Stenstrom till Tuomo Karppinen handlar om fotografering visir (sic) och ramp. Emellertid akt | 15,
faxet, handlar mest om fotografering varfér rampen inte holl tatt! Vid denna tidpunkt var den officiella
standpunkten att visiret hade trillat av utan att dra upp rampen, och att vagor 6ppnat rampen pa nagot satt
efter att visiret hade trillat av. Varfér SHKs sekreterare Gunnel Goransson skrev i dagboken om visir och ramp
ar oklart. Visiret var ju officiellt fortfarande férsvunnet och ej lokaliserat och kunde knappast filmas! Kanske for
att en bifogad plan visade visiret, som hdngde vid eller Iag under féren? Borje Stenstrom ville namligen att
Karppinen, som var ute med Tursas och filmade vraket med ROV, skulle filma enligt bifogad plan. Stenstréms
bilaga, funnet i SHKs arkiv i december 2000, ar pa engelska, sjalva faxet ar pa svenska, och talar om att:

These additional pictures are primarily needed for further investigation of damage to the bow visor (dvs visiret -
forf. anm.) and ramp and for evaluation of likely sequences of events.

Hanvisningar sker till en bifogad skiss, den bifogade planen?, dar olika saker markerats med stora bokstaver
men inget visir (bow visor) visas: det handlar om en kopia av figur 8.1 i slutrapporten utan skador markerade.
Det ar dock sannolikt att bade visir och ramp var indikerade pa bifogad orginalplan och att man skulle filma
utan att visa visiret, eller pad sa vis att bilder av visiret senare kunde redigeras bort. Man hade ju redan
meddelat att visiret hade trillat av langt innan fartyget sjonk, dvs visiret kunde inte hittas hangande vid eller
under vraket. Karppinen svarade pa god svenska samma dag (akt | 16 i SHKs arkiv) per fax - han befann sig pa
Tursas som hade ROV-utrustningen, etc. Karppinen tackade Borje Stenstrom for bilden, planen?, av visiren och
rampen. Sedan meddelade Karppinen att de andrat sina planer och var ute redan pa sondag 9 oktober: de
tdnkte att de hittat visiren med sonaren skrev Karppinen. Det var naturligtvis lattare att hitta ett formal pa
botten med sonar, ekolod, fran havsytan an med en mycket ldangsam ROV nere pa 83 - 64 meters djup som bara
kunde se ett par meter. Darfor sdager Karppinen att de inte kunde hitta visiren med ROV, men att de troligtvis
fann visiren med sonar en bit fran vraket (forfattarens slutsats) for Karppinen sager i ndsta mening att - ndr de
lokaliserat visiren med sonaren, da Tursas var enligt sin loggbok vid vraket - fastdn positionen ar oklar, sd
filmade vi igen visiren och rampen med ROV.
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Ingen tvekan om att det handlar om visiret, som alltsa lokaliserats, igen (det hade filmats redan 2 oktober), den
9 oktober! Karppinen var troligtvis medveten om att svenska flottan hade beordrats av Stenstrom och
Forssberg att spranga loss visiret fran vraket - en hypotes som utvecklas senare i denna bok. Sedan siger
Karppinen pa perfekt svenska i faxet - en sammanfattning av vdra observationer dr bifogad. Bilagan i SHKs arkiv
i december 2000 &r dock en kopia pa Stenstroms skiss i akt 115, som ju inte visar ett visir, med diverse
kommentarer pa engelska: det ar en exakt upprepning av skadorna pa figur 8.1 i slutrapporten som hade
filmats den 2 oktober. Sjalva visirlasen - noterade med bokstav A - ar bara skissade, sa det kan inte vara
skisserna som &r den goda bilden av visiren och skisserna innehaller alltsa inte bow visor eller visiret. De flesta
av observationerna ar repetition av observationer gjorda den 2 oktober av Halli och redan rapporterade av
Kommissionen. Det verkar klart att man besiktigade dven styrbords frontskott i 6verbyggnaden, kl. 22.45. Det
anges vara oskadat. Tjeckiska dykare fann ett 2,0-0,6 meter stort sprangt hal dar i september 2000, se kapitel
10.13. Det finns dock en referens till visiret. Det sags att 'visor arm broken' pa styrbords sida (ovan bokstav H).
Naturligtvis ser vi ingen avbruten visirarm pa figuren nedan.
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Det kan tillaggas att i all korrespondens skriver Karppinen och Lehtola mycket bra svenska - bada skriver dock
visiren i bestamd form, i stéllet for visiret. Nar man studerar akterna 115 och 116 far man intrycket att bilagorna
inte hor till faxen! Ett exempel &r att pa Karppinens bild skrivs om Atlantlasets tre brickor pa forpiksdacket -
som redan hade filmats den 2 oktober - att "all three broken due to local overload". Varfor upprepa denna
uppgift som inte heller var sann? Det enda man kunde se pa filmen var tre rostiga, avbrutna brickor som
tillhorde laset och som kunde ha slagits loss tidigare, dvs laset var skadat innan katastrofen och hade ej
anvants. Nagra skador pa forpiksdacket noteras ej heller, trots att Kommissionen senare meddelade att visiret
hade kraschat upp och ned mot det under tio minuter.

Den enorma skada som tjeckiska dykare upptackte, matte, dokumenterade och filmade i augusti 2000, se
kapitel 10.13, finns ej noterad pa bilden som hor till fax 116. Vidare meddelade Karppinen att han skulle ta med
sig videofilmen nér de, Stenstrom och Karppinen, traffades mandag (tisdag?) kvéll den 11 oktober i Nddendal.
Det handlar om fyra oredigerade videfilmer som sedan hamnade i akt B2 94-10-14 hos SHK med beskrivning 4
st videofilmer (ramp, visir (sic) m.m.) tagna 94-10-08-09, dvs filmer med visir fanns hos SHK den 14 oktober!
Och det var inte tal om en stalplat eller ett soltak! Naturligtvis saknas videologgar, dvs skriftiga rapporter vad

filmerna innehaller, etc.
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Nar TV4s nyhetsreporter Joachim Dyfvermark den 23 februari 2000 férsokte fa kopior pa dessa fyra videofilmer
meddelade SHKs GD Ann-Louise Eksborg den 1 mars 2000 (ref. A 04/99) att aktbilaga B2 bara bestod av tre (sic)
VHS-band varav tva var oredigerade inspelningar och ett innehéll ett sammandrag. Filmen med stalplaten,
soltaket eller visiret hade férsvunnit eller redigerats bort! Det dr enkelt att géra om orginalfilmen saknar en
videologg som verkligen meddelar vad som filmades.

% %k %k

Stenstrom fick Karppinens fax den 10 oktober. Karppinen och Stenstrém tittade sedan pa Estonias systerfartyg
Diana Il, nér de var i Nadendal den 11 oktober. Men de tittade alltsa ocksa pa videofilmerna av visiret (akt B2 i
SHKs arkiv).

Nagra filmer av ett storre metallformal rapporterat av Lehtola genom TT den 11 oktober finns ej noterade hos
SHK. Varfor redigerades fyra filmer att bli tva filmer plus ett sammandrag? For att det fanns kroppar av
omkomna pa filmerna? Nej, det fanns naturligvis inga kroppar utanfor forliga 6verbyggnaden. Men visiret fanns
nog dar.

% %k %k

Sokandet efter visiret borjade emellertid pa andra stdllen. Den 10 oktober meddelade estniska
utrikesdepartementet att visiret fortfarande, efter en veckas letande, ej hade hittats. | ett pressmeddelande
sade man:

... Dr Nuorteva fran Finland sade att det inte var nédvdndigt att fortsdtta letandet efter det férsvunna visiret innan
olycksfdrjans kurs och fart hade studerats ytterligare. Mr. Heimo livonen gér det arbetet nu.

Kommissionen uppgav att de letade under en vecka éster/séder om vraket. Om det var Gster/séder om den
riktiga eller falska vrakpositionen &r oklart. Letade de sdder om den falska vrakpositionen var det, de facto, norr
om den verkliga vrakpositionen och dar hittade de enligt uppgift inget visir. Att med sonar hitta ett 15x12x7
meter stort stalforemal pa botten pa 70-80 meters djup borde ha varit en barnsak dven om det befann sig
under vrakets for. Uppgiften att man inte fann visiret bor alltsa tas med viss reservation.

Den 12 oktober (akt | 22 i SHKarkivet) talar finska delen av Kommissionen om fortsatt sokning av visir. Men
ingen sokning gors. Tursas ligger i hamn tills den 17 oktober. Och sa plotsligt kommer den 18 oktober 1994 (akt
| 28) med uppgift att visiret hittats en sjomil (n.m.) V(dster) om haveriplatsen. Akt | 28 &r lustig. Finska flottan,
Tursas akte ut pd Ostersjon den 17 oktober med svenska officerare ombord, ankrade ndgonstans den 18
oktober, sdnde ner ROVn och - se dar - dar var visiret som man filmade (igen?) utan sékning med sonar. Men
ingen riktig position anges for visiret eller var Tursas befann sig. Kommissionen uppgav istéallet visirpositionen
'en sjémil vdster om vraket', vars position vid den tidpunkten var felaktigt angiven en sjomil 6ster om den
korrekta vrakpositionen! En undersdkning av Tursas loggbok torde visa att man inte befann sig pa den senare, 9
december 1994, angivna visirpositionen. Kanske man inte ens var ute pa Ostersjon? Man bara simulerade en
avledande operation?

* %k %

Den 10 oktober meddelade DN att de vattentdta dérrarna i skrovet under bildack pa Estonia var éppna vid
olyckan. Kommissionen utredde aldrig saken, dvs om skrovets vattentata indelning fungerade.

Den 11 oktober meddelades i svenska pressen att det norska dykféretaget Stolt Comex latt skulle kunna béarga
alla omkomna for cirka SEK 2 millioner; atta dagar a SEK 250 000:-. Priset motsvarade bara direkta utgifter for
Stolt Comex, som inte ville gora en vinst pa dykningen. Det hela var en fin gest: sjoméan hjélper varandra, i detta
fall till nominellt pris. Erbjudandet gallde bara ett par dagar, eftersom Stolt Comex av en handelse hade sin
utrustning pa plats i Helsingfors. Stolt Comex hade redan den 28 september 1994, olycksdagen, givit samma
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erbjudande till den estniska regeringen. Ingen i Estland, Finland eller Sverige svarade pa erbjudandet inom
angiven tid. Ines Uusmann ansag senare att det inte kunde vara fraga om ett seriost foretag och hon tyckte det
var oetiskt av det att ligga vid Hang6 och vanta for att profitera (sic) pa olyckan. | december, da erbjudandet
inte langre gallde, avslog svenska regeringen (Ines Uusmann) det.

Stolt-Comex hade redan tidigare, den 6 oktober 1994, gjort sitt erbjudande skriftligt att barga alla omkomna till
svenska regeringen. Man hade all utrustning och personal pa plats. Regeringen gav inget svar. Det borde ju ha
varit sjalvklart att direkt tacka ja! Anledningen torde ha varit féljande: Om Stolt-Comex hade bargat alla
omkomna, vilket de hade tidigare erfarenhet av, redan i oktober 1994 skulle regeringen senare inte kunna
anvdanda de omkomna som svepskal for den s.k. gravfridslagen som forhindrar kompletterande undersokning
av vraket att finna den riktiga olycksorsaken. Genom att behalla de omkomna nere vid vraket kunde man alltid
skylla pa dem, nar oklarheter framkom under olycksutredningen. Filmer av vraket redigerades, de visade
omkomna sade man, nar det troligtvis var andra saker som visades, som man inte ville meddela. Senare har
svenska regeringen avslagit alla forslag att barga de omkomna - etiska skal skyller man pa. Men det enda riktigt
logiska skélet ar att, med de omkomna omhandertagna, finns det inga inga hinder for en korrekt undersdkning
av vraket. For en korrekt undersdkning av vraket dgde aldrig rum 1994 och det som rapporterades 1994-1997
manipulerades for att passa den forfalskade olycksutredningen. Allt detta kommer att beskrivas i denna bok.
Att de omkomna anvandes som gisslan att forhindra en korrekt olycksutredning blir alltmer troligt ju langre
tiden gar.

* %k %

Sjofartsverkets forsta officiella rapport, supplement no. 502 i slutrapporten, skriven av Sjofartsverkets rattschef
Johan Franson vad Sverige kunde goéra med vrak och omkomna 6verlamnades till kommunikationsminister
Uusman den 11 oktober. Sverige hade i teorin inga forpliktelser.

Att statstjdansteman Fransons sjofartsverk var javigt hade inte uppmarksammats. Sjofartsverket hade
kontrollerat farjan sedan 1980 eftersom den besodkte Sverige varannan dag utan att hitta ett enda fel. Och det
fanns massor av fel pa farjan: hon saknade till exempel giltiga certifikat och korrekt livraddningsutrustning!

Den 14 oktober kom en extra krénika av Gunnar Fredriksson i Aftonbladet med titeln Havet dr en vdérdig grav.
Nagra dagar senare kom Yrsa Stenius i samma arende.

Strax efter att Kommissionen hade utsetts, sa hade det svenska politiska etablissemanget tydligen bestamt att
varken barga vrak eller omkomna, fastan officiellt besked inte gavs forrdan den 15 december 1994.

Detta mycket tidiga beslut att inte barga vraket, langt innan olyckan hade utretts, ar naturligtvis en skandal.
Uppgifter att det var omojligt att barga vraket var fel. Senare har bade ryska ubaten Kursk bargats 2001 pa
storre djup och bargare var villiga att barga italienska/maltesiska Erikas tva skrovdelar flera kilometer ifran
varandra pa liknande djup 2000 till en mycket rimlig kostnad. Visst beslot regeringen senare att besiktiga vraket
efter Estonia med dykare, men den besiktningen var en annan skandal: man gjorde aldrig en korrekt
undersdkning. Istdllet meddelade man helt medvetet ett stort antal falska uppgifter om vraket - se kapitel 5.

| efterhand kan man konstatera att det fanns goda skél for en manipulerad dykundersékning, vilket kommer att
framga av féljande kapitel. Men olyckan maste utredas - trots att man redan den 4 oktober i princip hade
kungjort olycksorsaken/forloppet!

% %k %k

Den 17 oktober var olyckan i stort sett fardigutredd daven om visiret fortfarande ej var lokaliserat. Meister,
Lehtola och Forssberg skrev under ett dokument som den 17 oktober 1994 sandes till Estlands regering,
Finlands statsrad, svenska Sjofartsverket och Estline - Interimrapport no. 2 (se bilaga 3). Estonia hade sjunkit 33
minuter efter att visiret forst hade trillat av och rampen hade Gppnats litet sa att vatten kunde lacka in i
overbyggnaden. Inga uppgifter om Overlevande.

21



Inga andra olycksorsaker namndes varken forr eller senare for Estlands, Finlands och Sveriges regeringar. Ingen
i dessa regeringar har under sju ar offentligt ifragasatt Kommissionens arbete eller undrat om det uppfyller
internationell standard. Att en privat haverikommission lyckas faststélla ett mystiskt sjunkningsférlopp pa tre
veckor, utan att varken ha undersokt vraket med dykare eller ens hittat och besiktigat visiret, ar ju otroligt. Ett i
princip osdnkbart fartyg sjunker pa 30-40 minuter och olycksorsaken meddelas pa rekordtid, dvs att vatten i
overbyggnaden hade sankt fartyget. Hur detta skulle ha gatt till kunde Kommissionen senare aldrig forklara
utan fick forfalska hela forloppet. Men det mest otroliga ar att inga andra olycksorsaker nagonsin namndes
eller utreddes och att allmanhet och media inte reagerade. Allmdnheten var ju da fortfarande chockad, men
media och riktiga experter borde ha stallt korrekta fragor och inte stallt upp i vilseledningskampanjen ledd av
Kommissionen och svenska regeringen.

Skeppet hade enligt uppgift utsatts for hot. En kontroll av alla protokoll fran Kommissionens tjugo méten, som
finns i SHKs Estoniaarkiv, innehaller inte ett ord om lackage och om lanspumpar. Vad hidnde med Sillastes
vittnesmal? Varfor inte ett ord om de vattentdta skotten i skrovet, om de 22 vattentita dorrarna och dess
indikation, att vatten pa bildack i 6verbyggnaden kringer skeppet upp och ned? Varfor inte ett ord om att
besattningen kunde ha begatt misstag eller hade ljugit, varfor inte ett ord om att man borde saktat ner? Varfor
inga fragor om den felaktiga livraddningsutrustningen och avsaknad av en korrekt evakueringsplan? Varfor
fragade ingen i Kommissionen efter certifikaten? Varfor kravde ingen i Kommissionen korrekta
stabilitetsberdkningar?

22



KAPITEL 3 - VISIRET LOKALISERAS OCH BARGAS

Slutrapporten meddelar inte att fel vrakposition cirkulerade under flera manader efter olyckan, och att en bla
boj lades ut dar. Ur slutrapporten: Sonarbilderna (tagna 5 oktober av Tursas - forf. anm.) indikerar ocksa att det
fanns vrakdelar (dvs fragmenten - forf. anm.) inom ett omrdde 100 till 350 meter vdster om vraket. Denna
uppgift i slutrapporten refererar till den korrekta vrakpositionen och enligt Kommissionen var det dessa delar
som indikerade fartygets kurs fore eller efter olyckan, men faktum ar att Estonia enligt alla uppgifter i
slutrapporten aldrig passerade detta omrade.

Vidare: kapitel 8.3 i slutrapporten:
Visiret patrdffades den 18 oktober pd N59°23,0', 021°39.2' ... .

Det sdgs inte att en réd boj hade lagts ut vid visirpositionen, eller vem som faststéllde visir/bojpositionen,
Tursas, HMS Furusund eller svenska kustartilleriet, och hur. Nagot bevis for den pastadda visirpositionen finns
varken i slutrapport eller Supplement. Position dr 1 560 meter rakt véster om den korrekta vrakpositionen.

Estonias resa till Sverige gick genom finskt fiskevatten och olyckan skedde utanfér finskt territorialvatten. Enligt
Interimrapport no. 2 (se bilaga 3) sag finsk landradar (pa Utd) hur Estonia sjonk kl. 01.48. Denna uppgift finns ej
med i slutrapporten, eftersom positionen, som ej anges, troligtvis var fel, dvs det var inte Estonia som férsvann
pa skdarmen. Likaledes har alla uppgifter plockats bort om finska observationer fran Ut6 av Estonia fore kl. 01.24
da Mayday sandes, trots att finska uppgifter om andra skepps, t.ex. Mariella och Silja Europa kurser och farter
registrerades och finns publicerade i slutrapportens kapitel 13. Ingen person eller skepp hade enligt
Kommissionen Estonia under observation mellan t.ex. kl. 00.00 och 01.24 da visiret skulle ha trillat av kl. 01.15,
fast det enligt slutrapporten hade meddelas att finsk landradar hade Estonia pa sin skdarm, nar hon sjonk. Finska
lastfartyget Anette, 50 sjomil bort, placerade Estonia en halv distansminut 6éster om vrakplatsen kl. 01.20, dvs
fem minuter efter att visiret skulle ha trillat av! Anettes loggbok finns tillganglig. Anette hade hért Mayday men
forstod aldrig att en olycka hade hant. Hon fortsatte till Norrk6ping och forst dar fick hon reda pa att en
katastrof hade intraffat.

Efter kl. 01.30 observerade Mariella Estonia pad sina tre radarskdrmar och placerade henne, enligt
Kommissionen i uppgifter till media, cirka 1 800 meter séder om platsen, dar visiret senare enligt uppgift
aterfanns. Slutrapporten aterger inte uppgiften, eftersom enligt slutrapporten Estonia vid den tidpunkten var
pa vag tillbaka till Estland 1 500 meter norrut enligt ett modifierat olycksforlopp - se kapitel 4.

Slutrapporten ar helt ologisk - & ena sidan visar man pa figur 13.2 att Estonia dr pa vag tillbaka, med >90
graders slagsida, till Estland kl. 01.30 med >2 knops fart efter slagsida uppstod kl. 01.15, da visiret férlorades
och efter giren kl. 01.18; 3 andra sidan visar man Estonia pa figur 17.1 stilla i vattnet kl. 01.30 cirka 2 700 meter
soder om positionen given i figur 13.2. Vad var det fér okant fartyg som var observerat 2 700 meter séderut?

Estonia kunde naturligtvis inte vara pa tva stillen samtidigt, men det &r vad slutrapporten visar. Férvirrande,
eller hur? Figur 13.2 ar rena forfalskningen och positionen i figur 17.1 ar inte heller korrekt. Naturligtvis
stannade Estonia i ndrheten av platsen, dar hon sjonk kl. 01.32/36. Ett vattenfyllt fartyg driver inte med >2
knops fart: det ligger nastan stilla. Estonia kunde darfor knappast ha drivit en langre stracka, nar hon var
vattenfylld och holl pa att sjunka, medan Kommissionen later Estonia forflyttas >1 200 m efter kl. 01.30 t.0o.m
kl. 01.52!

* %k %

| kapitel 24 i den tyska expertgruppens slutrapport kan féljande lasas i svensk oversattning:

Sammanfattningsvis antas att svenskar och finnar hade funnit visiret vid sidan om vrakets férskepp, méjligen med
bulbstdven vilande ovanpa visiret, redan den 1 eller 2 oktober 1994, men beslét att hélla detta och vrakets verkliga
position hemliga, och fortsdtta sékandet efter visiret. Esterna séindes att séka Osterut (ddr visiret definitivt inte
var) medan finnarna med hjédlp av svenska minréjningsexperter och minsvepningsfartyg klargjorde ndgot vid
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vraket som tydligen hade att géra med svenska minor. Den 18 oktober 1994 blev visiret 'officiellt' lokaliserat och
litet senare var 'min'-operationen avslutad; senare bdrgades visiret till ytan vid en position cirka 2 100 meter SSW
fran den pdstddda vrakpositionen av den finska multi-purpose isbrytaren NORDICA assisterad av den svenska
minsveparen FURUSUND.

Tyskarna tror att svenskarna réjde minor vid Estonias bulbstav. Sannolikt sprangde svenska flottans dykare bort
visiret fran vraket istdllet, sa att det hamnade under vrakets for. Notera att tyskarna anser att visiret bargades
vid den sanna vrakpositionen!

* %k %

Darfor &r sannolikt den uppgivna visirpositionen falsk och en del av den tidigare beskrivna
vilseledningskampanjen. Det verkar som om alla assisterande fartyg noterade Estonia stilla i vattnet cirka kl.
01.30, och det innebar forstas att Estonia da maste ha varit i narheten av platsen, dar hon sjonk, och vraket
hittades. Det later sjédlvklart, men trots detta gick Kommissionen forst ut med en falsk position fér vraket 2 112
meter nordost om den verkliga vrakplatsen. Detta faktum namns ej i slutrapporten.

Anledningen till alla falska positioner ar att dessa meddelades av Kommissionen for att forvilla allmanheten.
Kommissionen uppgav tidigt en falsk vrakposition och sannolikt senare dven en falsk visirposition. Mariella,
t.ex., uppgav sakerligen riktiga uppgifter, men dessa modifierades av Kommissionen i samtal med media, som
sedan rapporterade dem. Det finns ju ingen anledning varfor Mariella, t.ex. skulle ha rapporterat Estonia 1 800
meter sdder om den senare uppgivna visirpositionen kl. 01.30 (sic). Mariellas styrman har uppgivit att han da
hade Estonia pa radarn och att han noterade positionen i loggboken.

Tursas hade letat efter visiret enligt foljande: Mellan den 1 och 6 oktober letade Tursas i ett omrade en sjomil
soder om vraket som strackte sig tva sjoémil Gsterut och en sjomil vasterut fran vraket, dvs i ett tre
kvadratsjomil stort omrade sdder om vraket. Uppgiften bor tas med viss reservation. En falsk vrakposition hade
uppgivits och vi vet ej om sokningen skedde med utgangspunkt fran den falska eller verkliga vrakpositionen!
Enligt uppgift fann man inget visir men en del fragment av olika slag den 5 oktober - som bevisade Estonias
babordsgir (se kapitel 4) efter férlusten av visiret, vars position enligt uppgift inte var kdnd den 5 oktober.

Den 8-10 oktober fortsatte letandet, men Tursas befann sig da i narheten av vraket och ankrade i olika
positioner kring vraket och filmade féremal pa botten, inklusive vraket, med ROV. Sedan befann sig Tursas i
hamn tills den 17 oktober da man avseglade for att den 18 oktober finna visiret - som angivits - en sjomil vaster
om vraket.

Om visiret verkligen lokaliserades den 18 oktober &r oklart. Som beskrivet i kapitel 2 hade Stenstrom och
Karppinen bilder av visiret redan minst en vecka tidigare.

Inget fartyg sokte vaster om vraket mellan den 9 och 17 oktober!

Visiret lokaliserades alltsa enligt uppgift forst den 18 oktober 1994 av finska bevakningsfartyget Tursas omkring
en sjomil vaster (!) om vraket, vilket rapporterades i Lloyd's List, London, den 20 oktober 1994.

Men visirets verkliga position - latitud/longitud meddelades ej. Visirets position, markerad med en réd boj,
bestamdes forst senare till omkring N59°22',97, E21°39',33 + 100 meter enligt ett meddelande fran svenska
(sic) flottan den 9 december 1994 och det &r den positionen som anges i slutrapporten. Visiret lag pa cirka 70
meters djup.

* %k %

Kommissionen besl6t genast att barga visiret. SHK gjorde darfor en framstallning till Regeringen att ge
Marinledningen i uppdrag att bitrada med resurser for att lyfta bogvisiret. Regeringen gav sedan ett uppdrag till
Forsvarsmakten att bitrdda vid bargningen av Estonias bogyvisir. | en skrivelse fran Marinledningen beordrades
Marinen att i vantan pa Regeringens beslut forbereda hjalp att koppla lyftvajrar i samband med Estonias
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bogvisir. SHK meddelade finska Sjofartsstyrelsen att svenska Forsvarsmakten fatt i uppdrag att bista med
bargningen av Estonias bogvisir. SHK och Forsvarsmakten diskuterade sedan medverkan med minjaktsfartyg vid
bargningen av visiret. Finland gav tillstand fér tva namngivna minjaktsfartyg att ga in pa finskt vatten. Svenska
Marinen sinde sedan en lagesrapport fran arbetet 'Lyfta Estonias bogvisir' till SHK, finska Sjofartsstyrelsen,
Estlands motsvarighet och Marinkommando Ost.

Inga anbud fran civila bargare togs in vilket ar mycket anmarkningsvart och hela operationen var hemlig.
Svenska krigsmakten, flottan, skall naturligtvis inte dgna sig at bargning av visir, men det finns en viss logik i det,
om svenska flottan manaden tidigare hade dgnats sig at att spranga bort visiret under vatten efter olyckan.

Svenska marinens HMS Furusund filmade visiret med ROV den 10-11 november s3 att ett lyftok kunde tillverkas
att barga visiret. HMS Furursund skulle naturligtvis ha kunnat uppge sin - och visirets - position vid denna
operation, men Furusunds loggbok finns ej tillganglig trots upprepade forfragningar hos svenska marinen.

Visiret bargades den 12-19 november 1994 av finska isbrytaren/kranfartyget Nordica, som var understilld
svensk militdr bargningsledning och togs till Hangd, Finland. Bargningen tog tid eftersom lyftoket fick
modifieras i omgangar innan visiret kunde lyftas.

Nordicas position vid bargningen skulle ocksa kunna anvandas som position for visiret men forfattaren har inte
lyckats lokalisera en bargnings- eller inspektionsrapport av visiret i SHKs arkiv.

Det finns obekraftade uppgifter att bargningsfartygens loggbodcker anger en annan position vid bargningen an
den som senare upgavs vara visirets - de visste tydligen inte vilken position de skulle fylla i.

Kommissionen, som rapporterade till media om bargningen, undvek noga att uppge en position for visiret.
Istdllet uppgav Kommissionen att visiret hade lyfts upp av tiometersvagor och sedan kraschat ner mot
forpiksdacket, vilket setts av ogonvittnen. Visiret var i annars i gott skick. Olyckan hade orsakats av
konstruktionsfel.

* %k %

Det borde ha tagits 100-tals foton av visiret, dven pa havsbotten, (foton ingar i slutrapporten dock ej tagna pa
havsbotten) men inga foton med t.ex. djupuppgifter finns arkiverade, som skulle stimmas av med, t.ex. vrakets
djupsiffror.

Anledningen varfor ingen detaljerad bargnings- och inspektionsrapport gjordes av visiret ar att man redan
innan bargningen och inspektionen hade talat om hur visiret hade trillat av, avslaget av vagkrafterna, och da
fanns det ingen anledning att gora en detaljerad bargnings- och inspektionsrapport som skulle avsl6ja skador,
som tydde pa ett annat olycksforlopp, t.ex. skrapmarken pa visiret, speciellt pa gangjarnsarmarnas undersidor
och lyfthydraulikens 6ron pa gangjarnsarmen och kappens insida, och pa lyfthydraulikens cylindrar.
Skrapmarkena tyder pd att visiret foll av nar det var stor slagsida, men det kunde man tydligen inte
dokumentera. Inga atgarder vidtogs for att skydda visiret mot vader och vind i Hango. Inga utomstaende fick
besiktiga visiret.

1998 beslots att visiret skulle foras till Stockholm och stallas ut pa Sjohistoriska muséet. Det var ett utmarkt
initiativ. Trots att visiret inte hade skyddats, kan fran skador och skrapmarken ses att visiret faktiskt foll av i
sidled efter att ha lossats, sprangts loss, under vatten. 1999 transporterades visiret till Sverige och placerades i
Sddertilje hamn. Under 2001 forflyttades visiret till n Alvsnabben i Stockholms skirgard. Allméanheten har ej
tilltrade. Sjohistoriska muséet verkar att ha gett upp planer pa dokumentera olyckan.

Slutsatsen av detta kapitel ar att visirets lokalisering den 18 oktober och bargning i november 1994 ar suspekta
- visirpositionen ar ej dokumenterad alls utan sannolikt en ploj i en vilseledningskampanj!

Kanske Kommissionen, som hade traffats den 17 oktober i Tallinn, da beslot - de var ju tvingade - att antligen
hitta (sic) visiret dagen darp3a, fast man redan visste var det fanns - vid vraket.
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Positionen en sjomil vaster om vraket blev en nédlésning. Man kunde ju inte uppge en position i ett omrade
genomsokt den 2-10 oktober, sa man lade det precis utanfér det omradet, och trodde vil att man skulle kunna
rekonstruera ett falskt olycksforlopp senare? Sedan kunde naturligtvis bargarna inte uppge visirets position. De
bargade visiret sannolikt vid vraket, vars position hade uppgivits vara falsk - 2 112 meter nordost om den
verkliga.

Sedan - den 9 december - fick Kommissionen hanvisa till en rapport fran svenska flottan att visiret skulle ha
legat under en réd boj som tydligen skulle ha befunnit sig 1 560 meter vdster om den verkliga vrakpositionen.

Forsta etappen av Estoniabluffen var avklarad.
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ANDRA DELEN - BLUFFEN CEMENTERAS

KAPITEL 4 - KOMMISSIONEN FORFALSKAR OLYCKSFORLOPPET

Oavsett det faktum att beslut om en Kommission att utreda olyckan fattades redan den 28 september och att
en 'Kommission' borjade arbeta informellt redan den 28/29 september och att Kommissionen redan hade
meddelat eller uppfunnit en sannolik olycksorsak den 4 oktober, sa kungjordes namnen pa Kommissionens
medlemmar inte férran den 10 oktober (se bilaga 2). Den svenska begiran den 3 oktober, att Sverige skulle
leda Kommissionen, hade ignorerats av Estland. Flera medlemmar i Kommissionen var dven med i Marine
Accident Investigators International Forum, MAAIF, som forbinder sig att folja FNs resolutioner och lagar om
samarbete och regler for sjohaveriutredningar. Under utredningens gang brot Kommissionen konsekvent mot
dessa regler och principer.

Andra experter och observatérer utsags da och senare for att bistd Kommissionen. Norges, Estlands, Sveriges
och Finlands sjofartsverk fick observatérer, medan Tyskland, dar farjan var byggd, uteslots fran Kommissionen.
Danske observatoren Niels Mortensen ersattes i november 1994 av Knud Skaareberg Eriksson. Norsk
observatér blev senare Tom Getz. Finsk observator blev Tom Sommardahl. Estnisk observator (eller expert)
blev Kalle Pedak, chef vid estniska sjofartsinspektionen. Men ingen av de danska, norska och finska
observatérerna deltog nagonsin vid utredningens méten (sic). Svensk observator blev Sten Anderson, medlem i
MAAIF, Sjofartsverket. En ny finsk observatér utsags och borjade narvara, nar utredningen var ett ar gammal.
Sverige utsag i mitten av november 1994, tekn. dr. Mikael Huss fran Tekniska Hogskolan, Stockholm, som
stabilitets- och flytlagesexpert, psykolog Bengt Schager, Halmstad, som expert att bedoma alla vittnesmal och
sjokapten Olle Noord. Finland utsag sjokapten Simo Aarnio som expert fran bérjan. Svenska Redarféreningen
ville utse Per Nordstrom att ingd i utredningen. Darav blev intet. Nordstrom blev senare ny stallforetradande
sjosakerhetsdirektor i Sverige under Johan Franson. Finland utsag dr. Klaus Rahka som hallfasthetsexpert.
Estland utsag tva professorer och en civilingenjér som experter.

* %k %

Vid kungorelsen sades ocksa:

Kommissionens referensramar beror pd att finna och inspektera Estonias bogvisir, som kommer att bestimma det
framtida arbetets innehdll och inriktning.

Kommissionen struntade dock i de begransande referensramarna givna av de estniska, finska och svenska
statsministrarna, for bara en vecka senare, den 17 oktober, innan (!) man ens hade funnit visiret (sannolikheten
finns ju att visiret redan hade hittats med sonar den 30 september och filmats med ROV den 2 oktober, men
kungérelsen anger motsatsen), sa bekraftade den for allmanheten vad som hant, dvs vad Kommissionen redan
sagt den 4 oktober 1994.

Referensramarna borde istéllet ha varit att, forutom att férutsattningslost utreda olyckan, att t.ex. undersdka
skrovet for eventuella skador. Man hade ju, t.ex. hittat en stor 16s stalplat i ndrheten av vraket och utefter
farjans kurs. Hur hade den hamnat dar? Och alla fragmenten - hur och var hade de trillat av?

Svenska och estniska sjofartsverkets observatorer i Kommissionen, Sten Anderson och Kalle Pedak, reagerade
inte. Istallet for att kontrollera att utredningen gick ratt till vilket borde vara observatorens roll, deltog bade
Anderson och Pedak aktivt i utredningen och drev med bestamdhet olycksorsaken med vatten pa bildack kl.
01.15 och att farjan i 6vrigt var i perfekt skick. Naturligtvis var Anderson och Pedak javiga. Pedaks estniska
sjofartsverk hade certifierat farjan. Andersons svenska Sjofartsverket hade godkant farjan vid flera kontroller.

% %k %k
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Visiret inspekterades inte forran i slutet av november 1994 efter att det hade béargats, men da hade
Kommissionen redan bekraftat olycksorsaken och vad som hade hant. Det fanns tydligen ingen anledning att
undersoka skrovet.

Att Kommissionen skulle faststdlla olycksorsaken, forutom att finna och inspektera Estonias bogvisir, var
naturligtvis sjalvklart, men man far inte glomma estniska utrikesdepartementets press-release 30 september
1994 dar man meddelade att det fanns ett andra syfte med Kommissionen:

att 6vervaka och koordinera fortsatta operationer (to oversee and co-ordinate any further operations).

Vad 6vervakning och koordinering av fortsatta operationer (sic) innebar har inte meddelats, men man menade
val dykningar, undersékningar och eventuell bargning av vraket och/eller omkomna. | princip skall en
undersdkande kommission inte syssla med fortsatta operationer. Det skall andra myndigheter gora, eller varfor
inte rederiet sjalvt. Om lastdgare, t.ex. vill barga last skall inte det beslutas av en olycksundersékande
kommission. En olycksundersokande kommission skall i princip enbart gora en enda sak - samla bevis och
faststalla olycksorsaken. | efterhand ar det ganska hdapnadsvackande att konstatera hur femton ledamoéter och
ett tiotal s.k. experter och observatérer under tre ar aldrig diskuterade eller ens undersékte en enda, annan
olycksorsak, t.ex. lackage, och vad som eventuellt hade orsakat det: bristande underhall, rostiga tankar,
lackande toalettsystem eller felaktigt installerad utrustning, t.ex. stabilisatorerna som hade svetsats in atta
manader tidigare. Det enda man gjorde var att forsoka bekrafta olycksorsaken kungjord i oktober 1994!

Det ar sannolikt att Anderssons och Pedaks narvaro i kommissionen var att skydda svenska och estniska
sjofartsverkens intressen. De hade informellt givit flera undantag fran sjosakerhetsreglerna. Estonia saknade,
t.ex. korrekt livraddningsutrustning for fart dver Ostersjon. Hon var bara utrustad for kustfart!

Den 18 oktober 1994 intervjuades Sten Anderson i DN. Pa frdga om de vattentédta dorrarna var stangda, etc.
och om ett skepp verkligen kunde sjunka med stdngda vattentdta dorrar var Anderson svarslds. Naturligtvis
kunde inte Estonia sjunka med stdngda vattentdta dorrar. Det visste Anderson. Och Kommissionen beslot att
overhuvudtaget ej beskriva det felaktiga dorrsystemet i slutrapporten. 22 vattentata dorrar kunde dppnas och
hallas 6ppna fran bryggan - ett helt olagligt och livsfarligt system! Och hur var det med Estonias lanspumpar?
Kommissionen utredde aldrig dem heller. Fungerade de?

* %k %

Kommissionens medlemmar hade i sjdlva verket utsett sig sjdlva redan den 29 september vid ett informellt
mote i Abo, Finland eller dnnu tidigare, den 28 september. | slutrapporten sid 14 siger Kommissionen
dessutom att medlemmarna bara representerade sig sjdlva och inte tog nagra direktiv fran sina regeringar.

Det innebar att Kommissionens undersokning var privat och inte enligt, t.ex. FNs lagar och regler. Trots att
esterna bara representerade sig sjdlva var de javiga och trots att medlemmarna sade att de bara
representerade sig sjalva, sa avsattes och tillsattes flera stycken av Estlands och Sveriges regeringar.

De svenska medlemmarna brot ocksa mot principerna i svensk lag (1990:712) om olycksutredningar och dess
instruktioner, som inkorporerar FNs internationellt antagna bestammelser.

Kommissionen beslot genast att hela undersokningen skulle vara hemlig i strid mot alla regler. Allmanheten
skulle ej ha insyn. Media och anhoériga protesterade inte. Media ndjde sig med att publicera de uppgifter som
Kommissionen presenterade med jamna mellanrum utan urskillning och kritisk granskning.

* %k %

Kommissionen hade stora svarigheter att forklara, dels internt, dels fér allmanheten hur och varfér visiret hade
forlorats under vag nar det anligen hade lokaliserades, enligt officiell uppgift den 18 oktober, en sjomil vaster
om vraket.
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Estonia hade enligt uppgift haft vastlig kurs fran Tallinn till Stockholm, sd en rationell person hade férvantat sig
att lokalisera visiret manga sjomil 6ster om vraket, om det hade férlorats under vag, sa att vagor sedan kunde
slda mot rampen och 6ppna den. Nar visiret senare, den 18 oktober, hittades enligt uppgift (inga bevis finns)
1560 meter vaster om vraket, var det mojligt att fartyget hade kréngt forst och girat darefter och férlorat
visiret senare, och att skeppet sedan drivit Osterut for att sjunka i den position, dar vraket hittades. Alternativt
kunde fartyget ha girat innan haveriet skedde och var pa vag tillbaka till Tallinn, nar visiret forlorades. | bada
fallen var farjan helt klart inte under vag mot Stockholm nar olyckan skedde.

Den 24 oktober 1994 intervjuades ett 6gonvittne, som hade sett Estonia stillaliggande kl. 01.30 och sjunka kl.
01.36, av finska polisen (akt A93c i SHK:s arkiv). Uppgifterna diskuterades vid Kommissionens méte den 26-27
januari 1995, dvs langt efter man redan meddelat olycksforloppet med tider. Det var styrman Ingemar Eklunds
pa Mariella uppgifter. Hans vakt hade bérjat kl. 22.00 och han hade hela kvéllen och natten sett Estonia. Eklund
talade pa telefon med kapten Thérnroos, som befann sig i sin hytt, nar Eklund hérde Mayday pa VHF kanal 16.
Eklund meddelade:

Klockan 22.00 sdg jag Estonia snett framfér oss, omkring 30°, pG babordssidan. ... Hennes kurs kl. 22.00 var ndstan
vdstlig och hon héll sig rdtt stadigt bredvid oss. ... Jag sdg Estonia hela tiden pa radarn. ... KI. 01.30 ... hérde jag pd
kanal 16 hur Estonia sade en géng Mayday. ... Jag svarade Estonia omedelbart men de svarade inte tillbaka. ...
Under tiden jag foérsékte fa kontakt, sa tog jag ut hennes position fran radarn. Frdn det vi hérde Mayday-anropet
och fram till ekot av Estonia férsvann sd tror jag att det tog bara cirka sex minuter. Tiderna framgdr av protokollet
som jag férde under nattens lopp. ... Efter att vi hér(de) Mayday anropet s@ sag vi ljusen fran Estonia. ... Under var
fdrd fram mot Estonias position sa férsvann ljuset fran henne och pd radarn. Strax innan hon férsvann frén radarn
sa uppfattade jag att hon girade babord ... detta skedde mycket hastigt ... eftersom vektorn férsvann sa
misstédnkte jag att Estonia sjoénk. ... Vi hade alla tre radarna igdng. ... Under férden fram till Estonias position s
mandvrerade jag fartyget ... Jag héll dven protokoll. ... | protokollet jag skrev dr tiderna exakta emedan de dr
tagna fran GPS-navigatorn.

Eklunds protokoll av olycksforloppet finns ej i SHK:s arkiv (bevisforstoring?). Notera att Eklund anser att Estonia
sjonk redan kl. 01.36 och att Estonias positioner noterades kl. 01.30 och kl. 01.36. Det framgar dock klart att
Eklund inte sag Estonia driva >1 400 meter i sidled fram t.o.m. kl. 01.52. Eklunds chef, kapten Jan-Tore
Thornroos meddelade i samtal med Kommissionen i november 1994 att Estonia lag helt stilla, nar hon var
under observation, dvs mellan kl. 01.30 och 01.36 var Estonias position oférandrad. Vid samma tillfalle fick
naturligtvis Kommissionen en kopia pa Mariellas loggbok och protokoll av hela olycksforloppet som det
noterats av Mariella. Men Kommissionen beslot att censurera dessa ogonvittnens observationer och
noteringar: de passade ju inte in i det uppfunna olycksforloppet. Istdllet uppgav Jorle/Hellberg i boken
Katastrofkurs frackt att Thornroos skulle ha meddelat att Eklund noterade babordsgiren redan kl. 01.16 (innan
Mayday!) och att de, Thdérnroos/Eklund, noterade att Estonia sjonk ca 01.52. | Jorle/Hellbergs bok
'Katastrofkurs' sid 251 sags det namligen:

Eftersom maskinerna stannar (kl. 01.20-01.25), har alltsG giren skett under dessa 5-10 minuter sedan slagsidan
uppstatt (kl. 01.15). Detta stimmer ocksG med iakttagelserna pa Mariella, ddr man sett (sic) hur Estonia girat
strax fére Mayday-anropet (kl. 01.22) och sedan blivit stilla.

Och pa sid 182/3:

Det var god sikt och Estonias ljus syntes tydligt om babord. ... (Eklund) berdttar for oss att Estonia en halv till en
minut fére sitt "mayday" férsékte vinda. Det dr en mandver som syns mycket tydligt ... Det tog inte mer én en
minut fér Thérnroos att ... springa upp pG bryggan. ... Eklund pekade direkt ut det estniska fartyget pad
radarskdrmen, ddr han hade plottat henne under de senaste timmarna. "Ddr dr Estonia." ... En stund efter ... Idg
Estonia stilla. Helt klart dr ... att Estonia Idg stilla ndr "mayday"-kommunikationen avslutades ndgra sekunder
efter (01.30).

Eklund sager dock klart till finska polisen att den enda 'gir' han noterat var strax innan sjunkningen kl. 01.36,
troligtvis resultatet av att Estonias akter sjunkit och slagit i botten och att forskeppet pekade upp i skyn en kort
stund och gav ett kort, férstarkt radareko, medan Jorle/Hellberg meddelar att Mariella skulle ha sett en fyra
minuters 180° gir innan Mayday sdndes tio femton minuter tidigare. Heimo livonen som skulle kontrollera
Estonias kurs och fart innan olyckan kan ju inte ha varit ovetande om Eklunds och Thérnroos observationer. Det
ar intressant att notera att Eklund och Thornroos aldrig protesterat mot dessa férvrangingar av vittnesmalen.
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Forfattaren har bett Thornroos forklara vad han verkligen sagt och sett, men Thornroos vill inte uttala sig.
Forfattaren har dven bett Hellberg kommentera uppgiften att Eklund skulle ha sett babordsgiren redan kl.
01.16 men Hellberg vill inte heller uttala sig.

% %k %k

Olycksforloppet enligt Kommissionens idéer visas i figur 13.2 i slutrapporten och aterges nedan. Det ar en
simulation gjord med hjalp av en navigationsdator i Kalmar. Notera att Estonia inte alls ligger stilla kl. 01.30!
Hon driver sidledes med god fart >2,2 knop och sjunker - pl6tsligt - inte férran kl. 01.54 efter att ha drivit >
1 400 meter. Sista minuten flyttar hon sig 50 meter i sidled!
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Pilarna representerar Estonias ldge och forens riktning varje minut. De stOrre vita pilarna i vanstra hornet visar
vind- och stromriktning. Simulationen visar i verkligheten ett helt oskadat fartyg som (a) girar mellan kl. 01.16
och 01.20 och sedan (b) driver mycket snabbt sidleds, >2 knop, mellan kl. 01.20 och 01.51, men aldrig sjunker.
Vad som hander efter att det simulerade fartyget passerar '"Wreck'-positionen kl. 01.51 ar att det driver vidare,
men det har Kommissionen suddat bort. Sedan har Kommissionen angett olika krangvinklar, etc., vid olika
tidpunkter men alla dessa uppgifter ar falska - de har inget med plotten av det oskadade fartyget att gora.

Det &r enkelt att gora om denna férfalskade plott med vilken navigationsdator som helst fast man maste oka
vind- och stromhastigheter.

| slutrapporten sid 22 konfirmerar Kommissionen att visiret trillade av kl. 01.15 den 28 september - i figuren
ovan fran slutrapporten ar tiden 01.14 - nér fartyget var under vag mot Stockholm med oféréndrad fart, cirka
14/15 knop, precis som man hade meddelat den 17 oktober 1994. Sedan sigs att rampen drogs ut och att
skeppet efter tva minuter bérjade gira 180° babord under fyra minuter, forst mot, sedan bort fran vagorna.
Tidpunkterna och positionerna for dessa handelser ar dock lika obevisade i slutrapporten, som de var den 17
oktober 1994.

Efter att visiret foll av kl. 01.14/15, da rampen drogs ut helt, hade alltsa Estonia forst fortsatt rakt fram en halv
distansminut vasterut under tva minuter med vagorna in snett fran babord fortfarande under vdg mot
Stockholm. Hon hade sedan under fyra minuter girat 180° mot vagorna och rort sig 6sterut med o6kande
slagsida men med avtagande fart for att forst da, kl. 01.24-01.30 sdnda ett Mayday och slutligen ha sjunkit cirka
en distansminut, eller 1 560 meter, 6ster om visiret kl. 01.52.
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Kommissionen hade emellertid i DN 941019 sagt att:

Inget i besdttningens uppgifter tyder pd att befdlhavaren lyckades vinda fartyget och ga tillbaka mot Tallinn,
innan hon sjonk.

Men for att kunna forbinda visirpositionen, som inte var kdnd den 17 oktober 1994, med vrakpositionen var en
180° gir nédvandig.

Kunde tillrdckligt med vatten komma in pa bildacket under den uppgivna manovern for att sanka Estonia som
det ar beskrivet? Borde inte fartyget omedelbart kapsejsa?

Numera vet vi att rampen aldrig var 6ppen och att visiret sannolikt hangde kvar tills fartyget sjonk, men det ar
naturligtvis av stort intresse och se hur Kommissionen, genom manipulationer, simuleringar, dissimuleringar
och uppfinningar, sokte rekonstruera ett omajligt olycksférlopp med vidéppen ramp, etc.

Problemet var, och ar fortfarande idag, att, bl.a. dolja det faktum att fartyget skulle ha slagit runt och flutit upp
och ned efter en eller tvd minuter, om rampen var vidéppen. Hur kunde, och kan, Kommissionen havda att
fartyget (a) inte bara flot under >35 minuter utan ocksa (b) forflyttade sig flera distansminuter och (c) girade
under den tiden?

% %k %k

Svaret ar att uppdraget att besvara fragorna i férsta instans overlamnades till tekn. dr. och docent Mikael Huss
1994, expert i Kommissionen.

Figur 13.2 ur slutrapporten ovan ar en ren forvanskning eller forfalskning av figur 4.12 i supplement no. 522 till
slutrapporten av Huss - Simulation of the Capsize, som i sin tur dr ar ett teoretiskt, misslyckat och felaktigt
andra forsok (av flera) att rekonstruera olyckan av Sjobefalsskolan i Kalmar dar Hans Rosengren &r larare.

Slutrapporten sager att plotten gjorts med hjalp av simulatorn pa Sjobefélsskolan i Kalmar. Simulatorn ar
tillverkad av Norcontrol A/S, Horten, Norge. Denna simulator programmeras med ett fartygs
manoveregenskaper och kan sedan forutsdga resultatet av olika nautiska mandévrar (roder, maskin), med viss
korrigering fér strom och vind, nar fartyget dr oskadat och uppratt. En férutsattning ar att man vet nar olika
manovrar sker, t.ex. fartminskning, roderutslag - den resulterande rorelsen sker sedan med viss fordrojning.
Simulatorn kan ej anvandas varken att simulera en mandver med stor slagsida, eftersom rodret ar 6ver vatten
och manoveregenskaperna da ej ar kdanda, eller ett sjunkningsférlopp, nar deplacementet 6kar >200-300% (sic),
da skeppet naturligtvis stannar och sjunker direkt under havsytan. En normal farja sjunker nar deplacementet
har 6kat 30-40% pga lackvatten i skrovet. D& kommer skrovets ovandel under vatten och fartyget gar under.
Darfor ar plotten fel redan efter ett par minuter. Det ar helt klart att plotten visar ett oskadat fartyg.

En navigationsdator kan inte heller berdkna en farjas stabilitet i oskadat eller skadat skick eller hur dess
navigationsegenskaper férandras i skadat skick. Enligt uppgift var det inte heller Sjobefalsskolan i Kalmar som
gjorde plotten: den gjordes privat av Rosengren/Huss, som lanade simulatorn och férsokte hitta pa ett mojligt
olycksforlopp. Nar det sedan misslyckades, tog bara Kommissionen en av plotterna och dndrade sa att det
'passade’ - se nedan!

Huss sokte med hjdlp av simulatorn och andra vetenskapliga (sic) metoder visa, under forutsdttning att
besattningen lyckades vanda fartygets kurs tillbaka mot Tallinn, att det tog 6-19-28 minuter att fylla
bildack/6verbyggnad med 1 000-1 500-2 000 ton vatten, infléde 166,7-38,5-55,6 ton/min, da slagsidan dkade
till 22-29-37 grader, krénghastighet 3,67-0,54-0,89 grad/min, och att det tog Estonia 19 minuter att stanna,
innan hon, efter att ha drivit under ytterligare 9 minuter, slog runt, vilket inte skedde. Supplement no. 522
motsager alltsa slutrapporten!
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| en tidigare internrapport skriven december 1994 hade Huss meddelat Kommissionen att det tog bara 6
minuter att fylla bildack/6verbyggnad med 2 100 ton vatten, infléde 480-240 ton/minut genom en vidoppen
ramp, och att sedan fartyget kapsejsade, dvs flét upp och ned.

Huss hade anstélldes som expert vid Estoniakommissionen i november 1994 f6ér att visa hur Estonia sjonk
langsamt och stabilt under 37 minuter med vatten pa bildack i 6verbyggnaden.

Kommissionens senare forvanskningar, for att bevisa sina tidigare uttalanden, handlar bl.a. om slagsidans
storlek vid olika tidpunkter.

% %k %k

Huss visste eller borde emellertid ha vetat féljande - han ar tekn. dr. och var docent vid KTH vid tillfallet - vad
som skulle ha hdnt under de forsta minuterna. Det &ar grundlaggande skeppsbyggnads- och
stabilitetskunskaper: om rampen var vidéppen och rampen var nerfilld kl. 01.15-01.16, om farten var 7,46 m/s,
14,5 knop, om vagorna var 4,3 meter héga med en period av 8-9 sekunder och om relativa, upp/ned vis-a-vis
vattenytan, rorelsen var +5 meter vid framre rampen, borde O&ppningen forut, 2,0 m Over
vattenlinjen/bogvagen, vara under vatten cirka 1,5 sekunder var 5,5 sekund, nar fartyget stavade snett in i
vagorna, vagriktning 160°. Oppningen var 5,4 meter bred och cirka 3 meter, i medeltal, under vatten varje
nerdoppning. D& strommar 180 m?® vatten in under varje nerdoppning 1,5 sekunder lang var 5,5 sekund,
eftersom arean (5,4x3,0 m?) x farten (7,46 m/s) x tiden (1,5 sekunder) = 180 m>/nerdoppning.

Under en minut skulle det komma in cirka 1 963 m’ (60/5,5 = 10,9 végor 3 180 m’> = 1 963 m’). Om
vagriktningen var mera snett fran sidan, minskade inflodet lite, men enligt olycksforloppet stavade Estonia ratt
mot sjon mellan kl. 01.16-01.17 da farten var cirka nio knop, infléde cirka 1 200 ton/minut. Med 1 963 ton
vatten pa bildacket kl. 01.17 skulle Estonia ha kapsejsat, tvarstannat och flutit upp och ned i det stormiga
vddret.

Vattnet i 6verbyggnaden skulle forst ha krangt fartyget >40 grader da det var omajligt att ga pa dacken. Sedan
skulle dackshuset ha fyllts och Estonia skulle ha legat pa sidan en mycket kort stund - ett helt ostabilt lage. Det
borde ha tagit maximalt ett par minuter att fylla dackshuset som skulle ha blivit som en kol pa en segelbat.
Estonia skulle sedan flyta upp och ned pa det luftfyllda skrovet. Ingen skulle ha éverlevt!

Estonia skulle alltsd inte ha sjunkit utan flutit upp och ned redan kl. 01.20. Hela férloppet borde ha tagit tre
eller fyra minuter! Allt detta visste eller borde Huss ha vetat 1994. Det var exakt vad som hande Herald of Free
Enterprise 1987. Kommissionen visste det sdkert, senare, och det var anledningen, varféor Kommissionen 1994
hade stora svarigheter att forklara (las forfalska) olycksforloppet: hur mycket vatten kom in om rampen var
nerfalld och féren var helt 6ppen? Varfor fl6t inte Estonia upp och ned?

* %k %

| forsta forsoket, december 1994, fick alltsa Huss ner inflddet till 2 100 ton under 6 minuter under en 150°
babordsgir (Huss var alltsa informerad om en gir) genom att snabbt minska farten och darmed vatteninflodet,
men sedan skulle fartyget fortfarande ha slagit runt kl. 01.20.

Huss skriver i Rapport om stabilitet av M. Huss, 950104 (akt B55 i SHKs Estoniaarkiv - hemligstamplad under
utredningen) forsiktigt:

Efter detta skede bérjar vatten strémma in pd de 6vre ddcken (i dackshuset). | praktiken dr fartyget hdrmed
forlorat (dvs det kapsejsar och flyter upp och ned). Tidsférloppet blir helt bestimt av hur snabbt de 6vre dédcken
(dvs dackshuset) vattenfylls.

Nar Herald of Free Enterprise kapsejsade fylldes 6vre dacken pa mindre dn en minut. Sedan hade hon kapsejsat
och resan var slut.
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Som synes ansag Huss 1994 att inflodet genom rampoppningen i foren var ganska konstant 240-480 ton/min
oavsett fart och vagriktning och att farten var noll knop efter fyra, fem minuter, d.v.s. fartyget stannade i stort
sett omedelbart. Det hela verkar mera baserat pa uppgifter, om forst snabb slagsida 14 grader och sedan
langsamt okande slagsida, dan pa verkliga infléden. | verkligheten noterade 6verlevande att den forsta slagsidan
var mycket storre, >30 grader, och att Estonia sedan ratade upp sig (sic) och blev stabil med 10-15 graders
slagsida efter ett par minuter, sd att de kunde evakuera farjan. De Overlevandes observationer tyder pa att
slagsidan uppstod, pga lackage som minskade initialstabilteten till noll vilket gav upphov till den férsta, stora
slagsidan. Sedan radtade fartyget temporart upp sig ndr mera vatten lackte in och stabiliserade fartyget, men
nar det vattnet spreds i fartyget 6kade slagsidan pa nytt.

Kommissionen accepterade inte Huss forsta forslag. Farten kunde ju inte vara noll efter fyra minuter (k.
01.19!), eftersom farjan da inte kunde na vrakplatsen > 3 000 meter 6sterut och sjunka dar kl. 01.52-01.54. Nej
- efter fyra minuter hade Estonia knappast hunnit gira 180° enligt Kommissionens slutliga, forfalskade
olycksforlopp.

Huss ansag i sitt forsta forsok att Estonia genast, genom omedelbara besattningsaktioner, (a) bérjade gira och
(b) saktade farten for att stoppa inflodet genom den vidoppna rampen rampen. Det fanns naturligtvis inga
bevis for dessa tva av varandra oberoende mandvrar som gors fran olika konsoller pa bryggan. Besattningen i
maskinkontrollrummet har inte meddelat att huvudmaskinerna drogs ner. De har 6verhuvudtaget inte
meddelat nagonting om maskinmandovrar fore eller efter olyckan.

* %k %

Huss uppdrogs da av Kommissionen att gora ett andra, hemligt forsok att simulera olyckan 1995/1996, dvs
forfalska olycksforloppet. Rosengren fick hjalpa till.

Huss bérjade med att reducera inflédet genom rampdppningen. 1 963 m>/minut, nar farten var 14,5 knop (7,45
m/s) i motande sj6, enligt férfattaren, och dven 240-480 m>/minut enligt Huss sjalv, var naturligtvis for mycket.
Det fick bli maximum 250-400 m3/minut de tre forsta minuterna enligt forfalskade modellforsok och
matematiska modeller (se figurer 4.2, 3 och 4 i supplement no. 522 i slutrapporten som utfordes senare) och
mycket, mycket mindre déarefter. For att undvika kritisk granskning av utomstaende hemligstamplades
materialet av Forssberg under utredningen. Hemligstampling ar som bekant ett vanligt medel vid vilseledning.
Sedan fick ocksa farten minskas snabbt - fran 14 till 9 knop under tva minuter innan fyraminutersgiren - men
fick inte bli noll - fartyget skulle ju segla ivdg nadstan tva distansminuter 6sterut for att sjunka pa vrakplatsen kl.
01.52-01.54. Att Eklund och Thérnroos pa Mariella noterade Estonia stillaliggande fick sopas under mattan.

Huss ansag vidare att vatteninflodet sedan, efter giren, som ingen har noterat och som det inte finns ett enda
bevis for, minskade dramatiskt. Att Estonia hade girat 180° under tva till sex minuter, efter att ha forlorat
visiret, dr naturligtvis obevisat men en nédvandig del av historieforfalskningen. For den skarpa giren behovs ett
maximalt roderutslag at babord - det tar ca 30 sekunder enbart att vrida rodren. Men rodren hittades med
maximalt styrbordsutslag. Efter babordsgiren skulle alltsa besattningen ha vridit rodren fullt styrbord, vilket tar
ytterligare 60 sekunder.

FoOr att ytterligare bevisa sitt olycksforlopp sager slutrapporten kapitel 12.5 att:

sonarundersékning av fragment pd botten hjdlpte Kommissionen att fastsld fartygets babordsgir efter att visiret
fallit av.

Ytterligare delar, fragment, fran Estonia hittades alltsd den 5 oktober av Tursas (a) vaster om visiret (sic!) och
(b) soder om visiret vilket bekraftade babordsgiren (sic). Men babordsgiren var ju 3 000 meter vdster om
vrakets position!

Naturligtvis hittades inga fragment vaster eller soder om visiret den 5 oktober, da enligt uppgift visiret inte ens
var lokaliserat. Man sager ju att man aldrig letade dar vid den tidpunkten. Notera den logiska kullerbyttan: man
hittade enligt uppgift sma fragment den 5 oktober nagonstans men definitivt inte séder om visirets pastadda
position, innan man hittade det stora visiret den 18 oktober en sjomil vaster om vraket.
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Slutrapportens uppgift i kapitel 12.5 att genom sonarundersokningar av fragment pa sjobotten
... har det framkommit att ESTONIA gjorde en babordsgir i ett tidigt skede av olycksférloppet

ar en uppenbar logn eller uppfinning. Det bekraftas ytterligare i samma kapitel, dar modellférsok visar att
fartyget ej girar at babord, pga slagsida at styrbord. Men sedan hanvisar Kommissionen och slutrapporten till
att genom manovreringssimuleringar har det pavisats

... (att) en bogvind (skulle) ha fdtt fartyget att gira upp i vind men inte gira 180°.

Emellertid finns inte dessa simuleringar redovisade i slutrapporten. Nar och av vem gjordes dessa simuleringar?
Naturligtvis ar uppgiften om simulering med bogvind lika falsk som hela Kalmarsimuleringen. Eftersom
Kommissionen inte kunde bevisa babordsgiren 3 000 meter vaster om vrakpositionen med hjalp av fragment
och modellférsok eller simulationer sdger man i kapitel 13.3 att:

Kommissionen anser det klarlagt att befdlet pd bryggan initierade fartminskning och en babordsgir pé grund av
slagsidan och ljudet frdn kollisionen (kollisionen &r fartygets kollision med visiret) ... Det dr emellertid uppenbart
for kommissionen att Gtminstone ljudet fran visirets kollision med bulbstéven mdste ha uppfattats.

Hur Kommissionen klargjorde att befalet initierade giren ar oklart. Inga vittnen eller uppgifter finns om en gir.
Och varfor skulle besattningen gira om man kolliderat med sitt eget visir? Varfor inte sld back och stanna?
Darfor ar utsagorna i kapitel 20 - Undersokningsresultat - (sid 223) i slutrapporten att:

allteftersom slagsidan férvdrrades ldt de vakthavande styrmdnnen minska farten och initiera en babordsgir
totalt obevisade.

Vad var det for fragment man hittade - och var? Det maste vara ordentliga fragment, eftersom sonar, ekolod,
har dalig upplosning pa 80 meters djup och fragmenten ligger i djup dy och lera. Tyvdrr meddelar inte
slutrapporten vad fragmenten bestod av, deras positioner och hur och varfér de foll av, och hur Kommissionen
kunde dra sin slutsats om babordsgiren 1 400 meter vaster om visiret baserat pa dessa fragmentfynd oster (?) -
borde vara vaster - om vraket, mellan vrak och visir eller bortom visiret vasterut.

Enligt en pressrelease den 6 oktober 1994 fran det estniska utrikesdepartementet som citerade Kommissionen
hittade Tursas fragment éster och séder om vraket, dvs minst 3 000 meter fran den uppgivna 'girplatsen'! Det
ar sannolikt att det estniska utrikesdepartementet fick vilseledande uppgifter av Kommissionen. Efter att
slutrapporten publicerades meddelade Tuomo Karppinen i Glasgow, oktober 1999 att fragmenten hittades
200-300 meter rakt vdster om vrakets position. Men enligt Kalmarplotten passerade varken farjan innan
olyckan, eller vraket efter olyckan, det omradet! Och fragmenten skulle ju bevisa babordsgiren kl. 01.16-01.20
1 300 meter vasterut!

% %k %k

Tva minuter och 24 sekunder efter visirets fall, dvs under giren, stdvade i alla fall Estonia enligt
Huss/Kommissionen sdderut ratt in mot vagorna med cirka 9 knops fart, da en massa vatten skulle ha kommit
in i 6verbyggnaden: 1 200 ton/minut enligt forfattarens berdkningar. Huss reducerade dock inflédet till 83,3
ton/minut! Sedan fick det bli &nnu mindre. Farten var noll efter 19 minuter enligt Huss! D& hade bara totalt
1500 ton kommit in i 6verbyggnaden, istallet for pa mindre &n en eller fyra minuter enligt Huss forsta
berakningar, da slagsidan var bara cirka 29 grader enligt korrekta stabilitetsberdkningar, dvs med 1 500 ton
vatten lastade i 6verbyggnadens sida. Det ar vart att notera att Mayday siandes 8-14 minuter efter att man
tappat visiret. Slagsidan var da enligt Huss 15-25 grader.

Forfattaren konstaterar har att Huss andra olycksrekonstruktionsférsok ar en medveten manipulation,
simulering, dissimulering och uppfinning. Huss forsoker forlanga tiden for vatteninfléde i 6verbyggnaden. Trots
detta rackte det inte. Huss manipulationer var inte tillréickligt bra! Varfor vatten fortsatte att forsa in i
overbyggnaden och inte rinna ut, nar farten var noll och foren var riktad bort fran vagorna och fartyget drev i
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sidled, forklarar inte Huss. Vattnet befann sig ovanpa skrovet ovanpa vattenlinjen. Vattnet trimmade fartyget.
Naturligtvis skulle det genast ha runnit ut genom bogrampséppningen, nér hastigheten var noll och med
Oppningen riktad bort fran vdgorna! Istallet berdknar Huss att ytterligare 500 ton forsade in under ytterligare 9
minuter, da (kl. 01.43) Estonia med totalt 2 000 ton vatten ovanpa bildack i 6verbyggnaden och med slagsida
33-37 grader skulle slagit runt en halv sjémil fran vrakplatsen!

Huss ansag i sitt andra forsok att det bara kom in cirka 38,5 ton vatten per minut mellan 6 och 19 minuter efter
olyckan och 55,6 ton vatten per minut mellan 19 och 28 minuter efter olyckan och hela Kalmarplotten ar
baserad pa det antagandet: att fartyget fl6t hogt upp, nar det var <2 000 ton vatten lastat ovanpa bildacket.
Tiderna och inflédena var naturligtvis vetenskapligt bludder, pahitt, men det tillfredsstallde fortfarande inte
Kommissionen. Estonia slog ju aldrig runt och slagsidan borde vara minst dubbelt sa stor efter 19 och 28
minuter. Huss skriver i sin rapport i svensk dversattning:

En ganska liten mdngd (sic) vatten pa bilddck som 1 000 ton resulterar i en krdngvinkel pG éver 20 grader. En sa
stor kréingning orsakar svdra skador pd inredningen i de allmdna utrymmena, avsevdrd férskjutning av fordon och
last, och sannolikt panik hos passagerarna. Emellertid, vattnet pd bilddck (i 6verbyggnaden) dr i sig sjdlvt ej
tillrdckligt for att leda till fartygets kapsejsning, sG ldinge som skrovet (sic) dr intakt 6ver och under det éppna
ddcket. Kapsejsningen (sic) sker bara ndr vatten bérjar fylla andra utrymmen i fartyget (dvs dackshuset). ... det
fallet uppstar ndr 1 500 - 2 000 ton har fyllt bilddcket (dvs 6verbyggnaden) och da kréingvinkeln dr 35-40 grader.

Notera den vilseledande beskrivningen av skrovet som anges vara intakt over (!) och under det 6ppna
(bil)dacket. Skrovet ar naturligtvis enbart alla vattentata utrymmen under bildacket, dack 2. Ovan bildacket &r
overbyggnaden - fylld - lastad - med vatten enligt Huss genom den 6ppna forrampen! - och ovanpa
overbyggnaden sitter diackshuset. Som synes visste emellertid Huss att han maste fordroja vattenfyllnaden
efter att 1 000 ton kommit in i 6verbyggnaden och att kapsejsning skulle uppstd med 1 500 - 2 000 ton.
Skeppet skulle sedan flyta upp och ned pa just det luftfyllda skrovet. Trots helt medvetna manipulationer och
simulationer lyckades aldrig Huss att rekonstruera ett forfalskat olycksforlopp. Det var ju omdijligt! Naturligtvis
meddelade Huss detta muntligt till dvriga Kommissionen - Huss var med vid alla méten. Kommissionen kan inte
ha varit sarskilt munter vid dessa tillfallen.

Inte hade en krangning pa >20 grader heller orsakat skador pa inredningen i de allmdna utrymmenal Fartyg ar
faktiskt konstruerade att rulla litet. Naturligtvis trillar 16sa foremal i durken, om det rullar. Vi vet att flaskor och
parfym och eventuellt dess hyllor i taxfreeshoppen kom loss och krossade glasvdggen mellan shoppen och
korridoren, nar den stora slagsidan uppstod, men andra, riktiga vaggar inne i dackshuset satt naturligtvis kvar
och sitter fortfarande kvar. De holls pa plats av profiler i dack(golv) och tak som inte lossnar vid krangning.
Filmer fran dykundersdkningen i december 1994 visar just detta. Fartyget ligger med 120 graders slagsida. Man
bryter upp lasta dorrar i intakta vaggar for att komma at en mystisk vaska, etc.

% %k %k

Kommissionen beslot darfor att ytterligare forfalska - en vanlig metod vid vilseledning - Huss misslyckade
forsok att simulera olyckan. Kommissionen tog Huss figur 4.12 i supplement no. 522 och dndrade skamlost pa
alla slagsidevinklar/tider, sa att de passade, t.ex. besattningens l6gnaktiga vittnesmal utan hansyn till det
fysiska sambandet mellan slagsida och vattenméangd pa bildacket i 6verbyggnaden. En otroligt frack forfalskning
av samma dignitet som det forfalskade protokollet av hamnstatskontroll den 27 september 1994, som senare
tog in i slutrapportens supplement! Utredningen ar kantad av férfalskningar och logner - vrakets position, Huss
rapport, hamnstatskontrollprotokollet, etc. Kommissionen kan naturligtvis inte visa nagra som helst bevis att
figur 13.2 i slutrapporten ar sann.

Att Huss vid detta tillfalle inte avgick fran Kommissionen ar ett mysterium. Just vid detta tillfdlle hade han ett
gyllene tillfalle att lamna Kommissionen med viss heder i behall. Han borde ha sagt att han inte kunde simulera
olycksforloppet och slunkit ivdg. Men Huss avgick aldrig och har sedan dess envist forsvarat hela slutrapporten
och Kommissionens alla utsagor och i samband darmed férolampat experter som artigt fragat om bevis for
berdkningarna och simuleringarna. Huss anser att tvivlet ar konspiratoriskt! Varfor? For att Huss som en
salongssabotor hade forfalskat de matematiska modellerna for vatteninflode i supplement no. 5227? Intressant
nog visar Huss i sin rapport, kapitel 4.4 i supplement no. 522, en jamforelse med finska vatteninfloden genom

35



en oppen ramp. Finnarna anser att vatteninflodet skall vara dubbelt sa stort (sic), dvs fartyget skulle kapsejsa
redan efter halva tiden - minst.

Det bér noteras att varken Huss/Rosengren eller Kommissionen namner eller rdknar med vatten under bildack i
skrovet i sina sjunkningsforlopp (som skulle rata upp fartyget). Huss/Rosengren slutar rékna, nar cirka 2 000 ton
vatten kommit in och lastats ovanpa bildacket i 6verbyggnaden. De vet att fartyget da kapsejsar. Kommissionen
raknar dven med vatten i dackshuset (sic) ovan éverbyggnaden/bilddcket. | bada fallen skulle Estonia anda ha
kapsejsat och flutit upp och ned.

Vidare ar det vart att notera, att efter 180° giren kl. 01.16-01.20, da farten sjunkit till <6 knop, att 0,5 knop
ONO-strom/véagor och 18 m/s SW vind inte driver vraket at NO utan att vraket - pga inbyggd tréghetskraft? -
driver at OSO under 10-12 minuter, annars hamnar det ej pa vrakplatsen. Huss antar att:

... fartyget mdste ha seglat med Idg fart under ndgra minuter pd kontrakurs, innan maskinerna stannade och
fartyget bérjade driva med vdgorna in fran styrbord.

Det finns inga bevis fér dessa antaganden. Ingen méanniska har sett Estonia driva nagonstans efter Mayday
hade sénts kl. 01.24-01.30. Rodren maste ocksa ha vridits forst till midskepps och sedan hart styrbord: det laget
de hittades i. FOrst senare, nar Estonia i verkligheten troligtvis redan hade sjunkit, kl. 01.32-01.36 pga lackage,
visar Huss/Rosengren att vraket bérjar driva at NO i ytterligare 20 minuter (sic) fér att hamna pa vrakplatsen.

Just Huss/Rosengrens Kalmarplott efter kl. 01.33 &r mycket avsldjande. De visste ju att fartyget enligt deras
berakningar skulle ha stannat och slagit runt senast da. Trots detta plottar de gladeligen vidare 20 minuter,
Estonia driver sidleds med god fart, till for att till sist plotsligt sjunka - forsvinna - pa vrakplatsen! Och detta
passade ju bra i Kommissionens uppfunna olycksscenarium.

* %k %

Kommissionen hittade pa att slagsidan 6kade till 40 grader pa 10 minuter, infléde 200 ton/min, kranghastighet
4,0 grad/min kl. 01.24, med 2 000 ton pa bildack i 6verbyggnaden, och till 50 grader pa 13 minuter, kl. 01.27
med 4 000 ton vatten pa bildack, inflode 666 ton/min, kranghastighet 3,33 grad/min under tre minuter i
overbyggnaden, och till 110 grader kl. 01.40, kranghastighet 4,61 grad/min, som foljd av pastatt okande
mangder vatten ovanpa bildack i 6verbyggnaden och i dackshuset.

Skillnaden i vattenmangd ombord i 6verbyggnad/dackshus mellan Huss och Kommissionens utsagor 19-28
minuter efter den forsta slagsidan ar 18 500-28 000 ton! Farjans ursprungliga vikt var bara cirka 12 000 ton.

Skillnaden i slagsidevinkel mellan Huss och Kommissionens utsagor 28 minuter efter forsta slagsidan ar 78
grader!

Huss ansag att inflodet i 6verbyggnaden var 55,6 ton/min efter 19 minuter och Kalmar plotten ar baserat pa
det, medan Kommissionen hittade pa att dackshuset da vattenfylldes med cirka 7 000 ton/min, bara 125 ggr
storre inflode an vad Huss meddelat. Men Estonia drev oférandrat at nordost. Hur kunde Estonia flyta stabilt
med 14 000 ton vatten i dackshuset?

Svenska sjofartsverket (sjosakerhetsdirektor Franson) har i ett brev 2000-12-15 beteckning 0799-0036172 till
Naringsdepartementet kommenterat ovan med att Sjofartsinspektionen vill understryka att:

man i ldckstabilitetssammanhang inte far rékna med en flytkraft i en 6verbyggnad (dackshus) pa ett fartyg, om
den inte dr vattentdt (sic). Den dr pd fdrjor inte vattentdt fér ddr finns dérrar, som dr ldtta att 6ppna, ddr finns
fénsterrutor som inte tdl vattentryck etc. Det férhdllandet att man inte fdr fran sdkerhetsmdssiga utgangspunkter
rdkna med flytkraften i en éverbyggnad (dackshus) utesluter emellertid inte att det faktiskt finns en sddan. Det g6r
det och bl.a. ddrfér dr haverikommissionens beskrivning av haveriférloppet mycket trolig.
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Sjofartsverket (Franson) skriver &verbyggnad men menar naturligtvis ddckshus. Estonias Overbyggnad,
utrymmet kring dack 2-3 (bildacket) ovanpa skrovet utan fonster men med lotsdérrar i sidan och vadertata
ramper i for och akter, var naturligtvis vadertat innan férrampen 6ppnades.

Kommissionen anser emellertid att dackshuset med déck 4-7 inte ar vattentdtt utan vattenfylldes med 7 000
ton/min under tvd minuter, 19 minuter efter slagsidan, men att sedan denna hastiga vattenfyllnad pl6tsligt
avstannade, sa att fartyget flot stabilt ytterligare ytterligare 20 minuter pa en vattentat del i dackshuset, och
Sjofartsverket (Franson) anser ocksa att det fanns en mystisk flytkraft pa 10 000-15 000 ton i det Gppna
dackshuset som hindrade att fartyget slog runt och flét upp och ned. Hur denna mystiska flytkraft uppstod och
vad den bestod av maste naturligtvis utredas for forbattrad sjosakerhet. Franson havdar ocksa att vattnet i
dackshuset rinner ner till utrymmena i skrovet, nar slagsidan ar 90 grader, dvs forbi den vattenfyllda
Overbyggnaden. For att det skall kunna ske maste vattnet rinna i uppforsbacke, dvs gravitationslagen upphavs!
Naturligtvis vet de riktiga stabilitetsexperterna pa Sjofartsverket att Franson ljuger, men med hot och censur
har dessa personer tystats.

Fartygets framfart upphorde aldrig varken enligt Kommissionen eller Huss, utan haveristen fortsatte Gsterut
med >2,2 knops fart, trots att farjan vattenfylldes och borde ha stannat direkt.

Ingenstans i slutrapporten anger Kommissionen hur man rekonstruerade olycksférloppet, som ju ar pahittat
och som inte stammer med uppgifterna i Supplementen eller med fysiska lagar.

% %k %k

Slagsidan var enligt slutrapporten 75 grader cirka kl. 01.32, 28 grader enligt Huss andra berdakning, 15 minuter
efter att slagsidan uppstod. D& hade enligt slutrapporten kapitel 13.6 (sid 183) 18 000 ton vatten lackt in
fordelat mellan bildack och dacken 4 och 5 pa cirka 15 minuter. De &r ett helt ostabilt lage - se figur nedan.

Open deck]

"Estonia’ with 70 degrees heel,
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Tyngdpunkten G befinner sig >8 meter utanfor flytkraftscentrum B (dack 6 och 7 &r ocksa vattenfyllda). | G
verkar en tyngdkraft nedat, i B verkar en flytkraft uppat. Dessa krafter ar naturligtvis lika stora men skapar ett
krangmomentet som kranger fartyget upp och ned. Momentet &r cirka 100 000 ton-meter, men trots den
okande vikten och det stora krdngande momentet varken kapsejsade eller stannade Estonia enligt
Kommissionen. Estonia fortsatte att segla/driva vidare dsterut med mer an tva knops fart under mer dn 20
minuter. Kommissionen sager avslutningsvis att fartyget sjonk cirka kl. 01.52, dvs 20-23 minuter efter att
dackshuset plotsligt vattenfyllts med 14 000 ton vatten under tva minuter, men tidpunkten &r obevisad.
Fartyget férsvann nog tidigare, sannolikt kl. 01.32-01.36 som Mariella meddelat, men da stammer ju inte
plotten alls.

Anledningen, varfor forfattaren anser att fartyget sjonk redan kl. 01.32-01.36, ar att klockan pa bryggan
stannade kl. 01.35 och att Gverlevande passagerare pa babordssidan meddelat att de hoppade i sjon ca kl.
01.30, da aktern sjénk under vatten och deras klockor stannade.

Styrman Eklunds vittnesmal ovan stéder dven denna uppfattning. Eklunds 'gir' strax innan sjunkningen kl. 01.36
skulle ha varit ett radareko av Estonias uppstickande for som vred sig, nar aktern sjonk och slog i botten.
Estonias akterskepp kan alltsa ha slagit i botten redan kl. 01.33, da féren fortfarande var Gver vatten, men da
hade framfarten definitivt avstannat. Sedan vred sig féren kring aktern pa botten.

% %k %k

Visirpositionen kan darfér ej vara korrekt. Den ar en uppfinning av Kommissionen. Uppfinningen blev dock fel.
Det gick ju inte att simulera olycksforloppet med den falska visirpositionen. Man kan spekulera om
Rosengren/Huss kande till att fartyget sjonk redan kl. 01.32-01.36 med visiret fasthdngande vid féren, eftersom
Huss rapporter meddelar att fartyget stannade da, kl. 01.33.

Forfattaren anser att ovan beskrivning visar klart att Kommissionen medvetet forfalskade Huss och Kalmar
Sjobefalskolas, dvs Rosengrens, misslyckade forsok att rekonstruera eller forfalska olyckans férlopp, sa att det
skulle passa forloppet beskrivet 1994 till media och i slutrapporten 1997. Kommissionen inkl. Huss/Rosengren
har vid flera tillfdllen ombetts att kommentera ovan. De vagrar dock. Varfor? Naturligtvis for att de vet att de
deltog aktivt i vilseledningen.

Assisterande fartyg som Mariella och Silja Europa och dess befdlhavare Thérnroos och Makeld observerade
Estonia stilla i vattnet soder om visiret kl. 01.26-01.30 pa latitud N59°22.00, troligtvis fel eller dndrat av
Kommissionen, nar Mayday sandes. Se figur 17.1 i slutrapporten. Det framgar inte av figur 13.2 i slutrapporten
atergiven hogre upp i dettta kapitel. Kommissionens olycksforlopp stammer alltsd inte med utomstaendes
observationer. Det &r otroligt hur manga olika positioner som meddelats for Estonia. Nar olyckan skedde var
inget fartyg i Estonias narhet. Mariella var ndarmast, 9-10 nautiska mil, sdg 18 000 meter. Mariella var férsedd
med en eller flera ARPA radar och sag Estonia bade visuellt och pa radar. Mariellas radar kunde hur latt som
helst bestamma Estonias position(er). Det var nodvandigt for att kunna meddela Estonias kurs och fart till
befilet pa Mariella. Och Mariellas befal noterade naturligtvis Estonias fart; hon Iag stilla i vattnet. Positionen
var alltsa oférandrad.

Felet i slutrapporten har naturligtvis papekats for dess forfattare Ann-Louise Eksborg, som i juni 1967 hade
ersatt Forssberg som svensk chefsutredare. Eksborg vagrar att befatta sig med saken.

Det bor ocksa noteras att enligt figur 13.2 sa seglade Estonia med full fart >14 knop anda fram tills visiret foll
av, rampen drogs ut och slagsidan uppstod, dvs vakthavande officer saktade inte ner nar, han, enligt uppgift,
sande ner Linde cirka 13 minuter tidigare for att kolla oljud pa bildack eller under de 10 minuter som visiret slog
upp och ner mot forpiksdacket i tiometersvagor eller nar rampen drogs ut. Det var full fart, anda tills farjan fick
slagsida som gallde, medan Linde vdntade i receptionen. Den utsagan ar nddvandig eftersom, om fartyget hade
saktat in fore kl. 01.15, som det naturligtvis finns uppgifter om, innebar det att besattningen var medveten om
att det var ett fel nagonstans. Trots detta faktum klandrades inte besadttningen av Kommissionen.
Kommissionen uppratthaller myten att besattningen inte kunde ana vad som kunde hénda.
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KAPITEL 5 - SJOFARTSVERKETS MANIPULATIONER

Dykarundersékning av vraket dgde rum den 2, 3 och 4 december 1994, pa uppmaning av svenska regeringen,
under ledning av Sjofartsverkets davarande rattschef och nuvarande sjosdakerhetsdirektor Johan Franson, for
att se om det gick att barga omkomnas kroppar och/eller hela vraket. Det var det officiella uppdraget. Inget
annat skulle goras. Ingen bargning av delar eller vaskor, se nedan, fran vraket var beslutad av svenska
regeringen.

Johan Franson ar en mycket intressant person i Estoniautredningen. Sakerligen den betydelsefullaste. Vad kan
en rattschef 1994 hos Sjofartsverket ha med allt detta att géra? Saken ar mycket enkel. Om Sjofartsverket vid
sjoolycka, som skall utredas, kan vara berort som civilrattslig part, skulle rattschefen vid Sjofartsverket
omedelbart underrattas. | detta fall rakade det vara Johan Franson. Och om Sjofartsverket av javskal inte borde
utreda sjoolyckan, skulle chefen fér utredningsstaben - i detta fall Sten Anderson uppmaéarksamma (?) fallet
enligt en oklar instruktion hos Sjofartsverket. | Estoniafallet underrattades naturligtvis Franson genast av
sjosakerhetsdirektor Bengt-Erik Stenmark, davarande chef for Sjofartsinspektionen, den 28 september 1994,
att Sjofartsverket med stor sannolikhet skulle komma att beréras av olycksutredningen, dven om det handlade
om ett estniskt fartygs undergang pa internationellt vatten: >500 svenskar hade ju omkommit pa vag till
Sverige.

Estonia hade forst och framst godkénts av Sjofartsinspektionen i januari 1993 for reguljar fart pa svensk hamn i
en s.k. 2-90 test. Sjofartsinspektionens fartygsinspektorer hade sedan vid flera tillfallen 1993-1994 inspekterat
Estonia vid hamnstatskontroller i Stockholm och, om det framkom att dessa inspektioner inte gatt ratt till,
skulle naturligtvis Sj6fartsverket kunna bli civilrattslig part i ett domsmal. Det skedde naturligtvis. Sjofartsverket
har senare stamts vid domstol i Frankrike for att ha bidragit till olyckan. Men det var inte kant i september
1994. Sjofartsverket skulle naturligtvis inte utreda Estoniaolyckan. Det gjordes av Kommissionen, men
Sjofartsverket nastlade sig anda in som observator i form av kapten Sten Anderson, chef vid utredningsstaben,
som utreder sjoolyckor som det ankommer Sjofartsverket att utreda. Det ar inte helt klart, varfor
sjofartsinspektionens utredningsstab skulle vara representerad som observatér i Kommissionen, men sa blev
det. Det var ju bra att veta vad som hant. Norska och danska sj6fartsverken anmalde ocksa observatorer i
Kommissionen men deltog (inbjods?) aldrig.

Vi vet numera att Sjofartsverket var djupt involverad med Estonia. Sjofartsverket hade naturligtvis besiktigat
Estonia massor av ganger 1980-1993 nar hon hette Viking Sally under finsk flagg. Utan Sjofartsverkets
godkdnnande hade Estonia aldrig 1993 fatt tillstand att segla reguljart pa svensk hamn! Det var en f.d.
Sjofartsverksanstalld, UIf Hobro, anstdlld hos Nordstrom & Thulin AB, som var ansvarig for Estonias sdkerhet
1993/4!

Sedan september 1999 ar Hobro tillbaka vid sjofartsinspektionen, som 1le fartygsinspektdor och chef i
Stockholm, utsedd av Franson. Sa naturligtvis var Sjofartsverket javigt, nar Estoniaolyckan skedde och &r sa dn
idag. Men ingen har uppmarksammat det 1994-2002. Resultatet blev alltsd att svenska regeringen utsag
rattschef Franson i det javiga Sjofartsverket att inte bara leda dykundersékningen, som beskrivs nedan, av
Estonia, utan att dven utfora den s.k. Konsekvensanalysen och flera presentationer for det s.k. Etiska Radet och
flera utredningar for svenska regeringen, vilket ledde till rekommendationen att ej badrga Estonia och sedan
skriva rapporten om Estonias overtackning (se kapitel 7).

Tidigare hade Franson redan skrivit ett yttrande till regeringen om de rattsliga omstdandigheterna for Sverige
med avseende pa Estonia; Sverige hade i princip inte med saken att géra! Innan dess, redan den 5 oktober
1994, hade Johan Franson meddelat media att Estonia knappast kunde béargas forran varen 1995.

Forfattaren kan inte tdnka sig att Johan Franson vid denna tidpunkt hade nagon som helst personlig
inblandning i Estoniaolyckan, men plotsligt, den 28 september 1994, blev Franson en av Estoniaolyckans
huvudaktérer. D3 glomde Franson allt vad saklighet och opartiskhet i sakfragor heter. Han sag tydligen sin
chans att férbattra sin position i statsférvaltningen och ta sig upp i Organisationssverige. Istéllet for att skydda
Sjofartsverket genom att havda att, tyvarr, svenska Sjofartsverket kan bli indragen som civilrattslig part i
Estoniaolyckan genom, dels dess godkdannande 1993 att Estonia kunde segla pa Sverige, dels genom ett flertal
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hamnstatskontroller utan anmarkningar, och skall ej bitrdda den internationella haverikommissionen, blev
Franson genast svenska regeringens bdasta van, som sjalv skrev flera utredningar om konsekvenser och
Overtackning och som upptradde infér Etiska Radet - mycket prydligt och belevat att, NEJ, det skulle vara
oetiskt och skadligt for alla inblandade att t.ex. barga Estonia, etc. Allt som Franson meddelade kan i efterhand
betraktas som rena légner eller medveten vilseledning! Kommissionen eller regeringen initierade alltsa
morklaggningen av olyckan men det kunde naturligtvis inte ske utan Sjofartsverkets medverkan och Franson
fick det uppdraget, vilket fortfarande géller. Franson har darfor, langt senare, den 15 december 2000 - i ett
yttrande till svenska regeringen som han da skrev tillsammans med sin chef, t.f. generaldirektor for
Sjofartsverket, Jan-Olof Selén, meddelat att inga uppgifter i forfattarens Internetbok, Katastrofutredning,
utlagd 2000, behévde utredas i en komplettering av Estoniaolyckan! Sjosdkerheten krdver inte det, enligt
Franson! Anledningen &r naturligtvis en annan - att fortsdtta moérklaggningen (och férhindra att Fransons légner
avslojas).

% %k %k

Jan-Olof Selén var nar Estoniaolyckan skedde 1994 departementsrad vid Kommunikationsdepartementet med
full insyn i hela Estoniaaffaren. Selén var t.ex. med att besluta att Stolt-Comex (se kapitel 2) inte fick dyka pa
Estonia redan 6-10 Oktober 1994 for att ta upp omkomnas kroppar. Selén blev senare chef for Sjofartsverkets
stab Narings- och Sjofartspolitik for att till sist bli t.f. generaldirektor, nar Anders Lindstrom avgick fran posten
pa egen begéaran i augusti 2000.

Idag leds Sjofartsverket av fyra personer som var med om att morklagga olyckan fran forsta borjan genom aktiv
vilseledning; légnhalsen Franson, Selén som stoppade bargning av omkomna, Hobro som misskotte Estonias
sakerhet och Huss som forfalskade plotten av olyckan. Huss (se kapitel 4) utsags av Franson till teknisk chef for
sjofartsinspektionen i april 2001.

Franson, och naturligtvis regeringen, har alltid havdat att det skulle vara oetiskt och skadligt for alla inblandade
att t.ex. barga Estonia. Att manga fler manniskor omkommit, omhéandertagits och identifierats vid t.ex.
jordbavningar hade Franson aldrig hort talas om. NEJ - att barga >850 doda fran Estonia var otankbart. Etiska
skal! Men sjalv hade Franson inga problem att sénda ner flera dykare till Estonia for att ta sig en titt i december
1994. Sa Franson blev chef for dykexpeditionen! Och da kunde man naturligtvis barga olika delar for att se vad
som hdnt och censurera uppgifter som inte passade.

% %k %k

Naturligtvis var det logiskt att Iata Kommissionen barga vissa delar for att kunna faststalla olycksorsaken. | brev
den 24 januari 1997 till forfattaren har Franson kryptiskt meddelat hur det gick till:

Sjofartsverkets undersékning av Estonia i december 1994 var féranlett enbart av ett skdl, ndmligen att fG fram viss
information av betydelse for ett utredningsuppdrag, som regeringen givit Sjofartsverket ... Ndr undersékningen av
Estonia skulle géras tillfrdgades internationella undersékningskommissionen genom Statens Haverikommission om
den ville genomféra en undersékning av vraket. Eftersom sd var fallet trdffade Sjofartsverket ett avtal med
dykeriféretaget om tvd undersékningar. Sjéfartsverket évervakar inte Statens Haverikommission och deras arbete.
Foérhdllandet dr indirekt snarast det motsatta.

| ett spontant brev den 6 februari 1997 klargjorde Franson ytterligare:

Sjofartsverket beslutade att underséka Estonia med dykare, eftersom viss information behdévde inhdmtas for
Sjofartsverkets uppdrag att utreda konsekvenserna av ett beslut (sic) att omhdnderta omkomna frdn Estonia.
Haverikommissionen "hdngde pG" denna dykning efter eget beslut. Tvd sjdlvstdndiga beslut fattades av tva
myndigheter, inte regeringen, féranledde dykningarna.

Notera ordvalen:

fa fram viss information av betydelse ... och viss information behévde inhdmtas ... att utreda konsekvenserna av
ett beslut ....
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Fransons brev var och ar ren desinformation. Fransons uppdrag var ju att med dykares hjélp se om det gick att
barga Estonia och att bdarga de omkomna. Enkelt - eller hur. | sjalva verket skedde foljande.

Johan Franson besokte Tallinn den 9 november och traffade Kommissionens ordférande Andi Meister, troligtvis
for att stamma av det svenska beslutet att dyka pa Estonia. Vad som verkligen behandlades vid métet ar inte
klart.

Anders Bjaringe vid Sj6fartsverkets inkopssektion sande sedan ut en forfragan daterad den 10 november 1994
till atta dykforetag - tva norska, tva holldndska, tva skotska, ett tyskt och ett australiskt. Uppdraget bestod av
tva delar - ett som kunde utféras med ekolod och fjarrstyrda kameror, ROV, och ett som kravde dykare.

Den forsta delen handlade om att gora en geologisk undersdkning kring vraket, dvs en karta med djupkurvor
for botten plus uppgifter om lerlagrets tjocklek pa botten, och att filma hela vraket pa botten fran utsidan. |
uppdraget ingick ej att soka efter omkomnas kroppar pa botten kring vraket.

Den andra delen innebar att underséka farjans insida: speciell uppmarksamhet skulle dgnas omraden, dar
kroppar hittas och om inredningen, vaggar och tak, hade kollapsat. Bryggan, dack 9, skulle undersdkas och viss
utrustning bargas. Delar av foren (forliga déverbyggnaden) skulle eventuellt skdras loss. Rampens framsida i
Overbyggnaden och 1as skulle undersokas. Uppdraget kunde utvidgas med vytterligare onskemal. Alla
dykarobservationer skulle dokumenteras pa video. Alla videofilmer skulle efter undersdkningen inges till
svenska Sjofartsverket. Dykfirman fick inte tala med massmedia om offrens kondition. Den utvalda dykfirman
fick inte heller lov att anvdnda utomstdende for att fullgéra uppdraget. Anbud skulle inlamnas senast den 21
november 1994. Det var inget tal om att barga vaskor eller dylikt.

Det &r vart att notera att undervattensskrovet ej skulle noga undersodkas i detalj for eventuella skador som
kunde ha orsakat lackage. Om man t.ex. var seriost intresserad av att bdrga vraket, var det naturligtvis
intressant att fa konfirmerat att undervattensskrovet var intakt. For att undersoka skrovet kravs att kdnda
fixpunkter markeras pa vraket, sa att man vet var dykare/filmare befinner sig och vad som filmas, men det
specificerades aldrig.

% %k %k

Forst den 16 november 1994 kontaktade Franson Kommissionen per brev/fax och undrade, om den ocksa ville
besiktiga Estonia och vad Kommissionen eventuellt ville ha bargat. Borje Stenstrom svarade med brev/fax den
20 november (akt B27 i SHKs Estoniaarkiv) att Kommissionen ville underséka eventuella skador pa bulben och
pa rampens under(ut)sida. Rampens Ias skulle studeras noga. En gangjarnstapp fran visiret skulle bargas och en
dia 20 mm stalstang skulle brdnnas av for att komma at tappen, vilka var lokaliserade pa 6verbyggnadens
Oppna dack 4 cirka nio meter 6ver vattenlinjen. Vidare skulle rodrens position i aktern verifieras. Pa bryggan
skulle dykaren barga en GPS-dator, verifiera instdllningen av huvudmaskinernas fjarrkontroll, verifiera
fjarrkontrollpanelen fér de vattentdta dorrarna samt barga loggen fran maskin- och framfartsdatorn.
EPIRBarnas fastsattningsanordning pa bryggtaket skulle kontrolleras. Stenstrom ville inte uttryckligen att
dykarnas observationer skulle dokumenteras pa videofilm. Kommissionen var naturligtvis inte intresserad av
att att undersoka farjans insida och rakna omkomna.

Det &r intressant att notera att Kommissionen inte var intresserad av att noga underséka hela
undervattensskrovet for eventuella skador och att filma skadorna.

Men bade Franson och Kommissionen ville att rampens |&s skulle undersokas. Ratt sjalvklart egentligen.

Det innebar att tva undersckningar kontrakterades med dykfirman norska Rockwater A/S i slutet av november
1994: ett uppdrag for Sverige/Sjofartsverket for filmning och undersdkning av hela vraket och om bargning av
kroppar, 68 timmars dykning, ett annat for Kommissionen om olycksorsaken, 31 timmars dykning utan
filmning. Totala kostnaden var cirka SEK 7,5 millioner. Andra bolag inkl. Stolt Comex hade offererat samma
tjanster for betydligt lagre kostnad.
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Norska Rockwater A/S var i sjalva verket ett heldgt dotterbolag till amerikanska Halliburton Inc, Dallas, Texas -
ett servicebolag i offshore och olja. Halliburton ar kdnt som ett av USAs storsta foretag som ej accepterar
fackforeningar. Halliburton har dven, enligt uppgifter pa Internet, varit inblandad i bade illegal narkotika- och
vapenhandel i Ryssland understédd av ledande amerikanska politiker. Halliburton/Rockwater A/S erbjudande
var inte det billigaste och det &r oklart varfor Sjofartsverket valde ett dyrare bolag som ej accepterar
fackforeningar, mm. Alla dykare var icke-skandinaver, sannolikt amerikaner och engelska medborgare.
Rockwater A/S saknade ocksa mojligheter att géra en geologisk undersékning av botten kring vraket, vilket
uppdrag utférdes, enligt uppgift, av en hollandsk firma, Smit-Tak. Smit-Tak fornekar uppgiften - se nedan.

Det verkar i efterhand som om Kommissionens undersokning enbart syftade till att bekrdfta den egna
olycksteorin att visiret hade trillat av och att det kommit in vatten i 6verbyggnaden. Varken Franson eller
Stenstrom ville besiktiga undervattensskrovet i detalj eller sjovattenintagen for eventuella skador och lackage
eller stabilisatorfenorna! Ingenstans kravdes att man skulle kontrollera 22 vattentdta dorrar i de vattentata
skrovskotten under bilddck. Ingenstans kravdes att man skulle undersoka lasten pa bildack.

Om man var seriost intresserad att barga Estonia, var det naturligtvis av intresse att veta forhallandena pa
bilddck och om man skulle barga lasten, 1 000 ton, separat eller med vraket. Alla lastbilar var troligtvis
krossade/mosade efter att Estonia fatt 120° slagsida vid sjdlva sjunkningen och vad som egentligen var lastat
var inte kontrollerat. Vidare var det naturligtvis av intresse att veta om undervattensskrovet var oskadat och
om de vattentata dorrarna var stangda. Da skulle man ju i princip kunna fylla de oskadade utrymmena med luft
och Estonia skulle ha flutit upp till ytan! Inte heller talades det om att man skulle barga féremal inne i hytter i
dackshuset. Inte heller skulle havsbotten utanfoér vraket genomsokas efter kroppar.

Tyvarr kdnner vi ej till dykarnas kvalifikationer. Var de speciellt utbildade for att underséka och filma ett
havererat och sjunket skepp och finna olycksorsaken, eller var de dykare enbart utbildade for
underhallsarbeten och reparationer under vatten? Skulle de klara den psykologiska stressen att simma omkring
bland alla déda kroppar? Eftersom upphandlingsdokumentet inte specificerade detaljerat undersékningsarbete
under vatten av, t.ex. skrovet under vattenlinjen for att upptacka eventuella lackage, dr nog svaret att dykarna
var vanliga reparations- och underhallsdykare som arbetade enligt direktiv fran ovan. Vad vi dock vet &r att alla
tolv dykare var brittiska eller amerikanska medborgare, dvs inga skandinaviska dykare deltog. Frégan &r vidare
om dykledningen, Rockwater, nagonsin fick i uppdrag att undersoka skrovet i detalj for eventuellt lackage, eller
om dykledningen ens var kapabel att leda dykare under vatten for en detaljerad skrovundersdkning? Svaret ar
att vi inte vet.

* %k %

Enligt Expressen den 22 augusti 2000 dék fem svenskar pa Estonia 1994 och filmade:

Hdkan Bergmark, 41, fran Stockholm var en av de férsta som dék ner till Estonia. Han sdger att han sdg och
filmade ett stort hdl pd fartygets sida. Han fdste inte sG stor uppmdrksamhet vid det dd. 'Det var inte min uppgift
att hitta olycksorsaken. Men ndr kommissionens slutrapport kom flera dr senare och ndr inget némndes om hdlet
blev jag ytterst férvanad', séger Bergmark som i dag helst vill glémma allt som har med Estonia att géra. Tvd av de
andra fyra dykarna som var nere samtidigt som Bergmark vill inte kommentera Estonia éver huvud taget.

Det vore intressant att fa se Bergmarks film av halet i fartyget, men den filmen existerar ej i SHKs arkiv.
Bergmark var enligt uppgift rojdykare i svenska flottan, dvs Forsvarsmakten. Hans fyra kollegor var ocksa
rojdykare eller hérde till svenska Raddningstjansten.

Enligt ovan uppgifter har alltsd minst 12 brittiska och amerikanska och fem svenska, dykare inkl. Hakan
Bergmark, dykt pa Estonia 1994.

Det stora halet pa fartygets sida, som Hakan Bergmark noterade, var kanske den stora skada som tjeckiska
dykare fann i styrbords frontskott och filmade i augusti 2000 (se kapitel 10.13). Eller var det ett hal i sidan som
senare har tackts 6ver med sand?
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Nar dykningarna satte igdng pa morgonen den 2 december 1994 fanns sammanlagt tolv amerikanska och
brittiska dykare pa plats. Johan Franson var med och hade utsett Gustav Hanuliak som dykteknisk radgivare.
Dykningen forsenades av att man forst gick till fel - falsk - vrakposition (se kapitel 2) och det tog en halv dag att
lokalisera vraket vid den sanna vrakpositionen. Dykarna arbetade tre och tre i fyra olika lag fran en
dykeriplattform, Semi 1 med tva dykarklockor. Klockan 21.58 den 4 december var dykuppdraget avslutat. Hur
dykledningen, Mr. Dave Becket fran Rockwater AS, under Johan Fransons och/eller Gustav Hanuliaks ledning
kunde halla reda pa och leda tva plus tva, samtidigt dykande grupper, som jobbade non-stop i skift cirka 50
timmar vardera har ej meddelats. Det var det kolmorker nere vid vraket och att all besiktning fick ske med
artificiellt ljus, dvs man sag nagra meter.

* %k %

Vid en korrekt teknisk dykundersékning leds varje dykare av en ledare pa ytan som bor ha en skeppsteknisk
radgivare som bisittare. Varje dykundersokning skall dokumenteras skriftligt i en dagbok eller loggbok:
dykarens namn, dykledarens och bisittarens namn, nar och var dykningen borjar och slutar, vilka observationer
som dykaren gor vid varje tidpunkt, ldge och djup, och vilka speciella undersékningar eller arbeten som
dykledaren och bisittaren begar och resultatet av dessa, etc. Samtidigt registrerar en kamera pa dykarens hjalm
observationerna och konversationen mellan dykaren och ledaren registreras pa ljudband. Anledningen ar
givetvis att senare kunna presentera hela resultatet av dykundersékningen klart och tydligt for tredje person.

Tyvarr finns det inga dag- eller loggbdcker som dokumenterar Estoniaundersékningen minut for minut utom ett
antal suddiga och redigerade filmer som inte férklarar nagonting och obevisade muntliga redogoérelser och
skriftliga sammandrag av oftast anonyma personer om olika observationer. Detta markliga férhallande &r
naturligtvis bevis att hela dykundersokningen av Estonia ar manipulerad. Ingen riktigt professionell dykfirma
skulle nedlata sig att arbeta utan att dokumentera sitt arbete. Halliburtons/Rockwater AS dykning uppfyllde
inte de mest elemntara krav i detta avseende.

* %k %

For haverikommissionens rakning utfordes féljande arbeten enligt slutrapporten:- Rodrens lage konstaterades
(max styrbordsgirutslag - 35°), bulben inspekterades, rampens undersida inspekterades utifran, man férsokte
inspektera rampens Ias fran insidan, men det gick inte - rampen var ju stdngd. Man tog upp en gangjarnsbult
ovanpa Overbyggnaden och kollade EPIRBarna ovanpa kommandobryggan (férsvunna). Man gjorde en del
extraarbeten - skar bort och bargade Atlantlasets resterande skrovdelar fran det oskadade forpiksdédcket (man
borde ha skurit bort dackspldten med delarna), badrgade Atlantlasets bult (senare bortslingd) och
skeppsklockan (!) som sandes till sjofartsmuséet i Tallinn. Bryggan undersoktes och delar togs tillvara. Det sags
inte om kontrollpanelen for de vattentata dorrarna inspekterades. Maskinkontrollen var full back. Det var allt!

Att dessa dykarbeten tog 31 timmar dyktid finns ej redovisade nagonstans. Man undersokte inte
overbyggnadens vaderdack, som enligt uppgift var upprivet av visirets lyfthydraulik. Det hade ju varit enkelt att
besiktiga och filma de upprivna sparen i 6verbyggnadens 6ppna vaderdack och forskott och se hur dacksbalken
vid spant 159 hade skurits itu. Konstigt nog finns det inga bilder av éverbyggnadens skadade delar tagna av
dykare. Det finns inte en enda film som dokumenterar Kommissionens undersdkning, och enligt kontraktet
skulle ju inte dykarna filma vid denna undersékning! Kommissionen meddelade senare att dykarna observerat
att rampen varit |3st fore (sic) olyckan, att lasen rivits upp, att rampen dragits helt ut, etc., men det finns inga
bevis for detta nagonstans. Inga nya bilder av hog kvalitet av pastatt skadades delar togs. Enbart suddiga bilder
tagna med ROV den 2 och 9 oktober visas i slutrapporten

% %k %k

Vad som verkligen bargades och vad som slangdes tillbaka i sjon ar ett mysterium. Enligt Svenska Dagbladet
den 11 mars 2001 meddelade Gustav Hanuliak att ett stort antal bargade foremal slangdes tillbaka i havet.
Dagens Nyheter rapporterade samma dag:
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Fér Lehtola var Gustav Hanuliaks uppgifter i sondagens Svenska Dagbladet ingen nyhet. - Jag kontrollerade saken i
dag med min kollega Tuomo Karppinen (teknisk expert i den finléndska delegationen) och han kom ocksa ihdg att
det hade kastats bort féremdl som kan klassificeras som oviktigt skrot, sdger Lehtola. Lehtola har en klar
minnesbild av att det vid samma tillfille kastades ocksG annat material tillbaka i havet. - Det var ju frdmst
Atlantldsets bult som man talade om den gdngen. Men det hade inte ndgon stérre betydelse fér utredningen, fér
det hade mdtts upp och bultens formférdndringar hade dokumenterats. Dessutom hade vi tillgdng till
undervattensbilder av bulten. - Man kan sdga att det hade varit bra om Atlantldsets bult hade sparats, men det
var som sagt ingen oumbdrlig férlust. Betrdffande de andra delarna som kastades tillbaka sé har vi ju tagit till vara
brottytans andra part, den som sitter fast i visiret. Vi har alltsG kunnat analysera brottytorna.

Vad for annat material och andra delar som bargades och sedan slangdes i sjon enligt Lehtola ar oklart. Kunde
dykledaren Johan Franson ge besked? Enligt DN:

Inte heller sjésdkerhetsdirektdr Johan Fransson, Sjéfartsverkets ddvarande chefsutredare (sic), har den minnesbild
som Gustav Hanuliak nu dterger. Hanuliak fungerade som dykrddgivare till Johan Fransson och har enligt egen
uppgift tillbringat mer dn sex veckor pa haveriplatsen. - Jag kdnner inte till att upptaget material, som eventuellt
kan bringa klarhet i orsaken till férlisningen, skulle ha kastats tillbaka i havet. Det dr helt nya uppgifter fér mig,
och jag borde ha informerats om sa@ har skett, betonar Johan Fransson.

Anledningen varfér delarna kastades i sjon var annars, enligt uppgift, att de inte fick plats i helikoptern som
skotte transporterna fran dykplattformen. Det kontrakt som Sjofartsverket skrev med Rockwater har inga
uppgifter om vem som skulle ta hand om bargat material - och hur det skulle skyddas. Det verkar ju markligt att
man bargar 'skrot' som sedan slangs tillbaka i sjon. Det ar betydligt sannolikare att man bargade delar som
visade just det som Kommissionen och Sjofartsverket fruktade: delar som visade att olyckan inte alls hade gatt
till som redan meddelats. Att Iata bevismaterial férsvinna ar normalt under en vilseledningskampanj.

* %k %

Rockwater A/S rapport (supplement 503 i slutrapporten), som varken &ar signerad eller daterad och vars
forfattare ar anonym, anger i para 2.8 att Rockwaters undersdkning for haverikommissionens rakning ej skulle
rapporteras (sic) av Rockwater A/S. Det dr beklammande att det enda resultatet fran 99 timmars dykning for
SEK 7,5 millioner ar nagra suddiga filmer och en ofullstandig rapport.

Vem som narvor fér Kommissionens rakning pa dykpramen och ledde Kommissionens dykundersokning och
rapporterade till Kommissionen &r oklart. Stenstrom och Karppinen var troligtvis ombord och aven chefen for
estniska sjofartsverket, Aarne Valgma. Nagon skriftlig rapport fran dem om dykningen finns dock ej i SHKs
Estoniaarkiv. De visste ju redan att hela dykningen f6r deras rakning var trams. Man far intrycket att allt skedde
muntligt for att underlatta historieférfalskningen.

For Kommissionens rakning undersoktes alltsa ej undervattensskrovet i detalj for eventuella skador som kunde
ha orsakat lackage. Det var naturligtvis en klar brist i dykundersékningen. Den pastatt upprivna forliga
overbyggnaden undersoktes, som redan sagts, inte heller.

% %k %k

Enligt kontraktet gjordes foljande av dykare for Sjofartsverkets rakning (supplement no. 503 i slutrapporten):-
Skrovet undersoktes utifran med fjarrstyrd undervattenskamera, ROV, utan dykare. En mudline survey gjordes
med ROV. Overbygganden undersdktes utifran med ROV. Inga skador noterades utom att dick 8 babord
akterut skadats, nar Estonia slog i botten. Kameratid med ROV 4 timmar 48 minuter. En ordentlig undersokning
av enbart skrovet - 150 meter 13ngt, 24 meter brett och 7,56 meter djupt - ca 5 000 m? - borde ha tagit
betydligt langre tid. Nu verkar det som kameran enbart svepte forbi skrovet - utan referenspunkter - fran ett
visst avstand, sa att eventuella sprickor och bucklor i skrovet knappast kunde noteras eller lagesbestammas.
Man filmade ocksa vrakets oskadade babordssidas 6verbyggnad och dackshus i flera timmar, som naturligtvis
var helt ointressant ur olycks- och bargningssynpunkt. De som sett filmerna har hela tiden svart att orientera
sig. Filmen har ocksa redigerats - resultatet &r att alla delar av skrovet inte ses pa filmen. Styrbords skadade
frontskott i dverbyggnaden med det stora halet (se kapitel 10.13) och 6verbyggnadens forliga vaderdack visas
ej heller.
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Resultatet av mud line survey kan utlésas fran Smit-Taks rapport den 8 december 1994. Hela flata skeppsbotten
och hela styrbords undervattensskrovsida ar éver havsbotten - slaget mellan botten och sida ligger 5-7 meter
over havsbotten, dvs en dykare kan simma in under Estonia med styrbordssidan ovanfor. Estonia ligger plant i
langsled dven om havsbotten lutar. Havsbotten ar flera meter djupare pa sodra (skorstens-)sidan.

Intressant nog visas mudline pa styrbords sida vara 6ver bildack (6verbyggnaden) vid spant 109 men under
bildacksniva vid spant 140, pga en svacka i havsbotten. Akterramperna ligger helt 6ver mudline. En liten del av
overbyggnadens backdacks styrbordssida vid spant 145 ligger under mudline men bogrampen ligger helt fri.
Om havsbotten ar 83-84 meter djup vid foren borde forpiksdackets centerlinje vara vid 72-73 meters djup, men
ROV-djupmatare visade ca 65 meter nar de filmade samma omrade 2 och 9 oktober 1994. Bogrampen ligger
hogt 6ver havsbotten. Tilltrade till bildack, dack 2-3, via bogrampen var ej majligt.

En annan bild av vraket ses nedan (fran Rockwaters rapport). Vi ar intresserade av Section D, d.v.s. hur
styrbords 6verbyggnad under bryggan vilar mot botten:

2

38m

SECTION [

Enligt ovan ar det klart att 6verbyggnaden vid spant 109 eller sektion D, dar den blir parallell med centerlinjen -
strax akter om bryggan, var éver mudline. Styrbords framre lotsdorr ar eventuellt beldgen dar och borde ha
setts pa mudline video. Emellertid har filmen klippts och redigerats just i detta omrade. Lotsdorren leder ratt in
pa bildack - om den var 6ppen. Den tyska expertgruppen har foreslagit att dérren 6ppnades just innan olyckan,
slagsidan, och att besattning slangde ut last genom dorren. Om styrbords lotsdérr var Gppen, nar farjan
krangde, skulle stora méangder vatten ha trangt in dar och bidragit till ytterligare kréangning.

Gregg Bemis dykexpedition (se kapitel 10.13) inspekterade omradet i augusti 2000 och fann att det hade tackts
med en sandhog (!) och att sanden inte staimde med leran pa havsbotten, dvs nagon hade tackt Gver
overbyggnaden och lotsdérren med sand.

Man kan undra 6ver den framre lotsdérren. Normalt sitter lotsdérren midskepps och finns indikerad pa
ritningar, men den kanske hade flyttats forover. Oavsett detta, Gregg Bemis fann hela styrbords 6verbyggnad
tackt av sand till fendern, dvs enbart skrovet, som numera ligger ovanpa sanden kunde ses.

* %k %k

Tilltrade till dack 8-4 skedde genom befintliga dorrar och fonster pa ovan(babords)sidan. Dyktid for de olika
undersdkningarna anges inom parentes. Bildacket besiktigades officiellt inte.

Déck 8 - nio hytter akterut besiktigades utifran och 10 meter korridor inifran (2 tim 59 min).
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Dack 7 - elva hytter besiktigades utifran, en hytt och trapphuset inifran (1 tim 42 min).

Déck 6 - sju hytter besiktigades inifran, dvs ledda av svensk polis brot sig dykaren (John) in i och letade efter en
eller flera vaskor under flera timmar i sex hytter, vilket knappast hade med bargningsundersékningen att gora -
se nedan!, fyra hytter utifran, trapphusen midskepps och akterut, en del av casinot (8 tim 2 min).

Déack 5 - tjugotva hytter besiktigades utifran, tre hytter, aktersalongen och 20 meter korridor inifran (7 tim 10
min).

Déck 4 - cirka 42 hytter besiktigades utifran, trapphuset och 10 meter korridor inifran (11 tim 11 min).
Déack 1 - man skar upp tva hal i skrovet -16 hytter och 20 meter korridor besiktigades inifran (11 tim 14 min).

Innervaggar och innertak hade naturligtvis inte kollapsat. En del innertaksplattor hade kanske lossnat nér I6sa
foremal hade hamnat pa dem, men det gick latt att simma sig fram i korridorer, etc. trots slagsidan 120 grader.
Det verkar alltsa ha tagit 42 timmar 28 minuter att inspektera ut- och insidor, dven om dyktiden for dack 4 och
5 verkar vara overdriven - 18 timmar 21 minuter for att titta in genom 60-70 fonster fran utsidan och simma
igenom ett trapphus och 30-40 meter korridor.

Vad anvandes de 6vriga 25 timmarna och 32 minuterna till? Massor av dyktid dr oredovisad!

Som framgar av kapitel 6 &r svaret att man inspekterade bilddcket och bl.a. noterade tidigare forsok att 6ppna
rampen inifran, vilket man tydligen inte ville redovisa offentligt 1994 eller i supplement 503. Darfor meddelade
man att bildacket inte undersoktes.

Foljande besiktigades alltsa enligt officiella uppgifter ej inifran for Sjofartsverkets rakning.

Déack O - totalt tio vattentata avdelningar med sauna, pumprum, maskinrum, sjovattensinstag, stabilisatorer,
etc.

Dack 1 - fyra aktra vattentata férradsrum, maskinrummen, kontrollrummet.
Dack 2/3 - akterramp, bildack, garaget, lasten och férrampen.

De 22 vattentata d6rrarna i 12 vattentata skott pa dack 0 och 1 besiktigades ej. Enligt kontraktet skulle ju hela
insidan av Estonia besiktigas. Styrbords frontskott vid rampen undersoktes tydligen ej - dar finns en stor skada,
se kapitel 10.13, som sannolikt ar ett sprangt hal! Det borde ju ha varit enkelt att filma det.

Det ar vart att notera att ej heller Sjofartsverkets dykning inneholl en detaljerad undersokning av skrovet under
vattenlinjen for eventuellt lackage.

En ytterligare sammanfattning av det som ej undersoktes ar, baserat pa tidningsuppgifter, etc: (i) Tre kroppar
pa kommandobryggan identifierades aldrig, (ii) Ldgena fér 6vervakningsmonitorerna av garaget pa bryggan
kollades aldrig, (iii) Kartrummet bakom bryggan genomsdktes inte, (iv) Kaptenens, maskinchefens och
radiotelegrafistens hytter genomsdktes inte - inte ens en snabb titt genom fonstret gjordes, (v) Framre
rampens insida och dess kontroll- och lasutrustning undersoktes inte. Innerrampens pastatt skadade las och
krokar besiktigades inte. Inga rampdelar bargades. (vi) Bildacket och lasten undersoktes inte. Dykarna var enligt
officiella uppgifter inte inne i garaget (men se kapitel 6), (vii) Innerrampens och visirets kontrollpanel pa
bildacket undersoktes inte, (viii) Man undersokte inte alla utrymmen pa dack 0 och 1, dvs fyra aktra
forrddsrum, sex maskinutrymmen, kontrollrummet, etc. inspekterades inte och man verifierade inte de 20
vattentdta dorrarnas lagen, (ix) Hela styrbordssidan pa farjan undersoktes inte eftersom vraket ldg med
styrbords sida mot botten - férsék att undersdka fran insidan gjordes inte, (x) Aven om de &terstdende
skrovdelarna av visirets las och gangjarn filmades pa video gjordes inga forsok att barga delarna for detaljerad
undersokning i land. Sidolasens 6ron som slitits av fran visiret ldmnades nere pa botten. Delar av gangjarnen
lamnades nere vid vraket. Visirets bottenlas lastapp bargades men fotograferades inte, utan Stenstrom slangde
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den tillbaka (!) i sjon, vilket inte rapporteras i slutrapporten. Det verkar som bevis forstordes, eftersom
skrapmarken pa lastappen kunde visa att visiret slagits av i sidled, (xi) Det verkar ha varit besvarligt att komma
in i garaget vid den framre rampen, som enbart var litet dppen hogst upp 5-6 meter ovan bildacket. Hur kunde
rampen ha varit 6ppen och slappt in flera tusen ton vatten och sedan ha stangt sig sjalv, sa att inte en dykare
kunde komma in och undersoka rampen fran insidan?, (xii) Det ar konstigt att hela undervattensskrovet aldrig
undersdktes fran insidan. Man borde ha forsokt faststalla varifran vatten pa dick 1 kom. Aven om det var svart
att komma in pa bildacket vid framre rampen, var det naturligtvis mojligt att undersdka alla utrymmen via
trapphusen. Férmodligen ar branddérrarna pa styrbordssidan mellan bildack och trapphusen upptryckta inat
garaget av vatten som strommade upp fran dack 1 nar skeppet sjonk. Babords dorrar dr nog pa plats, (xiii) Man
verifierade aldrig kontrollpanelen for vattentdta dorrar pa bryggan, trots att detta uttryckligen var
bestillt/bestamt vid kontraktsskrivandet, (xiv) Man undersokte inte heller det pyramidformade féremalet vid
foren, (xv) Man dokumenterade inte sprangskadan i styrbords frontskott - se kapitel 10.13, (xvi) Forliga
overbyggnadens déck och skott filmades inte. Ingen dokumentation av 6verbyggnadens pastadda skador kring
rampen dokumenterades. (xvii) Styrbords lotsdorr i 6verbyggandens sida undersoktes aldrig.

* %k %

Forst i februari 1999 meddelades (se FinansTidningen 990203) att Johan Franson utférde ett tredje uppdrag
som filmades (!) inne i vraket vid dykningen. Sent pd natten den 3 december 1994 beordrade Franson en
dykare (John) in genom fonstret till hytt 6129 pa dack 6 och sedan ut i korridoren. Under flera timmar brot sig
sedan dykaren, enligt svensk polis instruktioner, in i hytter nos. 6118, 6124, 6130, 6132, 6134 och 6230, som
alla undersoktes noga pa jakt efter en eller flera vaskor.

Franson och hans uppdragsgivare regeringen har aldrig officiellt berattat om svenska polisens bargning av
vaskor, men inte kroppar, fran Estonia. Och i mars 1999 meddelade en person som besiktigat alla videofilmer
att dykare faktiskt ocksa var inne pa bildack och noterade tidigare férsok att bracka upp rampen (se kapitel 9).

Fransons brev till forfattaren den 24 januari och 6 februari 1997 om dykningen var alltsa total vilseledande.

Franson - den farglose rattschefen pa Sjofartsverket som i oktober 1994 hade skrivit ett yttrande om Sveriges
rattslage visavi Estonia och som sedan hade ombetts av regeringen att gora en konsekvensanalys som kravde
dykningar, satt pl6tsligt och ledde dykare att leta vaskor ombord pa Estonia! Det var kanske for att man
bargade sa manga vaskor som fick sldnga annat bargat material i havet?

* %k %

Dykningen varade i 6ver tva dygn med tolv dykare. Om man arbetade i fyra lag med tre dykare vardera, och om
varje lag arbetade 12 timmar per dygn, sa dok man alltsa 99 timmar som kontraktet anger. Men bara 43 av 68
timmars dykning for Sjofartsverkets rakning finns redovisad i den osignerade, slarviga och ofullstandiga
rapporten i slutrapporten.

De 31 timmarna for Kommissionens rakning ar helt oredovisade. Kommissionens undersékningar kan ej ha tagit
sa lang tid. Det bidrager till uppfattningen att dykarna hade oredovisade aktiviteter for sig, t.ex. olika arbeten
inne pa bildacket och med rampen. Det &r dock klart att dykarna aldrig undersokte Estonias undervattensskrov
for eventuella skador!

Aven om Rockwater delvis dokumenterade sin verksamhet pa videofilm, s& fick de aldrig tillgdng till filmerna!
Enligt uppgift spelade man in enbart ett orginalvideoband. Sa snart detta var klart, lades bandet i en speciell
kassett, som ingen férutom den svenska delen av Kommissionen hade tillgang till. Nar samtliga videofilmer
spelats in bestéalldes en helikopter som forde kassetterna direkt till Sverige - Sjofartsverket eller polisen. 21
kassetter spelades in. Var orginalen befinner sig idag ar oklart. De filmer som &r tillgdngliga for allménheten hos
SHK &r redigerade kopior. Styrbords frontskott visas ej pa nagra filmer.

Olika personer har senare, nar filmerna blev officiella 1998, studerat dessa. Det ar klart att de officiella filmerna
har redigerats vilket framgar av den klocka som lagts in i filmen. Styrelsen for Psykologiskt férsvar, SPF, har vid
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ett mote den 23 augusti 2000 med Kontaktgruppen for att folja fragan om den framtida bevakningen av vraket
efter M/S Estonia, dvs sex ar efter olyckan, atagit sig att forsoka f& fram svar pa frdgan om varfor vissa
tidsangivelser pa en del videofilmer som tagits nere vid vraket inte |6per kronologiskt. SPF har sedan meddelat:

Férklaringen dr att tidshoppen beror pd sd kallade operativa avbrott. Man filmade inte oavbrutet. Man tog pauser
och man férflyttade sig i anslutning till vraket. Under dessa avbrott, ndr filmning inte dgde rum, fortsatte
realtidsrékneverket i kameran gd. Tidshoppen beror ocksa pd den redigering av materialet som gjorts pd uppdrag
av den svenska haverikommissionen. Bilder av kvarlevor efter omkomna har redigerats bort, vilket medfért
tidshopp. | ndgot fall finns "omvdnda" tidshopp, det vill sdga att filmen fortsdtter efter avbrott med en
tidsangivelse som ligger tidigare én ddr man slutat. Férklaringen dr att man i ett forsta skede redigerat bort
avsnitt (felklipp) som sedan togs tillbaka. Vid efterkontroll kom man fram till att dessa sekvenser kunde innehdlla
viktig information som kunde underldtta fér dem som skulle granska filmerna.

Av totalt 99 timmars dykning finns tydligen enbart 43 timmar dokumenterad. Anledningen ar, bl.a. att dykarna
forflyttade sig i anslutning till vraket, etc. och da stangde av kameran. Men stimmer det? Det var tolv dykare i
farten under tva dygn. Om varje dykare dok 8 ,timmar per dygn och vilade 16 timmar per dygn sa borde det
finnas 96 timmar film. Men det finns bara 43 timmar film - och denna film handlar tydligen enbart om
Sjofartsverkets undersokning av overbyggnaden - 32 timmar - och insidan av passagerarutrymmen i skrovet
dack 1 - 11 timmar. Dessa filmer kan naturligvis ej anvandas att klargora olycksorsaken.

Att man vid denna undersdkning filmade kvarlevor efter omkomna &ar naturligt. Dessa har naturligtvis
redigerats bort i de offentliga filmerna. Varfér svenska Haverikommissionen (sic) beslot att redigera
orginalfilmerna ar oklart. Haverikommissionen hade ju inte ens begart att dess egen undersdkning skulle
filmas! Haverikommissionen skulle ju utreda olyckan - inte redigera filmer. Sjofartsverket borde ha redigerat
sina egna orginalfilmer. Och naturligvis finns det inget skriftligt dokument som visar vilka dykundersékningar
som redigerats bort fran orginalfilmerna och hur detta visas i offentligt material.

Det hade ju annars varit enkelt - att klippa in en sekvens i den offentliga filmen som sager att sekvensen fran
ruta X, klockan hh.mm.ss till ruta Y klockan hh.mm.ss &ar bortagen eftersom den visar omkomnas kroppar pa
dack Z, spant W styrbord, djup U meter, etc.

Sjalva dagboken o6ver varje dykuppdrag behoéver naturligtvis ej redigeras utom i fall en omkommens namn
skulle ha ndamnts.

* %k %

Det maérkliga ar att Haverikommissionen inte dokumenterade sina egna dykningar, 31 timmar, i december 1994
med filmning! Alla suddiga bilder av pastddda skador i del- och slutrapporterna ar bilder tagna av en finsk
robotkamera, ROV, i oktober 1994, och inte ej av dykarna i december 1994. Alla skador borde naturligtvis ha
undersokts och filmats mera noggrannt just av dykare i december, men faktum kvarstar att det inte existerar i
slutrapporten en enda bild av de pastadda skadorna tagna av Kommissionens dykare i december 1994.

Sjalvklart kunde inte en robotkamera under ett par timmar filma alla intressanta delar i oktober 1994 - man
visste ju inte da hur olyckan skett eller vad man skulle filma. Just darfor skulle man géra en mycket mer
detaljerad undersdkning med dykare, 31 timmar, i december 1994. Men Kommissionen filmade ingenting!

Vi vet inte ens vad dessa dykare verkligen undersdkte. Sag de inte det stora halet i 6verbyggnadens forskott (se
kapitel 10.13)?

Det ar en annan av Estoniautredningens stora mysterier: dels filmade Kommissionen inte sin egen
detaljundersdkning med dykare, dels har ingen klagat 6dver denna enorma brist. Det finns inga bra bilder av de
pastadda skadorna! Och bilder av riktiga skador har censurerats. Naturligtvis fanns det inte nagra kvarlevor
efter omkomna, dar Kommissionen undersokte vraket utifran. Slutsatsen ar att Kommissionen aldrig beordrade
dykarna att detaljundersdka skadorna. Man hade annat for sig!

% %k %k
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Slutrapporten beskriver inte vad bargningsbolaget Smit Tak gjorde ombord vid dykundersdkningen. Rockwater
sager i sin rapport att Smit Tak gjorde en geologisk undersékning (1 sjomils radie) runt vraket, men i Smit Taks
egen rapport no. 94/060 daterad 8 december 1994 signerad av Jan ter Haar, Salvage master, sdgs det att ett
annat foretag - a third party - gjorde den undersokningen. Utom ter Haar var tre andra hollandare ombord
dykfartyget Semi 1 for en speciell undersokning; Chris Bos, diving foreman (sic), Henk Hocksma och Eric de
Graaf. Vad gjorde dessa fyra ombord? Naturligtvis undersdkte de om Estonia gick att barga! Det uppdraget
hade de fatt av Johan Franson. Hur bar de sig at? Lat oss citera ur deras rapport (no. 94/060 daterad 8
december 1994):

... en speciell undersékning med ROVer gjordes pG begdran av bdrgningsbolaget (dvs Smit Tak) for att se om det
gick att bdrga Estonia. Undersékningen av fartygets yttre botten och den interna undersékningen av bilddcket (sic)
gjordes samtidigt med den interna undersékningen av vraket av Rockwaters dykare ... Vid undersékningarna
anvdndes tvad typer av ROVer, d.v.s. en ROV typ Sprinter fran SARB och en ROV typ UFO frdn Rockwater. ...
Undersékningen av ... bogrampen och internt inne pd bilddck gjordes med en Sprinter ROV. ... En ROV
unders6kning utférdes inne pa bilddck och téckte en distans pa 20 meter inne i vraket. Man observerade att lasten
hade fallit ner pa ldgre sidan. ... Sand inne pa bilddck observerades.

Smit Tak, salvage master Jan ter Heer, sager inte hur hans Sprinter ROV lyckades komma in pa bildacket, men
det ar klart att bilddacket underséktes med en ROV, och eftersom man inte sander in en ROV i ett vrak utan
eskort (den kan fastna), kan vi vara sdkra att dykare féljde med. Men officiellt, d.v.s. enligt slutrapporten
undersoktes aldrig bildacket av varken ROV eller dykare! Och hur kunde sand komma in pd bildacket?
Bogrampen var ju bara delvis 6ppen och hogt 6ver havsbotten!

Vissa observatorer anser (i) att ROVn och dykarna kom in genom en 6ppning i styrbords 6verbyggnads sida och
(i) att sanden kommit in genom samma Oppning. Denna dppning var troligtvis den dppna lotsdorren eller en
Oppning som hade skurits upp i oktober 1994 av andra dykare (Bergmark?) for att komma in pa bildacket i ett
forsok att 6ppna rampen fran insidan! Efter dykningen i december 1994 har 6ppningen tydligen forslutits och
tackts 6ver med sand.

Man kan spekulera éver varfér varken Franson eller kommissionen inte meddelade officiellt att man var inne
pa bildacket. Antagligen filmade och inspekterade man da rampen fran insidan och noterade att lasen var
oskadade och att forsok tidigare hade gjorts att forséka 6ppna rampen under vatten (i oktober 1994) efter
olyckan, t.ex. hade skyddsrackena skurits bort, hal hade sprangts i langskeppsskotten bakom rampen, etc.

* %k %

Sedan dykare undersokt (sic) vraket kunde Sjofartsverket ta stdllning till en eventuell bargning. | en
konsekvensanalys som blixtsnabbt lades fram den 12 december 1994 av Franson presenterade verket sina
standpunkter. Franson hade skrivit hela rapporten sjalv och verket var inte tillfragat: Estonia var mojlig att
barga. Det fanns inga tekniska hinder fér en sddan operation, dven om det aldrig forut gjorts (sic). Kostnad:
omkring 1,5 miljarder kronor (sic). Ett normalt pris skulle ha varit 30-60 millioner om man tagit sig tid att ta in
anbud. Svarigheterna skulle framférallt ligga i de psykiska riskerna fér den personal som skulle ta hand om de
omkomna. Nagra psykiska skador rapporterades dock ej fran de dykare som fann och filmade kroppar och de
personer som ledde dykningen fran ovan och som sag kroppar pa video. Avslutningsvis meddelade
sjofartsverket, dvs Franson, att om Estonia skulle bargas, sa fick man rdakna med att ett stort antal kroppar inne
i vraket skulle fragmenteras (sic), vad nu det betydde. Inte fragmenteras kroppar om vraket lyfts langsamt lyfts
ratt upp? Vid olika féredragningar for regeringen rekommenderade darfor Franson att bargning ej skulle ske,
vilket ocksa blev regeringens beslut den 15 december 1994. Skalen var minst sagt oklara.

Intressant nog rapporterade Smit Taks experter raka motsatsen i sin rapport no. 94/060 den 8 december till
Franson. Det var latt att barga Estonia och det var ocksa latt att ta hand om kropparna, etc. Smit Taks experter
maste ha blivit mycket férvanade den 15 december 1994. De hade utsetts av Franson att uttala sig om bargning
av vrak och omkomna och deras slutsatser var klara - det var inget tal om, t.ex. fragmentering, etc. Men Smit
Taks experter holl tyst. Troligtvis hade de avkravts tystnadslofte.
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Var kostnaden 1 500 millioner att barga fartyget kom ifran &r oklart. Inga anbud pa bargning inbegérdes. Ett
normalt pris torde ha legat mellan 30 och 60 millioner! Smit Tak féreslog konventionell bargning ratt upp med
en vagga, etc. Sedan hade vraket kunnat bogseras till ett grunt stélle, placerats pa botten och kroppar tagits ut.
Sedan kunde vraket ha krangts till uppratt lage. Flera bargningsforetag var villiga att barga men inget féretag
fick chansen. Allt tal om psykiska risker och fragmentering var naturligtvis rent struntprat. Det var ju fint, en
hederssak, att barga en dod kropp!

Notera att Franson redan 5 oktober 1994 hade sagt att bargning inte kunde goras forran varen 1995. Det var
ocksa struntprat. Flera bargare var villiga att ta upp bade offer och hela farjan redan i oktober 1994, men det
ville inte de ansvariga, ledda av Selén. Franson skyllde pa att vadret skulle vara daligt under vintern. Man
skyllde vidare, som sagt, pa etiska skal; svarigheten att ta hand om de omkomnas kroppar, men sannolikt fanns
det nagot att délja nere pa vraket. Sjofartsverkets dykundersokning och konsekvensanalys var bara ett spel.
Man hade redan bestamt resultaten innan dykningen gjordes.

Fransons enda regeringsuppdrag, att se om det gick att barga Estonia, var tydligen mer omfattande an nagon
anat och bor naturligtvis utredas mera i framtiden av historiska forskare.

* %k %

En saklig beddomning av Fransons dykning ar arbetet inte skedde korrekt. Varken specificiering, inkop,
utférande och dokumentering av uppdraget skedde enligt acceptabla principer.

Inga dagbdcker som dokumentar individuella dykares aktiviteter och observationer existerar. Filmning skedde
mycket oprofessionellt och orginalfilmer har redigerats med hanvisning att de skulle visa kroppar. Den stora
skadan i styrbords frontskott har klippts bort fran alla filmer. Publicerade resultat av dykningen var ren
desinformation, t.ex. den otroliga uppfinningen att dykare hade sett att ramplasen var skadade, vilket skulle
indikera att rampen varit I3st, och att rampen hade ryckts upp helt vid olyckan och sedan stangts igen.

Efter Fransons dykning den 2-4 december 1994 var det dags for Kommissionen att dndra litet i olycksforloppet
for att det skulle stamma litet battre. Kommissionen hade naturligtvis berdknat att Estonia inte kunde ha krangt
snabbt, om inte rampen hade varit vidoppen, dvs ldsen hade rivits upp - nu var det dags att meddela bl.a. det.
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KAPITEL 6 - KOMMISSIONEN BYTER UPPFATTNING

Kommissionen mottes for tredje gangen i Stockholm den 15 december 1994. Kommissionen bekraftade da i
paragraf 3 av sin Press Release att:

styrkan i lasutrustningen som hérde till bogvisiret i kombination med vdgbelastningarna pa visiret under raddande
vdder och skeppet kurs var olyckans huvudorsak.

Utsagan var ytterligare en uppfinning att fa allménheten att tro pa den tidigare uppfunna olycksorsaken - det
avtrillade visiret.

Eftersom allmanheten hade misstdnkt att fartygets hastighet hade varit for hég och bidragit till olyckan och att
man skulle kunna klandra besattningen, meddelade dock Kommissionen féljande i paragraf 4 av
pressmeddelandet:

4. Kommissionen noterade att inflytandet av fartygets hastighet pd belastningarna pa visiret fortfarande ¢r under
utredning. Det noterades att studier utférda av forskningslaboratorier (SSPA och VVT) visade inga tecken att
skeppets rérelse och acceleration hade 6verstigit normalt forvintade virden under resor i hart vdder.

Nagra studier av SSPA och VVT om fartygs rorelser i hard sjo daterade 1994 finns ej i slutrapporten eller dess
supplement. Det var senare som modellprov gjordes dar stora slagkrafter i vertikal- och langskeppsled
upptradde varje minut, som borde ha stoppat skeppets framfart.

Paragraf 5 av pressmeddelandet ar mycket intressant:

5. Dykarundersékningen av vraket har avsléjat att innerrampen var I@st i stdngt Idge fére olyckan. Efter visirets
foérlust har rampen varit betydligt mer 6ppen dn det nuvarande ldget pd vraket, Gtminstone under en del av
olyckans utveckling.

Hur kunde dykarna ha sett hur rampen hade varit last nio veckor tidigare? Som beskrivits i forra kapitlet sa
undersokte dykarna (officiellt) inte framre rampens in/ovansida, dar lasen &ar beldgna. Utsagan var en ren
uppfinning. Har man borjat vilseleda maste man fortsatta pa den inslagna végen.

Notera att Kommissionen redan den 17 oktober (se bilaga 3) sagt att visiret hade ryckt loss rampen fran sina las
och att Kommissionen nu pastod att rampen hade varit |ast tidigare, dvs lasen borde vara sonderrivna.

Numera vet vi att rampen troligtvis var stangd men ej last, nar dykarna kom ner och att rampen drogs ut eller
ett hal skars upp, sa att dykarna kunde komma in pa bildack. Trots att man kan se pa videofilmerna att dykarna
var inne pa bildacket och noterar att lasen ar oskadade(!), sa fornekar och fornekade Kommissionen offentligt
att dykare var inne i 6verbyggnaden. Samtidigt meddelar Kommissionen att dykarna noterar att lasen ar
upprivna. Forvirrande, eller hur? Men normalt vid en vilseledningskampanij!

Det ar inte heller kdnt hur Kommissionen lyckades fastsla att rampen har varit betydligt mer 6ppen an det
nuvarande laget pa vraket atminstone under en del av olyckans utveckling.

Detta uttalande ar mycket besynnerligt. Enligt Interimrapport no. 2 (se bilaga 3) skall vi tro att innerrampens
delvis 6ppna lage har gjort mojligt att vatten trangde in i 6verbyggnaden och att rampen sedan var betydligt
mer 6ppen dn det nuvarande laget pa vraket, sa att 1 000 ton vatten kom in pa bildack, sa att Estonia krangde
15 grader under flera minuter. Sedan, nér farjan fortfarande flot eller hade sjunkit, vi vet inte vad dtminstone
under en del av olyckans utveckling betyder, sa blir det sagt att innerrampen stangdes igen till ett delvis 6ppet
lage. Varfor Estonia fortsatte att krdnga med stangd ramp ar oklart.

| pressmeddelandet pargraf 6 garderade sig Kommissionen med féljande:
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6. Det detaljerade tidsférloppet av hdndelser har fortfarande inte klargjorts men avsevdrda mdngder vatten
flédade in pé bildick mellan kl. 01.15 och 01.30 (estnisk tid). Skeppet sjénk beroende pa att utrymmet (sic)
vattenfylldes och férsvann fran radarskdrmar kl. 01.48. Klockan pd radiostationen pG kommandobryggan har
stannat pd 23.35 UTC (kl. 01.35 estnisk tid).

Naturligtvis maste Kommissionen meddela att avseviarda mangder vatten flédat in pa bildacket - utrymmet -
mellan kl. 01.15 - 01.30, eftersom vattnet skulle ha orsakat slagsidan, men redan nar pressmeddelandet gick ut
hade Kommissionen uppenbarligen stora svarigheter, vanda, att forklara det fysiska sambandet mellan
vattenmangd och slagsidevinkel som knappast kan forfalskas i en vilseledningskampanj: det detaljerade
tidsforloppet av handelser och sjunkning. Och som framgar av denna bok lyckades aldrig Kommissionen att
faststalla tids- eller sjunkforloppen. Trots tekn. dr. och docent Huss anstrangningar gick det aldrig att
rekonstruera ett fysiskt korrekt och rimligt olycksforlopp med vidéppen ramp (se kapitel 4) som sedan
stangdes.

Enligt Silver Lindes vittnesmal var rampen stangd kl. 01.30, nér han sag foren ovan vatten med stangd ramp,
nar skeppet sjonk med aktern forst.

% %k %k

Hur kan rampen ha rort sig, ndr den holls pa plats av tva krokar, fyra laspinnar och tva hydrauliska cylindrar?
Vad hade Fransons dykare egentligen sett innanfor rampen? Officiellt var de aldrig dar i utrymmet, men trots
det ger slutrapporten en beskrivning.

Slutrapportens kapitel 8.6.5 ger ett mycket kort svar. De tva krokarna hogst upp, som drar fast rampen, sigs ha
glidit av de stanger de grep om.

Man talar inte om att varje krok formats av en smidd stalstang med tvarsnittsyta 75x25 mm och brottslast >25
ton.

Alla sidoramplas pastas vara deformerade eller lossryckta, men man visar inte en enda bild pa en skada,
eftersom det troligtvis inte finns nagra skador att visa. Den del som kan skadas av ramplaset ar det lilla 'hus'
ovanpa rampen (pa insidan), som laspinnen sticker in i nar rampen ar stangd. Dessa 'hus' ar inte tillgdngliga fran
utsidan. Att 'husen' brutits sonder och att rampen varit 6ppen ar darfor inte bevisat! Man namner inte att varje
fyra sidolas ocksa hade en brottslast pa >25 ton.

Stenstrom forklarar delvis ovanstaende i sin (da) hemliga, interna lagesrapport den 15 december 1994 (akt
A81b* i SHKs Estoniaarkiv), dar han sager (uppfinner) i para. 8:

... Ndr visiret limnade fartyget, limnade det efter sig rampen i fullt 6ppet Idge, vilket tillit inledningsvis att stora
mdngder vatten kom in pa bildédck under en kort tidsperiod. Det ldr forklara den bevittnade, inledningsvis snabba
krdngningen Gt styrbord. Den féljande utvecklingen Idr ha varit resultat av att fartyget girade bort (sic) fran
vdgorna, vilket reducerade vatteninflédet (genom rampoppningen, forf. anm). Huvudmaskinerna stoppade under
denna fas och skeppet drev i vigorna medan det vattenfylldes och sjénk.

Stenstroms hemliga lagesrapport var naturligtvis helt fel, eftersom reducerat vatteninfléde hade inneburit att
krédngningen hade stoppat och vattnet pa bildack runnit ut och att skeppet inte skulle ha kapsejsat. Hade mer
vatten forsat in skulle Estonia slagit runt, kapsejsat, och flutit upp och ned. Slutrapporten meddelade senare ett
helt annat forlopp - vatteninflodet skulle ha 6kat 1 300%, efter att farjan girat tillbaka mot Tallinn forst mot och
sedan bort fran vagorna.

| motesprotokollet (akt A81a* i SHKs Estoniaarkiv) beskrivs fragan om rampen:

Det rapporterades (vid motet) att observationer under dykningen (2-4 december 1994) hade givit mer information
om olyckshéndelseférloppet, vilket rapporterades i en separat rapport till métet (dykrapporten? - finns ej i SHKs
arkiv - forfattarens anm.). Speciellt rapporterades att rampen nu anses ha varit fullt 6ppen under en viss
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tidsperiod. Det dr bekrdftat att rampens IGs var i last ldge med ett fragetecken for babords undre Idskolv, som
bara var i delvis utkért ldge.

Tyvarr vet vi inte vem som rapporterade/ansag att rampen varit fullt 6ppen under en viss tidsperiod, och hur
eller varfor, och hur man visste att rampen varit last.

Det ar sannolikt att svenskarna i Kommissionen, tillsammans med den numera avslojade l6gnaren Johan
Franson fran svenska Sjofartsverket, genom en manipulerad och intellektuellt ohederlig dykrapport, ldt hela
Kommissionen tro att rampen dragits helt ut under olyckan. Annars hade ju aldrig en massa vatten plotsligt
kommit in i utrymmet pa bildack (6verbyggnaden) och krangt Estonia. Hur rampen kunde stdngas igen efter
olyckan diskuterades aldrig vid motet. Rampen hade ju aldrig varit oppen. Det rackte tydligen med att
desinformera om att rampen varit helt 6ppen, vilket Kommissionen accepterade eftersom det passade det
uppfunna forloppet dven om det var mycket légner pa en gang. Det var tydligen denna, numera uppenbara
manipulation vilket ledde till Andi Meisters avgang fran Kommissionen.

Stenstroms pastaenden i december 1994 var naturligtvis rena pahitt utan faktabas. Stenstrom var en mycket
aktiv vilseledare (lognare).

Stenstrom, Franson och Karppinen var med pa dykplattformen nar rampen inspekterades av dykare, och
dykarna fann att rampen stingd och last, innan olyckan?, nere pa vraket.

Hur Stenstrom sedan kunde saga att rampen varit i fullt 6ppet ldge och sedan stangt sig mellan kl. 01.18-01.28,
far vi aldrig reda pa. Han avled februari 1997. Men Johan Franson pa Sjofartsverket vet nog vad som hénde.
Han var med pa dykpramen! Som beloning for denna famdésa dykning utsags senare Franson till svensk
sjosakerhetsdirektor (sic) av regeringen. Hans enda merit ar att ha deltagit i vilseledningskampanjen och ljugit
om Estonia!

Fransons forsta beslut var att Sjofartsverkets stabilitetsexperter fick ej uttala sig om Estonias stabilitet.
Personalen pa Sjofartsverket tiger sedan som muren om allt som har med olyckan att géra. Manga
fartygsinspektorer vet naturligtvis att hela Estoniautredningen ar en bluff. Sjofartsverkets fartygsinspektorer
arbetar ocksa som larare i stabilitet vid hégskolor och sjobefalsskolor, s& man undrar hur kvaliteten pa den
utbildningen ar idag?

Rampen ar ytterligare bevis for desinformation. Kommissionen trodde forst att det rackte med att pasta den 4
och 17 oktober att det forsvunna visiret hade orsakat hela forlisningen och att vatten kommit in i
6verbyggnaden - utrymmet - genom en delvis 6ppen ramp enligt vittnen, tre besattningsman.

Under november manad upptidckte man genom berakningar att rampen borde varit helt 6ppen och snabbt
slappt in minst 1 000-2 000 ton vatten for att kranga skeppet 20-37 grader, men man glémde att sedan skeppet
skulle sla runt. Darfér tvingades man modifiera olycksforloppet med utsagan att visiret hade dragit ut hela
rampen, vilket varken stamde med vittnesuppgifter eller vad som skulle ha hant om rampen verkligen drogs ut
- och att rampen sedan stangdes

Alla filmer - bade de finska fran 2 och 9 oktober och senare de svenska fran 2-4 december visade att rampen
var stangd, intryckt i karmen. Darfér uppfann Kommissionen att Fransons dykare hade meddelat att rampens
I3s hade dragits sonder och s& kunde Kommissionen meddela den 15 december att rampen varit helt 6ppen en
tid. Det I6ste dock inte problemet. En helt 6ppen ramp hade ju lett till blixtsnabb kapsejsning. Sa nédlésningen
blev meddelandet att rampen varit 6ppen under en del av olycksférloppet och sedan stangts, sa att forst
krangningen avstannade och tillat ett par hundra personer att komma ut och sedan att det tog 30-40 minuter
att sjunka. Pa sa vis lyckades man tysta all kritik i december 1994. Det ar svart att vilseleda om rent tekniska
handelser.

Det ar nu lett i bevis att Kommissionen medvetet vilseledde allmanheten i december 1994, dd man andrade
olycksforloppet fran att rampen hade lackt till att den dragits ut till helt 6ppet lage.
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Det ar troligt att desinformationen, simuleringar, dissimuleringar och uppfinningar, startade redan den 28
september och att man redan da visste att rampen aldrig hade dragits ut.

Man hade ju troligtvis hittat visiret vid foren den 30 september. Fran och med december 1994 var troligtvis all

information fran Kommissionen och dess motesprotokoll tillrdttalagda och historieforfalskningen var
organiserad.
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KAPITEL 7 - REGERINGEN GRIPER IN

Strax innan och efter Kommissionens mote den 15 december bérjade den svenska regeringen agera mycket
aktivt. | en rapport den 12 december 1994 hade Sjofartsverket (Johan Franson) redovisat sitt uppdrag fran
regeringen att genomfdra en konsekvensanalys som underlag infor ett samlat stdllningstagande avseende
omhandertagande av de omkomna fran Estonia. | rapporten sades bl.a. féljande:

Estonia dr 155,4 meter Iang och 24,2 meter bred. Hon har tio déck, varav sex med inredning fér passagerare och
besdttning. Fartyget kan, férutom besdttningen pd 150-160 personer, féra hégst 2000 passagerare.

Det sades naturligtvis inte att det enbart fanns livraddningsutrustning under davertar for mindre an halva
antalet personer ombord. Vidare:

Sjofartsverket har i december 1994 genomfért en undersékning av Estonia pa olycksplatsen. Fartyget ligger i en
sluttning pa havsbotten pa cirka 80 meters djup. Fartyget ligger pa styrbord sida med 115-120 graders slagsida.
Vissa delar av fartygets inre dr relativt ldttillgéngliga genom bl.a. sénderslagna fénster. Enligt Sjéfartsverkets
bedémning dr det i och for sig mdéjligt att ta upp mellan 100 och 300 kroppar med hjélp av dykare. For att man
skall fG upp 6vriga kroppar krévs att hela fartyget tas upp, vilket skulle innebdra en pataglig risk fér fragmentering
av ett antal kroppar ombord. Det dr tekniskt mdéjligt fér enskilda dykare att dyka pa fartyget for att plundra det.

Uppgifterna om bargning av kroppar var naturligtvis ‘i och for sig' helt vilseledande. Dels anges ej totala antalet
kroppar, dels anges ej underlaget for Sjofartsverkets bedémning. Stérre delen av dackshuset med kroppar var
lattillgangligt och Stolt-Comex var beredd att genomsoka det och ta upp alla kroppar man fann.

Som framgar av kapitel 5 hade Fransons dykare inte gjort en fullstindig undersdkning av vraket utan sysslat
med annan oredovisad verksamhet.

* %k %

Regeringen beslutade den 15 december 1994 att Estonia inte skulle bargas och att nagra atgarder for att ta upp
de omkomna inte skulle vidtas. Samma dag som Kommissionen sammantradde for tredje gangen, langt innan
slutrapporten publicerades och langt innan man visste definitvt vad som hant, beslot alltsa svenska regeringen
att bargning av doda var uteslutet. Hur regeringen fattade sitt beslut finns beskrivet i 'En granskning av
Estoniakatastrofen och dess foljder'. SOU 1998:132, sid 115.

Efter féredragningar av Johan Franson och Jan-Olof Selén men utan remissférfarande kdnner (Ines Uusmann) mer
och mer att det inte dr méjligt att genomféra en bérgning av Estonia ... .

Beslutet att inte barga de doda skulle alltsa ha varit rent kdnslomassigt - naturligtvis grundat pa vilseledande
uppgifter fran bl.a. Franson och Selén. En mer sannolik anledning var naturligtvis att utan att identifiera alla lik
kunde man inte konstatera mord och formulera en korrekt anklagelseakt. De drunknade som hittades och
identifierades var offer for olyckliga omstandigheter Iat man paskina, men de okdnda doéda struntade man i.
Det olosta problemet att korrekt identifiera de okdnda doéda ar en skam fér Sverige och Estland men ligger
utanfor denna boks syfte att avsldja en skandalds sjosakerhetsteknisk olycksutredning.

% %k %k

| regeringsbeslutet den 15 december 1994 sades vidare att platsen dar fartyget forliste skulle betraktas som en
gravplats. Naturligtvis antydde man inte att vraket kunde vara platsen for, t.ex. ett planerat mord. Fér att
sakerstalla att gravfriden (sic) respekterades skulle fartyget tdackas oOver och sarskilda atgarder vidtas i
samarbete med de estniska och finlandska regeringarna for att skydda gravplatsen (sic) rattsligt. Det innebar
naturligtvis att ytterligare undersékning av vraket och de okdnda déda blev omdjligt. Naturligtvis utnyttjade
Kommissionen detta faktum till egen fordel. Inga ytterligare bevis fran vrak- eller brottsplatsen kunde i princip
sdkras. Och detta var ett rent svenskt beslut - ester och finnar var inte tillfragade. Det skedde senare.
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| tidigare kapitel har visats hur undersékningar av vraket manipulerades i oktober och december 1994. Om
svenska regeringen var medveten om dessa manipulationer kan diskuteras, men svenska regeringens beslut
den 15 december 1994 att tacka Over Estoniavraket var, och ar, misstankt forhastat. Olycksutredningen hade
knappast paborjats, nar svenska regeringen beslutade att omojliggora ytterligare undersokning av vraket.

% %k %k

Sjofartsverket, eller narmare bestamt Johan Franson sjalv, redovisade i en rapport den 10 februari 1995 sitt
uppdrag fran regeringen att lamna férslag bl.a. om hur Estonia skulle tickas éver. | rapporten Overtéckning
Estonia redogjordes for olika metoder for att tdcka dver vraket. Sjofartsverket foreslog att Estonia tacktes med
en skalkonstruktion av betong. | rapporten angavs att denna metod foér tankarna till ett mausoleum. Av
rapporten framgick vidare att Estonia nar hon sjonk hade ungefar 200 ton eldningsolja och 40 ton dieselolja
ombord.

Regeringen beslutade den 2 mars 1995 att uppdra at Sjofartsverket att i huvudsaklig 6verensstammelse med
vad som redovisats i rapporten Overtéckning Estonia upphandla och l3ta genomfora en évertickning av Estonia
med en skalkonstruktion av betong. | beslutet angavs att det vid uppdragets genomférande sarskilt skulle
beaktas att platsen dar fartyget forliste skulle betraktas som en gravplats. Vidare skulle hdnsyn tas till de
miljdmassiga konsekvenserna. | beslutet sades vidare att Sjofartsverket skulle leda arbetet med évertackningen
samt att uppdraget skulle genomféras i samrad med ansvarig finlandsk myndighet.

Att Sjofartsverket saknade all kompetens och expertis for att leda arbetet att tdcka over skeppsvrak pa en
havsbotten har aldrig patalats. Senare dndrades 6vertackningsmetoden. Estonia skulle tickas 6ver med flera
lager av betongmattor.

% %k %k

Estonia dgdes vid olyckstillfallet av ett cypriotiskt bolag, Estline Marine Company Ltd. Detta bolag dgdes i sin tur
till lika delar av Estonia Shipping Company, dgare var estniska staten, och det svenska bolaget Nordstrom &
Thulin AB, som numera har lagts ner. Estline Marine Company Ltd hade hyrt ut fartyget pa sa kallad bareboat-
basis till ett estniskt bolag som flaggade fartyget i Estland. Detta hyresforhallande upphérde emellertid i och
med forlisningen. Det forsakringsbolag som hade meddelat kaskoférsakring for Estonia hade skriftligen avstatt
fran alla anspradk pa fartyget. Aganderdtten till Estonia tillkom sdledes utan inskrinkning Estline Marine
Company Ltd. Bolaget hade den 20 januari 1995 tillskrivit de estniska och svenska regeringarna med anledning
av de berérda regeringarnas planer pa att tillse att vraket blev skyddad gravplats. Darvid hade bolaget forklarat
att det stod regeringarna fritt att, i den man de sa onskade eller ansag nodvandigt, 6verta eller utéva de
rattigheter i forhallande till vraket som bolaget hade som dgare. Bolaget hade vidare forklarat att det godtog en
Overtackning av vraket for att hindra plundring. Lastagare, anhoériga till omkomna och éverlevande fran olyckan
tillfragades aldrig om de ville att deras dgodelar skulle bargas eller tackas ver.

% %k %k

Med anledning av regeringens beslut den 15 december 1994 tog Utrikesdepartementet kontakt med de
estniska och finlandska regeringarna for att komma fram till vilka rattsliga dtgarder som kunde vara lampliga
och mojliga for att skydda fartyget pa forlisningsplatsen. Bada regeringarna forklarade sig intresserade av att
delta i gemensamma 6verlaggningar i fragan. Vid ett mote den 16 januari 1995 i Stockholm naddes enighet om
att de tre landerna var for sig skulle inféra nationell lagstiftning som straffbelade verksamhet som skulle stéra
gravfriden vid vraket samt att en internationell 6verenskommelse som angav ramen for en sadan lagstiftning
skulle ingas.

Vid ett uppféljningsmote den 7 februari 1995 i Tallinn slutférdes arbetet med den internationella
overenskommelsen som senare undertecknades dar den 23 februari 1995. Vidare diskuterades de narmare
principerna for de nationella lagstiftningsatgarderna. Aven i denna del hade staterna i huvudsak samma syn.
Overenskommelsen mellan Estland, Finland och Sverige innehéll bl.a. att vraket efter Estonia och ett visst
anslutande omréde i Ostersjon skulle betraktas som ett sista vilorum fér dem som omkom vid katastrofen och
som sadant tillagnas tillborlig respekt. | éverenskommelsen sades vidare att Estonia inte skulle bargas.
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Verksamhet som stor offrens sista vilorum skulle enligt 6verenskommelsen kriminaliseras. | paragraf 4.1 av
avtalet sags:

De avtalsslutande parterna Gtar sig att i enlighet med sina nationella férfaranden inféra lagstiftning som syftar till
att kriminalisera all verksamhet som stér offrens sista vilorum, sdrskilt dykning eller annan verksamhet i syfte att
ta upp offren eller egendom fran vraket eller havsbottnen.

Det torde innebéra att dykning enbart for att, t.ex. sdkra bevis o.dyl. torde vara majlig.

% %k %k

Skydd for gravfriden vid vraket efter passagerarfartyget Estonia beskrivs i svenska regeringens proposition
1994/95:190 . Regeringen 6verlamnade denna proposition till riksdagen den 30 mars 1995. Den var signerad av
statsminister Ingvar Carlsson och justitieminister Laila Freivalds. | propositionen foreslogs en sarskild strafflag
om skydd for gravfriden vid vraket efter passagerarfartyget Estonia. Enligt férslaget fick dykning och annan
undervattensverksamhet inte bedrivas i vraket eller inom ett anslutande omrade i Ostersjon. Den som bryter
mot forbudet skulle kunna domas till boter eller fangelse i hogst tva ar. Lagen tradde i kraft den 1 juli 1995. |
lagen féreskrevs féljande:

Lag om gravfrid i och vid Estonia

1 § I denna lag finns bestammelser till skydd for gravfriden i vraket efter passagerarfartyget Estonia
och i ett anslutande omrade i Ostersjon. Det skyddade omradet ar rektangulirt och har, enligt det
geodetiska referenssystemet World Geodetic System 1984 (WGS 84), féljande positioner som horn.

1. 59 grader 23,500 minuter nordlig bredd, 21 grader 40,000 minuter ostlig langd
2. 59 grader 23,500 minuter nordlig bredd, 21 grader 42,000 minuter ostlig langd
3. 59 grader 22,500 minuter nordlig bredd, 21 grader 42,000 minuter ostlig langd
4. 59 grader 22,500 minuter nordlig bredd, 21 grader 40,000 minuter ostlig langd.

2 § Dykning och annan undervattensverksamhet far inte bedrivas i vraket efter passagerarfartyget
Estonia eller inom det omrade som anges i 1 § andra stycket. Férbudet giller dock inte verksamhet
som avser att ticka over eller skydda vraket eller att férhindra férorening av den marina miljon fran
vraket, om verksamheten bedrivs av en myndighet i Estland, Finland eller Sverige eller pa uppdrag
av en sadan myndighet.

3 § Den som uppsatligen bryter mot 2 § déms till béter eller fangelse i hogst tva ar. For fors6k doms
till ansvar enligt 23 kap. brottsbalken.

4 § Foremal som nagon har kommit over vid brott mot denna lag eller foremalets varde skall
forklaras forverkat, om det inte dr uppenbart oskaligt. Detsamma giller ersattning som har lamnats
till den som har begatt ett sadant brott. Egendom som har anvints som hjilpmedel vid brott mot
denna lag far forklaras forverkad, om det behovs for att forebygga brott eller om det annars finns
sarskilda skal. | stéllet for egendomen kan dess varde férklaras forverkat.

5 § For brott mot denna lag doms vid svensk domstol, dven om 2 kap. 2 eller 3 § brottsbalken inte ar
tillamplig.

Med ovan lag tror alltsd den svenska regeringen att den kan forhindra all framtida ytterligare
undersokning av vraket for att faststdlla olycksorsaken. Det ar ur denna synvinkel som den s.k.
Delrapporten maste ses. Nu var det fritt fram for Kommissionen att hitta pa vad som helst om
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olycksorsaken. Men ar det helt sdkert? Det ar bara sjalva dykningen och undervattensverksamheten
som kan beivras.

* %k %

Delrapporten pa 32 sidor utgiven i april 1995 &r en teknisk rapport, som bara behandlar det pastatt felaktiga
visiret. Delrapporten innehaller inte ett ord om ldckage, lanspumpar, vattentata dérrar, livraddningsutrustning,
tekniskt underhall, etc. eller vad som hdander med stabiliteten efter att rampen dragits ut. Olycksforloppet och
vittnesuppgifter rapporterades inte alls. Man visste ju inte hur man skulle presentera dessa. Kommissionen
sade istdllet att

Slutrapporten, som kommer att utges senare, kommer ocksa att innefatta alla évriga faktorer och omstdndigheter
som har bidragit till olyckan.

Delrapporten bara upprepar olycksorsaken som meddelats 17 oktober, 1994 och det var inte mycket att
rapportera i media. Delrapporten var darfér ocksa helt medveten desinformation frdn Kommissionens sida, sa
Kommissionen var lite orolig hur delrapporten skulle mottagas. Reaktionen blev ljum. Allmdnheten hade
forlorat intresset, dvs trodde pa tidigare utsagor som nu bara bekraftades. Morklaggningen var pa vag att
lyckas.

Eftersom det var kant innan delrapporten publicerades att den forklarade varvet som byggt Estonia ansvarigt
for konstruktion och tillverkning av de pastatt felaktiga visirlasen, sa hade varvet tidigare foreslagit att visiret
hade fallit av fran farjan av en annan orsak. Varvet foreslog informellt, redan hosten 1994, och det anade inte
da att det redan var utsett till syndabock, helt enkelt att visirets underhall var eftersatt efter fjorton ar och att
styrkan i Iasen hade minskat. Man tillade att, pga daligt underhall, sa lackte ocksa visiret, sa att det hade fyllts
upp med vatten under det daliga vadret och att den extra vikten hade brutit av gangjarnen och att visiret
tippade framdt och brot av Idsen. Kommissionen avfardade tyskarnas forslag utan kommentar.

Istdllet skrev Kommissionen i delrapportens férord:

Kommissionen har tidigare fastlagt (sic) att olyckan initierades av att Idsanordningarna for bogvisiret inte kunde
motstd de belastningar som de utsattes for under radande férhdllanden i fréga om fart, kurs och sjégdng. Denna
slutsats gadller fortfarande och Innehdllet i denna delrapport kan komma att kompletteras och omarbetas ... men
det far antas att alla fakta och slutledningar som nu ldggs fram kommer att férbli oféréndrade i sak (sic).

Kommissionen hade naturligtvis inte fastlagt (concluded) nagonting tidigare. Man hade pastatt att visiret hade
trillat av under gang, etc., i pressuttalanden, men inget var bevisat eller fastlagt. Delrapporten inneholl inga
bevisade fakta heller: det var mest |6sa pastaenden.

Flera slutledningar andrades i slutrapporten, t.ex. hur visirets gangjarn gick sonder. Men det dndrade inte den
pastadda olycksorsaken

Det hapnadsvackande olycksforloppet, som faststallts bara nitton dagar efter olyckan, bekraftades anyo som
sanning och fakta. Olyckan initierades av for svaga ldsanordningar av visiret. Visiret hade fallit av fran farjan,
nar den var pa vag (skeppet inklusive skrovet var annars oskadat) kl. 01.15 mot Sverige. Vatten hade trangt in
vid den framre rampen, som hade 6ppnats helt och sedan stidngts, eftersom den oskadade rampen befanns
vara stangd nere pa vraket. Skeppet hade kapsejsat, dvs tippat 6ver och sjunkit, medan Gverlevande
passagerare berattade om pl6tslig >30 grader styrbords krangning redan kl. 01.02/5 och och att skeppet blev
stabilt igen vid 15 graders slagsida, dvs inte kapsejsade, och endast sjonk langsamt eller snabbt beroende pa
ens synsatt, vilket tillat minst 230 personer att 6verge skeppet och 137 att overleva. Alla forvantade sig att
slutrapporten var en formalitet som skulle publiceras ett par manader senare. Man fick vanta i 32 manader pa
slutrapporten pa engelska och 44 manader pa slutrapporten pa svenska. Under den tiden avled tva ledamoter
och experter i Kommissionen och fem ledamoter och experter avskedades eller avgick pa egen begéaran. Det
tyder naturligtvis pa stora problem inom Kommissionen att satta ihop slutrapporten baserad pa delrapporten
och forfalskade vittnesmal.
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Delrapporten presenterade namligen nio slutsatser, som numera, ar 2002, verkar helt |6st underbyggda. De &r
alla rena uppfinningar for att forvilla allmanheten.

Forst sdger man att skeppet kapsejsade pa grund av stora vattenmingder pa bildacket i
Overbyggnaden tva meter Over vattenlinjen, att Estonia forlorade stabiliteten och att dackshuset
vattenfylldes. | verkligheten kapsejsade aldrig Estonia och hon férlorade aldrig stabiliteten, nar
dackshuset vattenfylldes. Hon flot ju stabilt pa sidan i minst 35 minuter, medan hon krangde och
sjonk. Det var inte mojligt med vatten pa bildack! Om dackshuset sedan vattenfylldes, nar det var
vatten pa bildack, skulle Estonia ha omedelbart slagit runt - kapsejsat - och flutit upp och ned.

Sedan anger man det sjalvklara att olyckan intraffade under hart vader och att likartade forhallanden
bara forekommit tva ganger under den tid Estonia var pa traden sedan februari 1993. Detta pastaende
hade redan dementerats av, t.ex. kapten Esa Makeld pa Silja Europa som gick exakt samma trad exakt
samma dagar och som meddelade i november 1994 att liknande vader hade forekommit ofta vintern
1993/4. Samma uppgift gav svenska SMHI. Det verkar som man manipulerade vaderuppgifterna - full
storm brot inte ut forran sex timmar efter olyckan.

Det tredje pastdendet var att visirets lasanordningar brustit, pga radande fart, kurs och sjéhévning.
Det var ju det som skulle bevisas, men istallet bara pastod man det. Att t.ex. det nedersta laset -
Atlantlaset - kunde ha varit skadat innan olyckan och ej anvindes patalas ej.

For det fjarde pastod man att visirlasen var tillverkade med mindre hallfasthet &n vad som erfordrades
enligt berdkningarna, och att nar varvet tillverkade visiret, sd saknades tillrackligt detaljerade
installationsanvisningar. Nar man meddelade detta hade Kommissionen inte undersokt eller utrett
lasens skick vid olyckstillfallet. Man hade inte heller fragat varvet (sic), hur de hade konstruerat och
tillverkat lasen, eller vad det var for berdkningar som anvéants. Det gjorde man betydligt senare.

For det femte sade Kommissionen att, efter lasen gatt sonder, sa hade visiret slagit mot staven,
forpiksdacket, under tio minuter efter kl. 01.00, dvs gangjarnen var intakta, och att dessa slag var
tydligt horbara bland passagerare och besattning. Men trots att besattningen alltsa enligt uppgift
horde under tio minuter att nagot var fel, sa gjorde den ingenting, t.ex. sdnkte farten. Det var full fart
tills slagsidan uppstod. Slutrapporten meddelar liknade uppgifter och klandrar inte besattningen. Det
ar konstigt. | verkligheten var det ytterst fa passagerare som hade hort konstiga ljud - de flesta talar
om tva smallar cirka kl. 00.55-01.00. Det ar allt. Ingen besattningsman har meddelat att han hort
upprepade slag mot stdven. Forpiksdacket ar inte ens skadat.

Sedan var det ett skutt i slutsatserna - inga slutsatser varfor visirets gangjarn pa foérliga, 6ppna
vaderdack (dack 4) forut gatt sonder anges. Gangjarnen hade enligt Kommissionen gatt sonder av en
momentan overbelastning under dragning, utat, forover (sic) >700 ton, brottytorna uppgavs visa
detta, men varifran denna dragkraft kom visste inte Kommissionen sdkert. Man talade om
havstangsverkan i kombination med masskrafter, men det var bara struntprat. Faktum ar att
Kommissionen inte kunde visa varfor de mycket starka gangjarnen gick av.

Som sjatte slutsats meddelade Kommissionen att visiret hade dragit ut rampen. Men varken del- eller
slutrapporterna visar nagra bilder av pastadda skador, som visar att rampen nagonsin varit 6ppen eller
Iasen rivits sonder. Delrapporten kunde naturligtvis inte meddela vad som skulle ha hant om rampen
verkligen hade dragits ut helt; knackt ramp och omedelbar kapsejsning, pga enormt vatteninflode. Att
rampen varit 6ppen och stangd kunde Kommissionen aldrig férklara och rampen var bevisligen stangd
nere pa vraket. Man var tvungen att upprepa lognerna fran den 15 december (se kapitel 6). Det stora
halet mitt i styrbords frontskott vid rampen namndes ej (se kapitel 10.13).

Sedan sade Kommissionen att klassningssallskapens konstruktionskrav betrdffande bogportar hade
forstarkts sedan Estonia byggts. Tyvarr meddelade inte Kommissionen att ansvaret for skrovdoérrars
styrka, etc. tillhérde Estlands sjofartsadministration enligt regel 12 i lastlinjekonventionen 1966.
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Den attonde slutsatsen var att Estonia saknade kollisionsskott pa bilddcket. Denna slutsats ar korrekt
och man undrar forstds vem som bar ansvaret for detta (svaret &r naturligtvis Estlands
sjofartsadministration) och om det hade nagot inflytande pa olycksforloppet, nar rampen var stangd.

Sen sista slutsatsen var att full kunskap om de berdrda problemen saknades hos berdérda parter,
inklusive myndigheter, varv, rederier och fartygsbefal.

Slutsatsen ar intressant, eftersom Kommissionen enbart tillatit representanter for myndigheter att ingad som
observatorer i utredningen. Varv, rederier, fack eller fartygsbefal, fick inte vara med i utredningen, och det var
da bekvamt att skylla pa dem. Klassningsséllskapen fick inte heller vara med. Nagra moten med representanter
for varv, rederier och klassningssallskap finns inte dokumenterade i perioden oktober 1994 - april 1995 utan
det verkar som om denna slutsats var helt tagen ur luften. Slutrapporten kritiserar senare aldrig Estlands,
Finlands eller Sveriges sjofartsadministrationer pa nagot vis, dvs de kom ut helt rentvddda ur en mycket
smutsig historia. De satt ju med som observatorer i utredningen, men de var mycket aktiva observatorer. Man
namnde inte heller klassningssallskapen, som ju enligt uppgift (sjunde slutsatsen) hade skarpt sina regler for
visir efter att Estonia byggdes utan att ha kravt att tidigare visir forstarktes.

Delrapporten &r naturligtvis mycket enkel att kritisera férutom att den innehdller rena logner och
historieforfalskning och skrevs av en hemlig Kommission.

Den beror inte med ett ord det pastadda faktum att farten var oférandrad fram tills efter slagsidan
uppstod, trots att besattning och passagerare under minst 10 minuter fore slagsidan horde visiret sla
upp och ned mot forpiksdacket. Besattningens agerande under olyckan utreds inte med ett ord i
delrapporten.

Den sager inte att farjan bara var konstruerad och certifierad for skyddad kustfart mellan Finland och
Sverige. Farjan borde ha forstarkts i foren och 6ppningar i de vattentata skotten i skrovet borde ha
stangts permanent och farjan borde ha férsetts med battre livraddningsutrustning, nar flaggan, traden
och forutsattningarna dandrades 1993. Detta ar rutin, nar farjor byter dgare och trad. Delrapporten
sager inte ens att den estniska myndigheten borde ha beordrat rederiet att stdnga alla vattentata
dorrar ombord till sjoss. Estniska sjofartsmyndigheter hade inte ens forsett Estonia med en godkand
stabilitetsbok, korrekt evakueringsplan, etc.

Den forklarar inte hur visiret férlorades 1 560 meter vaster om vraket eller farjans kurs och fart fore
respektive efter visirets avskiljande. Tidsforloppet kunde inte preciseras! Att Uté-plotten férsvunnit
namns inte.

Den namner inte och férklarar inte den plotsliga slagsidan >30 grader styrbord cirka kl. 01.02 och hur
skeppet blev stabilt igen vid 15 graders krangning. Nagon stabilitetsberdkning visades inte i
delrapporten, dvs att Estonia skulle slagit runt med vatten pa bildacket i 6verbyggnaden. Huss
berakningar (lds medvetna forfalskningar) (se kapitel 4) var hemligstamplade, nar slutrapporten
publicerades.

Den forklarar inte varfor skeppet sjonk 6verhuvudtaget och innehaller inga detaljer varken om
lanspumpar som pumpade skrovet lans eller de 6ppna, vattentata dorrarna nere i skrovet.

Den forklarar ingenting hur innerrampens |as var konstruerade och hur de gick sonder. Att lasen inte
var stangda 6vervags ej.

Den namner inte de 6verlevande passagerarnas uttalanden, speciellt tiden for slagsidan och vatten pa
dack 1.

Den ndamner inga andra mojliga olycksorsaker, dn den teori som meddelades sex dagar och
konfirmerades nitton dagar efter olyckan.
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Den forklarar inte nojaktigt varifran vattnet pa dack 1 nere i skrovet kom, som observerades av manga
overlevande, och varfor s3 manga personer fran diack 1 hann evakuera sina hytter langt innan
slagsidan plotsligt uppstod.

Den forklarar inte hur vittnena i maskinkontrollrummet kunde evakuera fartyget mellan kl. 01.20-
01.30, nar kréngningen var stor >60-70-90 grader och d& >500 passagerare var instangda i skeppet.
Alla 6verlevande passagerare hade reagerat omedelbart och rusat, sa fort de kunde, upp till 6ppna
dack, medan Kommissionens stjarnvittnen hade stannat kvar pa sina poster i 7-10 minuter.

Den namner inte alla mojliga belastningsmdjligheter som kan leda till visirets avskiljande.

Den klargor inte den framre, inre, oskadade rampens hdpnadsviackande uppvisning, som forst sags
lackande kl. 01.15 eller nastan stangd efter slagsidan, vilket tillat lite vatten att komma in, och som
senare pastods vara uppriven och tillat stora mangder vatten, 2 000-6 000 ton, att komma in pa
bildack i 6verbyggnaden, sa att storre slagsida plotsligt uppstod, och som slutligen stangde sig sjélv, sa
att det tog lang tid for skeppet att krdnga 90 grader, men inte tippa helt runt, utan sa det sjonk, etc,
Det behdvdes 3 000-6 000 ton vatten i skrovet under bildack for att sjunka istallet for att flyta upp och
ned. Rampen sags stangd cirka kl. 01.30.

Nu i efterhand, ar 2002, ar det Iatt att se att hela delrapporten var en intellektuellt ohederlig fantasiprodukt -
desinformation, simulering, historieférfalskning - producerad av framst Stenstrom och Forssberg och att bara
Stenstrom kunde (bort)forklara alla oklarheter.

Ovriga medlemmar dgnade sig at att dlta delrapportens utsagor utan att kunna férklara dem. Det framgar av
dokument i SHKarkivet att Forssberg och Stenstrom oroade sig for hur delrapporten skulle tas emot.
Reaktionen i media blev ljum, eftersom delrapporten bara upprepade tidigare uppgifter som ingen hade
ifragasatt. Men det hjalpte ju knappast Kommissionen. Den skulle ju anda bevisa alla utsagor i delrapporten i
slutrapporten.

* %k %

Forst den 3 augusti 1995 gjorde det tyska varvets tillsatta expertgrupp en presentation for Kommissionen, dar
man totalt underkande delrapporten. Presentationens innehall repeterades skriftligt bade den 14 augusti och
11 oktober 1995 till Kommissionen som hemligstimplade tyskarnas brev/rapporter (akter B104** och B122** i
SHKs Estoniaarkiv) enligt svensk sekretesslag t.o.m. mars 1998. Tyskarna anade tydligen inte att allt som
Kommissionen dittills meddelat var falska uppgifter.

Tyska brevet (51 sidor) i akt B104** 4r daterad 14 augusti 1995 och bekraftar vad som meddelats den 3 augusti
1995, bl.a. (sid 46) 15 allvarliga fel eller skador enbart pa visiret, som hade existerat fére olyckan. Alla fel och
skador var beskrivna med foton, bilder och andra uppgifter

Aven en lekman kunde forst3 att det innebar att visiret och rampen inte bara var skadade; underhéallet maste
ha varit eftersatt. Visiret passade inte langre.

Tyskarnas forsta rapport, akt B104**, diskuterades vid Kommissionens sjunde arbetsmoéte den 22 och 23
augusti 1995. Dar namns alltsa klart och tydligt att visirets underhallet var eftersatt och att rampen ej var last.
Tyskarnas kritiska rapporter néamns sedan inte alls i slutrapporten - kollusion! Kommissionen sammanfattade i
protokollet istéllet tyskarnas synpunkter att deras synsatt ar annorlunda och de forséker finna ett samband
mellan olyckan och fartygets underhall. Det var allt! Tyskarnas annorlunda synsatt bedémdes sedan aldrig av
Kommissionen. | slutrapporten ndamns ovan inte med ett ord. Istdllet sdger Kommissionen, sid 35 i
slutrapporten, att Personer som medverkat vid underhallet av fartyget under de olika skedena av dess historia
har i regel uttryckt beldtenhet med fartyget som ansags vara val fungerande och problemfritt. Det var en
elegant bortdribbling av fragan om fartygets underhall - hanvisa till olika, okdnda personer. Att underhallet
kunde ha eftersatts av den sista redaren januari 1993 t.o.m. september 1994 utreds alltsa ej av Kommissionen.
Agarna satt ju sjdlva med i Kommissionen.
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| nésta tyska brev den 10 oktober 1994 (akt B122**) visar man pa direkta fel i delrapporten. Det blev
naturligtvis ingen reaktion hos Kommissionen da heller utom att dven det brevet hemligstamplades.

* %k %

Kommissionen fortsatte regelbundet att ignorera sina kritiker och att sprida desinformation i pressen. En bluff i
den stora BLUFFEN var ndr DN 950831 publicerade uppfinningen att 'En vag kan ha knackt Estonia - prov ger
ny bild av katastrofen'. Stenstrom meddelade att méatningar vid modellprov av SSPA Marin AB i Goteborg
visade att om Estonia korde i 14,5 knop rackte kraften i en enda stor vdg som upptradde under olycksnatten for
att sld sonder hela sakerhetssystemet. Férutsattningen var att Estonia rérde sig nedat mot vagen som narmade
sig och att visiret traffades av dess kraft precis rakt pa. Det hela visades med tre bilder - vagen traffar visiret,
alla 1&s slits sonder samtidigt/visiret kom i rérelse och gangjarnen (sic) brast och visiret f6ll av och nagra
sekunder senare lag forliga delen av 6verbyggnaden 6ppen mot havet: rampen var uppriven. Hur visiret ser ut i
Oppet lage visas nedan. Att en enda stor vag kan slita bort det i stangt lage ar naturligtvis omajligt. Det ar for
stromlinjeformat - inga slagkrafter kan uppsta.

3 : i g
waugy

5 - =
.- a1
(AN TR e

jpton e

siill

= —— - i

I

Att Kommissionen tidigare meddelat att visiret hade slagit upp och ned mot férpiksdacket under 10 minuter var
alltsa glomt. Stenstrom meddelade vidare att

V@r ursprungliga teori hdller streck; det var Idsen som gav vika férst - att Idsen var for svaga konstaterade vi redan
i vdras - de hade bara en tredjedel (sic) av styrkan som krdvdes.

Stenstrom glomde emellertid att meddela att modellproven inte alls visade hur nagra las skulle ha gatt sénder.
Det var enbart slagkrafter pa visiret som man enligt uppgift hade matt - inte krafterna i lIdsen. Men sadana
detaljer ar ju latt att gldomma i samband med medveten desinformation. Nu fick istdllet allmanheten intryck av
att SSPA Marin AB officiellt stallde sig bakom Kommissionen. Hur gangjarnen gick av var fortfarande oklart. Det
var betydligt senare som Stenstrom kontaktade varvet hur det hade tillverkat Idsen och nar korrekta styrkeprov
hade gjorts, dvs Stenstréms uttalande saknade bevis. Lasen hade naturligtvis inte 1/3-del av regelstyrkan.
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Sedan meddelade Stenstrém i DN att det tog bara tio minuter fran det att fartyget fatt sin forsta skada till dess
att hon lag med féren dppen (sic) mot havet och vagorna rullade in pa bildack.

Nar Stenstrom gjorde det uttalandet borde han ha vetat eller visste han att vatten pa bildack i verbyggnaden
skulle ha tippat Estonia upp och ner pa nagra minuter, varefter Estonia skulle ha flutit upp och ned. Stenstrom
var 100% involverad i vilseledningskampanjen. Men DNs reportrar stallde inga kritiska frdgor om detta och
annat: DN bara rapporterade artigt Stenstroms obevisade pastdenden. Hade det inte varit en jattesmall om
visiret revs bort av en, siger en, vag? Det var ju fem hallpunkter med total hallkraft >1 000 ton. Kunde DN inte
ha fragat, om det hade hjalpt om besattningen sankte farten under dessa tio minuter?

Slagkrafterna matta av SSPA Marine AB verkar misstankt héga - 100-tons slagkrafter varje minut med 400-tons
slagkrafter var tredje minut i det inte sarskilt svara vadret. Och under proven hade man noterat och matt en
1000-tons slagkraft. Kan det stamma? Visiret sitter ju hogt 6ver vattnet pa éverbyggnaden. Hur kan en sadan
slagkraft uppsta?

Allt var naturligtvis en forfalskning gjord av Stenstrom/SSPA Marine AB/DN for att vilseleda allmdnheten.

Under normala férhallanden verkade inga vagkrafter alls pa visiret. Det var ju da alltid 6ver vattnet. Om visiret i
svar sjo kom under vattnet lyftes det enbart upp av en flytkraft som sallan 6versteg visirets vikt - 60 ton - och
da var belastningen i lasen noll. Naturligtvis upptrader da och da slagkrafter - visiret daskar i vagen - men inte
uppstar 100 tons, eller 400 tons eller en 1 000 tons kraft. Det var bluffen i BLUFFEN. Stenstrém var tvingad att
meddela att en jattevag hade traffat Estonia och att en liknande vag hade matts i modellprov. For i verkligheten
var klassningsséllskap och rederier rdtt undrande vid denna tidpunkt - de hade aldrig hort talas om att
jattevagor slet av visir - och inte i lilla Ostersjén.

% %k %k

Stenstrom meddelade inte heller hur rampen skulle ha slitits upp. Stenstrom visste ju vid den tidpunkten att
rampen aldrig varit 6ppen och holl tyst om den saken. Avslutningsvis meddelade Stenstréom att slutrapporten
pa 500 sidor skulle vara klar i mars 1996 och oversattningen till svenska i september 1996. Det lat ju
fortroendeingivande. Desinformationen fortsatte. Slutrapporten, 228 sidor, pd svenska kom i december 1998!
Inte en vasentlig uppgift i denna publikation ar korrekt.

% %k %k

Efter delrapportens publicering méttes Kommissionen ytterligare cirka 15 ganger och skrev, enligt uppgift, ihop
slutrapporten under 32 manader. Arbetet skedde under full sekretess. Allmdnheten hade ingen insyn.
Dokumentationen ar ofullstéandig. Allt var ju dnda bara skoj. Hela olycksforloppet var ju pahittat fran jattevagen
som slet av visiret till sjunkning, pga vatten i éverbyggnaden. De flesta vetenskapliga rapporter som inlamnades
redigerades for att det skulle passa. Det tog tid. Flera ar! Efter ett par méten delade man upp sig i olika
arbetsgrupper som utredde olika saker utan att tydligen samarbeta med varandra. Forfattarens uppfattning ar
att alla medlemmar och experter i Kommissionen var helt medvetna om redan 1995 att utredningen var totalt
manipulerad och att de aktivt deltog i denna manipulation och vilseledningskampan,;.

Allt tal om att det var ett riktigt utredningsarbete med inslag av seri6s diskussion och kanske kompromisser om
detaljer kan omodjligen vara sant. Kommissionen sade da och da att slutrapporten skulle publiceras, t.ex.
september 1995, bérjan pa 1996, mars 1996, den 1 juli 1996, slutet pa 1996, februari 1997, etc. Det absolut
sista motet var den 12 mars 1997, dd man enligt uppgift kom 6verens om manus till slutrapporten som dock
publicerades pa engelska forst den 3 december 1997. Det verkar som om Kommissionen méttes informellt vid
ett flertal senare tillfallen, ingen dokumentation finns, mellan den 12 mars och 3 december 1997 och
'redigerade’ slutrapporten ytterligare, t.ex. finns supplement ingivna som ar daterade efter den 12 mars 1997.

Oversittningen till svenska, estniska och finska dréjde ytterligare ett ar!

% %k %k
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Att arbetet i Kommissionen var konstigt visas av alla avhopp, avsked och dédsfall som dgde rum 1996-1997.
Sannolikt var hela utredningen en 'show'. De riktiga uppdragsgivarna hade val hoppats att Kommissionen skulle
kunna publicera en falsk slutrapport snabbt, men den forhoppningen grusades nog. En spdkskrivare fick ta dver
arbetet att satta ihop slutrapporten sommaren 1997. Nagot manuskript av slutrapporten 6verenskommet av
Kommissionen den 12 mars 1997 existerar ndmligen inte. Den 12 mars 1997 hade Kommissionen givit upp.
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KAPITEL 8 - 'OVERTACKNING' AV VRAKET

Den 12 januari 1996 beslot svenska regeringen att Estoniavraket skulle tdckas over med fyra lager av
betongmattor plus en massa sten. Det var den basta losningen enligt Sjofartsverket/Franson som fatt
uppdraget att utreda saken. Dykare behovdes inte for att utfora arbetet.

Den 11 april 1996 protesterade 90% av de anhoériga mot den markliga 6vertdckningsmetoden. De hade
naturligtvis inte tillfragats under 1995.

Men den 20 april 1996 startade Gvertdckningen. Ett svensk konsortium lett av NCC skulle utféra jobbet.
Kostnaden var SEK 350 millioner och uppdraget skulle vara avslutat i september 1996.

Men redan den 19 juni 1996 beslot den svenska regeringen att avbryta 6vertackningen, som alltsa hade pagatt
i tvd manader.

Som skal till avbrottet angav kommunikationsminister Inez Uusmann a) omsorg om de anhériga och b) att
slutrapporten var férsenad. Nar slutrapporten ar klar och rattslaget har klargjorts skall diskussionen (sic)
Oppnas pa nytt meddelade Uusmann.

Under tvd manader overtickningsarbeten hade inget material, betongmattor, lagts 6ver vraket. Emellertid
dumpade NCC flera 100 000 ton sand och sten ett par 100 meter séder om vraket, dar havsbotten hojts fyra,
fem meter! Denna markliga 6vertackning har aldrig forklarats.

Havsbotten 100-250 meter s6der (uppat pa bilden) om Estonia var en jamn botten pa cirka 89-91 meters djup
den 12 juli 1996, se nedan bild:
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Bilden ovan visar Estonia pa botten enligt Nordic Marine Contractors den 10 september 1996. Matningar &r
gjorda 12 juli 1996.

Den foljande bild visar Estonia pa botten vid okdnt datum med en pyramid vid féren, som flera observatérer
anser ar visiret! Det ar knappast mojligt eftersom bilden inte ar frdan 1994 utan senare.
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Pa bilden finns det ett stort antal forhojningar till 85-86 meters djup 100-250 meter séder om vraket. Det
innebar naturligtvis att nagon har byggt pyramider dven pa botten 100-250 meter soder om vraket efter den 12
juli 1996. Forvirrande? Egentligen inte!

% %k %k

Det mesta som regeringen har meddelat om évertickningen stimmer inte. Overtdckningen skulle ske med fyra
lager betongmattor. Hur tjock ar en betongmatta? 3 centimeter. Forstarkning av botten kring vraket skulle ske.
Men det enda som gjordes var att hoja botten fyra, fem meter 100-250 meter séder om vraket efter att
regeringen beslutat att stoppa '6vertackningen'. Naturligtvis forstarks inte en havsbotten genom att hdjas. Och
vad var detta for 'Overtackning'?

Innan Estonia sjonk befann sig Estonia med stor sannolikhet 100-250 meter séder om vrakplatsen. Hon drev
sedan langsamt norrut och sjonk. En hypotes ar att liten, farlig last dumpades 6verbord vid detta tillfalle, t.ex.
genom styrbords lotsport, och att det dr denna last som man tackt over. Det skulle forklara den héjda botten
100-250 meter sdder om Estonia. 'Overtédckningen' var en bluff, som inte kostade SEK 350 millioner. Senare har
NCC betalat tillbaka en del, >SEK 100 millioner, som hamnat hos Sjofartsverket. Riksrevisionsverket har tydligen
av regeringen tvingats att inte leta efter pengarna, som tydligen anvdnds for att backa upp
morklaggningen/bluffen.
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KAPITEL 9 - DE FORFALSKADE RAPPORTERNA

Slutrapporten publicerades den 3 december 1997. Hela rapporten ar sannolikt skriven av en spokskrivare
sommaren 1997 baserad pa alla uppfinningar, simulationer och dissimulationer som Kommissionen angett
1994-1997. Anledningen till denna slutsats ar att Kommissionen meddelade i mars 1997 att slutrapporten var
klar och 6verenskommen i manus - enbart tryck och korrekturlasning aterstod. Men nagot manus existerar inte
i SHKs arkiv. Slutrapporten bestar av 22 delar som enligt uppgift skulle ha skrivits och 6verenskommits mellan
1995 och mars 1997. Men inga av dessa delar - i manusform - finns arkiverade heller. Kommissionen hade delat
upp sig i grupper 1996 som skrev de olika delarna. Eftersom alla delar innehdll vilseledande uppgifter var det
svart att koordinera dessa. En falsk uppgift intagen i en del foér att 'bevisa' en uppgift dar, motsade andra
uppgifter i andra delar, etc. Sannolikt gav Kommissionen upp i mars 1997. Forssberg avgick och Ann-Louise
Eksborg fick ta 6ver. Spdkskrivaren har féljt IMO/MAIIF's mall fér hur en utredningsrapport skall se ut.

| Forordet sdager Kommissionen pliktskyldigast att den noggrannt beaktat allt tillgdngligt underlag som har
direkt samband med olyckan. Detta ar uppgifter om fartyget, dess drift, vittnesmal, vader, dykundersdkningar
och analys av visiret. Uppgifter med indirekt samband har ej beaktats. Men daven om Kommissionen tydligen
har beaktat allt tillgangligt underlag, har man beslutat att ignorera det mesta for att det skall passa.

For att fa full kunskap om handelseforloppet anger Kommissionen att den utfort studier av av fartygets rorelser
och belastningar i sjégang, hallfasthet, manodveregenskaper och stabilitet vid vattenfyllnad. Som visas i denna
bok kapitel 4 ar i stort sett alla dessa studier manipulerade for att de skall passa. Studierna kan ej gbéras om av
oberoende vetenskapsman och tekniker med samma resultat. | flera fall blir resultatet ett helt annat.

Kommissionen sager att slutrapporten omfattar alla faktorer och omstandigheter som bidragit till olyckan. Den
skyller sedan hela olyckan pa visirlasen, som pastods ha varit felkonstruerade och feltillverkade 1980. Nagra
bevis for detta finns i princip e] i den rérigt skrivna rapporten.

Nagra andra mojliga olycksorsaker namns inte heller, t.ex. lackage, farlig last, vanvard, felaktigt installerad
stabilisatorfena, besattningsfel, sabotage, svetsning ombord (explosion), narkotikasmuggling, fér hog fart, hart
vader, etc. Inga tyska uppgifter ingivna till Kommissionen namns.

Slutrapporten kunde naturligtvis (se kapitel 4) inte férklara olycksforloppet med en heléppen ramp.

Enda beviset (sic) att fartyget skulle ha varit i gott skick ar ett par anonyma personer som uppger det. Att
fartyget skulle ha varit sjovardigt bevisas med att det hade certifikat pa den saken, som uppges visas i
supplement. Inget supplement visar nagra giltiga certifikat. Alla uppgifter att fartyget inte var sjovardigt har
censurerats som visas i denna bok.

Enligt ett uttalande av Estlands president, Lennart Meri, som tog emot slutrapporten i Tallinn, férvantades
slutrapporten innehalla hela sanningen och inget annat dn sanningen om olyckan. Slutrapporten - sanningen -
far inte diskuteras offentligt i Estland. Estlands president ar den forste tillskyndaren av fortsatt estnisk
historieforfalskning efter Sovjetunionens fall. Som beldning for historieférfalskningen utdelade president Meri i
februari 1999 en estnisk orden - Riigivapi - av tredje klassen till Kommissionens ordférande Uno Laur.

Nar slutrapporten kom ut ansag den tyska expertgruppen i december 1997, Nautisk Tidskrift och Sveriges
Fartygsbefalsférening i januari 1998 att slutrapporten inte var évertygande. Svenska SMHI underkdande 971204
Kommissionens tolkning av vadret. Engelska Royal Institution of Naval Architect's tidskrift The Naval Architect
underkande slutrapporten helt i april 1998. Professor Anders Ulfvarson, Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborg
skrev i Svenska Dagbladet 980923 att slutrapporten saknade analys av hur rampen Oppnats och hur skeppet
kunde sjunka. Nordiska (NTF) och Internationella (ITF) Transportarbetarfederationerna som representerar
600 000 sjomdn underkande rapporten totalt den 18 november 1998. | oktober 1999 krdvde Svenska
Maskinbefalsforbundets tidning en ny haveriutredning. Kommissionen teg. Men ingen vagade sdga att hela
slutrapporten var en forfalskning som del av en vilseledningskampanj.
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Det ar bara sjosdkerhetsdirektor Johan Franson vid Sjéfartsinspektionen i Norrképing och Mona Sahlin som
officiellt har meddelat flera ganger att slutrapporten ar komplett (sic) och att det inte finns ndgot att anmarka

pa.

Men Franson &ar part i malet. Han ledde dykundersdkningen (se kapitel 5) och skyddade Sjofartsverkets
intressen.

Varfér Mona Sahlin inte vill ha reda pa sanningen &r oklart.

FNs sjofartsorgan IMO uttalar sig inte - IMO ar bara en paraplyorganisation for sina medlemmar och uttalar sig
inte om enskilda haverier. Kunniga personer hos IMO vet naturligtvis att slutrapporten ar en forfalskning.

Olyckan &r naturligtvis fortfarande omtalad och allmanheten har asikter om orsaken. Manga personer tror att
olyckan orsakades av for hog hastighet, som ledde till att féren revs upp, vatten strommade in och att sedan
fartyget krdngde och sjonk. Slutrapporten utreder inte denna mdjlighet alls, eftersom det skulle innebara kritik
av besattningen. Tydligen valde Kommissionen redan 1994/5 att skylla allt pa konstruktionsfel hos visirlasen,
eftersom man da kunde anklaga varvet for att ha gjort fel.

Hela slutrapporten far betraktas som ren desinformation.

Kommissionen forfalskar namligen inte bara uppgifterna om den O6ppna rampen. Man forfalskar mycket,
mycket mera, for att skydda de ansvariga for olyckan. | princip ar alla vasentliga uppgifter i olycksutredningen
forfalskade. Forfattarens uppfattning ar att det verkar som om Kommissionen trodde att eftersom den hade
lyckats med att grundlura allmdnheten om rampen 1994/5, sa kunde den ocksa forfalska andra uppgifter utan
att upptackas. Denna oerhorda frackhet har ju i princip lyckats. Det har varit tyst, tyst om slutrapporten och
Estoniaolyckan under flera ar. Slutrapportens forfattare har i princip aldrig bemott nagra invandningar. De vet
att det ar bast att tiga. De har tydligen blivit ombedda att halla tyst. Kommissionens uttalade djupaste
medkansla med anhoriga och vanner till dem som omkom klingar cyniskt falskt.

* %k %

Den 18 februari 1998 meddelades att brottsutredningen kring Estonia laggs ner av dklagaren Tomas Lindstrand.
Det kan ej bevisas att nagot brott begatts var enda forklaringen. Forundersdkningen hade startats den 28
september 1994. Vilka eventuella brott som Lindstrand undersokt har aldrig klargjorts.

Nagon diskussion om vytterligare OGvertackning av vraket dgde naturligtvis aldrig rum. Den 6 oktober 1998
forsvinner Ines Uusmann ur regeringen och den 6 november blev hon generaldirektor for Boverket i Karlskrona.

* %k %

Slutrapporten beskriver inte de vattentata skotten/dorrarna i skrovet, deras antal och ldgen, och hur de stangs
och 6ppnas och hur lagena indikeras. Det dr en enorm brist i slutrapporten, eftersom nar ett fartyg sjunker, dvs
skrovet vattenfylls, ar det mycket viktigt att veta om de vattentdta dorrarna ar stangda och hindrar vatten att
spridas.

Om de vattentata dorrarna hade varit stangda, och om Estonia bara var lack i ett eller tva skrovutrymmen,
skulle fartyget kanske bara ha krdangt, men ej sjunkit, som féljd av lackaget (eller vatten pa bildack, da hon
skulle ha flutit upp och ned). Det hemligstamplade brevet akt no. B155** i SHKs arkiv fran varvet namner de
vattentata dorrarna pa sid 3 - indikationsljusen fér de vattentata dorrarna pa bryggan maste ha dndrats efter
att farjan blev omdopt till Estonia eftersom s lange som hon seglade under finsk flagg var ljusen 'grona' nar
dorrarna var '6ppna’ (vilket var det normala férhallandet) och 'réda’ naér dérrarna var 'stangda'.

Dessa uppgifter ar sensationella och visar att sa ldnge fartyget var finskt sa brét hon mot SOLAS-reglerna, som
kraver att de vattentdta skottdorrarna ar stangda till sjoss, och att indikationsljusen da ar grona. Den felaktiga
ljusindikeringen var ju latt att dndra - koppla om lamporna - gront for stangt, rétt for 6ppet.

69



Det ar troligt att dven fartyget, efter att ha bytt namn till Estonia, brét mot reglerna, da det var opraktiskt att
stdnga de vattentata doérrarna till sjoss, eftersom 75% av passagerarna pa dack 1 da inte kunde ga pa toaletten.
Maénga passagerare som akte med Estonia har meddelat att de vattentata dorrarna alltid var 6ppna till sj6ss.
Samma uppgifter hade getts av Estlineanstéllda vid forhor i Kommissionens regi. En annan anledning varfor
doérrarna var 6ppna, och troligtvis blockerade i 6ppet lage, ar att en stark varningsklocka ringer varje gang en
vattentat dorr 6ppnas och stiangs. Den hade vackt alla passagerare pa dack 1.

Enligt de internationella sjosdkerhetsreglerna SOLAS skulle Estonia skyddas av 13 vattentdta skott, som
indelade farjans skrov i 12 vattentata avdelningar mellan akterpiken och tankar forut och forpiken. En och tva
vattentata skrovavdelningar skulle kunna fyllas helt efter lackage och Estonia skulle fortfarande flyta utan att
sld runt. Reglerna ar solklara sedan minst 30 ar tillbaka och Sverige, Finland och Estland har anammat dem.
Reglerna sager, bl.a. att

antalet 6ppningar i vattentdta skott skall reduceras till ett minimum beroende pé fartygets konstruktion och
korrekta drift; tillfredsstdllande anordningar att stdnga éppningarna skall ordnas (SOLAS 11-1.15.1).

| maskinrumsutrymmen far inte mer an en dorr finnas i varje vattentatt skott utom i speciella fall (som inte var
tillampliga i Estonias fall). Vidare sdger reglerna att

alla vattentdta dérrar skall vara sténgda till sjoss ... (SOLAS 11-1.15.9.1).

En normal tolkning av dessa regler har alltid varit, att det inte skall finnas nagra vattentata dorrar alls i de
vattentdta skotten utom eventuellt i skott mellan maskinrum, dar man oftast, men inte alltid, installerar en
dorr i centerlinjen pa dack 0. Den dérren underlattar forflyttning mellan maskinrummen och ar ocksa en
flyktvag vid brand. Alla andra vattentata skott i fartyget behdvde inga 6ppningar alls, eftersom tilltrade till varje
utrymme ér, eller borde vara, via trappor och stegar uppifran. Vill man forflytta sig fran ett vattentatt utrymme
till ett annat sa fick man ta trapporna upp och ner. Det fungerade bra pa de flesta farjor, dar sjoman,
motorman, kvinnlig hotellpersonal, manlig hotellpersonal, kvinnlig restaurangpersonal och manlig
restaurangpersonal brukade bo i separata besattningsutrymmen under bildacket i skrovet med vattentata skott
mellan utan doérrar.

En normal farja brukade bara ha fem, sex vattentata dorrar. Estonia (Viking Sally) var ett extremt undantag,
godként av finska sjofartsstyrelsen. Estonia hade tjugotva stycken vattentdta dorrar i skrovet: tre mellan
forrddsrum akterut, atta stycken i maskinrummen, tva mellan maskinrum och passagerarutrymmen och sju
vattentata doérrar i utrymmena for passagerare. Tre skott i maskinrummen - spant 66, A och L - hade tva dorrar
vardera, vilket var ett solklart regelbrott enligt ovan. Skottet vid spant L hade faktiskt totalt tre dorrar eftersom
en dorr satt i passagerarutrymmet. Skott vid spant 80, 91 och 101 hade ocksa tva vattentata dorrar, dar under
normala forhallandena inga dorrar borde ha installerats alls (Estonia var en forlangd variant av Diana Il - en
extra sektion var insatt vid spant 79 dar spanten markerats med bokstaver A, B, C, ... etc.).

En orsak till att Estonia hade onormalt manga vattentata dorrar var att man hade flyttat besattningen till dack 8
och gjort om utrymmena under bilddcket for passagerare. Eftersom passagerarna inte orkade springa i trappor,
gjorde man Oppningar med dorrar i de vattentdta skotten. Detta ar i princip mot reglerna, eftersom det
rimmade illa med kravet att de vattentata dorrarna skulle vara stangda till sjoss (men ej i hamn). Och medan
man dnda holl pa med att satta in dorrar i passagerarutrymmena, satte man tydligen in flera extra vattentata
dorrar i maskinrummen, utan tanke pa att varje sddan dorr var en betydande risk, om den lamnades 6ppen.
Finska sjofartsstyrelsen som hade godkdnnt arrangemanget gjorde har ett gravt fel 1980.

Dorrarna skulle kunna fjarrstangas fran en kontroll- och indikeringspanel pd kommandobryggan. Det tyska
varvet har i korrespondens med kommissionen, som ndmnts, meddelat att rederiet tydligen hade manipulerat
indikeringen, sa att den var grén, nar en dorr var 6ppen.

Om fjarrstangningen fungerade vet vi inte. Slutrapporten ndmner inte saken med ett ord. Att dorrarna var
Oppna till sjoss, i stallet for att vara stangda, vet vi, eftersom det underlattade fér passagerare och besattning
att forflytta sig. Mojligheten att nagon blockerat dorrarna, sa att passagerare inte skulle stanga dem till sjoss,
kan inte heller uteslutas. Slutrapporten namner alltsa inte (a) att Estonia hade onormalt manga vattentita
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dorrar ombord, (b) att flera av dem inte var installerade enligt sakerhetsreglerna SOLAS, (c) att de alltid var
Oppna till sjéss, och (d) att det oklart om de stangdes vid olyckan.

Det ar ett faktum att Estonia saknade den inbyggda flytkraft riktigt vattentdta skott utan vattntdta doérrar
bidrog till.

Det ar vidare troligt att felaktigt handhavande av de vattentdta doérrarna bidrog till olyckan. Slutrapporten
namner inte mojligheten med ett enda ord. Det finns inte ens en beskrivning av det vattentata dorrsystemet.

* %k %

Slutrapporten innehaller manga andra markligheter. | kapitel 4.4.2 meddelas korrekt att livbatsalarmet bestar
av sju korta ljudsignaler plus en lang, som ges upprepade ganger med férjans larmklockor (inombords) och/eller
mistlur (pa 6ppna dack). Det ar ett alarm som, om det ges, ingen kan undga att hora. | kapitel 1 av
slutrapporten sags att tre alarm siandes - kl. 01.20 ett alarm pa estniska Hdire, hdire ... 6ver hogtalarsystemet,
foljt av ett internalarm om brand ombord (sic) Mr. Skylight ..., ocksa 6ver hogtalarsystemet. Sedan gavs
livbatsalarmet med larmklockor och mistlur. Kapitel 16.3 sager att livbatsalarmet gavs cirka kl. 01.22. D3 var
slagsidan 35 grader enligt figur 13.2 i slutrapporten (se kapitel 4). Det innebéar naturligtvis att alarmet sandes pa
tok for sent! Vid 35 graders slagsida var det omojligt att sjosatta lovarts (babords) livbatar som vilade inat mot
fartyget - men styrbords (lasidans) livbatar skulle i princip kunna ha sjosatts. Men livbatar skall i princip
sjosattas i uppratt lage efter att alla passagerare samlats for fartygets 6vergivande. Och passagerarna samlades
aldrig - det var 'rddda sig den som kan'-principen som géllde och i slutskedet var det bara att hoppa 6verbord
och forsoka simma till en flotte.

Vilka personer horde livbatsalarmet? | kapitel 6.2.1 i slutrapporten ndmns inget om den extra andrestyrmannen
Kukk horde det. | kapitel 6.2.2 ndmns inte heller att vaktmatrosen Linde skulle ha hort livbatsalarmet och
forhorsprotokollen namner inte saken. | kapitel 6.2.3 sager tredjemaskinist Treu att livbatsalarmet sandes 6ver
hogtalarsystemet (sic) kl. 01.22 och att larmklockorna ringde, nar han befann sig i maskinkontrollrummet pa
dack 1. | kapitel 6.2.4 sdger systemtekniker Sillaste att han horde att livbatsalarmet ljod, nar han var i
maskinkontrollrummet pa dack 1. Sedan gick han via trapporna upp till dack 8 och horde mistluren. | kapitel
6.2.5 sager motormann Kadak att han sag flera lampor blinka livbatsalarm (sic) i maskinkontrollrummet och att
han sedan gick upp pa dack 8. | kapitel 6.3.2-9, som sammanfattar passagerarnas och besattningens vittnesmal
fran dack 1 och dack 4-8 och i trapphus och pa andra platser inne i fartyget, slas fast att ingen passagerare
horde livbatsalarmet med alarmklockorna inne i fartyget, nar de sprang ut, dvs alla som 6verlevde hade
tydligen redan kommit ut pa 6ppna dack, nar larmet pastas ljuda kl. 01.22 inne i fartyget med 35 graders
slagsida. Men det markliga ar i kapitel 6.2.10 med vittnesmal fran 6ppna dack, att inte heller dar nagon hér
livbatsalarmet kl. 01.22 och framdver, som da enligt slutrapporten ges med mistluren upprepade ganger.
Passagerare pa 6ppna dack hor enligt uppgift alarmet Hdire, hdire ... , nar slagsidan ar 30 grader. Men inte en
enda person hor livbatsalarmet med mistluren nar slagsidan ar 35 grader! Enligt kapitel 7.3.3 sandes Mayday k.
01.22-01.30 per VHF och da borde naturligtvis mistluren héras i bakgrunden. Men inget livbatsalarm hérs av
mottagarna av Mayday. | kapitel 13.2.7 - Utrymmningen - upprepas att livbdtsalarm utlostes kl. 01.22. | kapitel
13.3 - Atgarder pa bryggan - beklagar Kommissionen att livbatsalarmet gavs forst fem (sju?) minuter efter
slagsidan uppkommit, da slagsidan var 35 grader, och att livbatsalarmet gavs samtidigt med nddanropet
Mayday fran Estonia. Men i kapitel 16.3 - Larmning och atgarder pa bryggan - sdger man ...

En del verlevande har uppgett att de hérde alarmen, medan andra pdstar sig inte ha hért nagot alls.

Analyserar man slutrapporten och vittnesutsagorna finner man att bara en enda person - tredjemaskinist Treu -
sager sig ha hort livbatsalarmet kl. 01.22, vilket da sandes 6ver hogtalarsystemet (sic). De tva andra personer,
som var tillsammans med Treu, siger sig ocksa ha noterat livbatsalarmet, fast motorman Kadak sager att
larmet bestod av lampor som blinkade (sic). Uppgifterna slar alltsad fast att tre personer i det ljudisolerade
maskinkontrollrummet pa dack 1, kl. 01.22, da slagsidan var 30-35 grader, noterade ett livbatsalarm, och da de,
enligt egen uppgift, hade sett vatten komma in ovanpa bildack under sju minuter, sedan kl. 01.15 medan
slagsidan 6kade, utan att ha reagerat. De kan naturligtvis inte ha hort att samma alarm gavs per mistlur ute pa
Oppna dack. Sedan ldmnar Treu och hans tva kamrater enligt uppgift maskinkontrollrummet pa dack 1 och
klattrar upp till dack 8 via trapporna. Hur detta ar mojligt rent fysiskt med stor slagsida, har de tre aldrig
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meddelat. Slutrapporten kapitel 6.2.3-5 meddelar bara att ett par minuter senare ar de tre pd dack 8.
Systemtekniker Sillaste meddelar att han hér mistluren ljuda. Sedan hoppar alla tre i sjon ca kl. 01.30 och klarar
livet.

Det bestaende intrycket dr dock att, eftersom inte en enda av cirka 100 6verlevande passagerare pa dack 7
horde livbatsalarmet kl. 01.22 - sju korta ljudsignaler plus en lang som ges upprepade ganger med farjans
larmklockor (inombords) och/eller mistlur (pa 6ppna dack) - s3 sdandes det aldrig. Det &r i princip bara
personerna i maskinkontrollrummet som sager att de noterade larmet, men de ljuger nog. De kunde ju aldrig ta
sig upp till dack 8, om de befann sig - instangda! - langst ner pa dack 1, nar klockan var 01.22. Slutrapporten
utreder inte om maskinbesattningen helt enkelt ljuger om alarmet. Enda anledningen, varfoér slutrapporten
skriver att livbatsalarm gavs, ar troligtvis att tredjemaskinist Treu meddelade det och att han ville ge sken av att
man foljde reglerna.

| Jorle/Hellbergs bok 'Katastrofkurs' namns inte ett ord om ett livbatsalarm.

* %k %

Oavsett om livbatsalarm gavs hade Estonia bara 10 livbatar for 692 personer och 12 livflottar under davertar
for 300 personer - totalt 992 personer, trots att hon var certifierad for 2 188 personer ombord.

Estonia hade sedan 49 stycken livflottar som fick slangas dverbord och som man fick simma till i kolmorkret och
det iskalla vattnet. Livflottarna uppfyllde inte de internationella regelkraven. De fanns tydligen kvar sedan
farjan gick i skyddad svensk-finsk kustfart. | kapitel 17.7.1 i slutrapporten sager slutrapporten att (liv)flottarna
befanns vara mycket svara att anvianda under de radande forhallandena, och sa ger man nio skal till detta och
visar en flotte i figur 17.7. Vad man inte meddelar &r att den typen av flotte inte var godkand typ (Solas 80 eller
60), nar Estonia sattes in i fart dver dppna Ostersjon 1993. Flotten var bara godkind fér skyddad kustfart
mellan Sverige och Finland - om ens det?

Som Estonia var utrustad 1994, var 1 196 personer tvingade att hoppa 6verbord och simma iland eller till en
flotte som slangts 6verbord vid en olycka. Det kallas vat evakuering och var inte godkand standard nar Estonia
certifierades 1993

% %k %k

Sjofartsinspektionen i Malmo, dverinspektor Ake Sjoblom och inspektdr Gunnar Zahlér, inspekterade Estonia i
Tallinn av en ren handelse dagen innan olyckan, pa uppdrag av Estlands sj6fartsinspektions chef Aarne Valgma,
som ocksa var narvarande, och fann minst 14 fel som antingen var for sig eller i kombination med varandra
skulle ha lett till farjans kvarhallande tills felen hade rattats. Protokoll upprattades och delgavs befilhavaren.
Farjan seglade ivag tva timmar senare.

Ett mycket allvarligt fel var att Estonia saknade korrekt livraddningsutrustning - livflottar som sjosattes med
davertar (kranar) saknades. Estonia borde ha haft minst 60 stycken flottar som sjosattes med davertar. Tyvarr
hade 48 stycken ersatts med flottar som slangdes 6verbord (davertar saknades), som folk skulle hoppa
dverbord och simma till vid en olycka, vilket naturligtvis inte var korrekt standard p& Ostersjon 1994.
Overinspektor Ake Sjoblom och inspektdr Gunnar Zahlér papekade detta vid inspektionen och anmérkte att
inte ens undantagscertifikat fran kravet fanns ombord, dvs att Estonia under en kortare tid (t.ex. under
sommaren) kunde ha fel utrustning i vantan pa att korrekt utrustning installerades. Estonia var alltsa enligt
Sjoblom och Zahlér felutrustad och felcertifikerad med avseende pa livflottar i september 1994, dvs sedan
starten i februari 1993 - under 19 manader. Men Sjoblom/Zahlér forsokte inte stoppa Estonias avfird, pga de
upptackta felen. De har i efterhand meddelat att de inte hade fullmakt att stoppa ett fartyg i utlandsk hamn
(sic). Men Estonia var pa vag till Stockholm och Sjéblom/Zahlér hade naturligtvis fullmakt och skyldighet att
vagra ett icke sjovardigt fartyg att anlépa en svensk hamn.

Overinspektor Ake Sjoblom och inspektér Gunnar Zahlér meddelade ovan fel hos Estonia till Kommissionen den
2 november 1994 (akt D6a i SHKs Estoniaarkiv), dar Olof Forssberg och Bengt Schager, av regeringen utsedda
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personer att utreda olyckan, var narvarande. Gunnar Zahlér meddelade samtidigt att de 22 vattentdta dorrarna
i skrovet inte gick att stanga lokalt eftersom de holls 6ppna fran bryggan. Uppgifterna att Estonia inte var
sjovardig censurerades direkt av Olof Forssberg och fick ej inskrivas i slutrapporten. | samband darmed
manipulerade Kommissionen Ake Sjébloms protokoll av inspektionen i Tallinn. Ake Sjéblom utndmndes senare
till chef for Fartygsinspektionen i Goteborg av Johan Franson och har sedan glémt alltsammans.

* % %k

Enligt slutrapporten kapitel 3.6.2 var vidare Estonia korrekt certifierad. Slutrapporten sager (sid 45):

... fartyget (var) forsett med ett provisoriskt passagerarfartygssikerhetscertifikat (interim Passenger Ship Safety
Cerificate) utfdrdat den 26 juni 1994. ... fribordscertifikatet (var) provisoriskt (interim Load Line Certicate) utfdrdat
den 11 september 1994. ... De certifikat som gdllde vid olyckan redovisas i supplementet.

Emellertid visar supplementet inga certifikat som gallde vid olyckan (sic).

| supplementet no. 217 visas ett Passenger Ship Safety Certificate, ej interim!, utfardat i Kbpenhamn den 23
(sic) juni 1994, vilket dock saknar en 'Record of Equipment' (Form P) utan vilken certifikatet ar ogiltigt.
Certifikatet havdar att ... 2.3 livrdddningsutrustningen ... var ... enligt reglerna. | supplementet finns dock ett
interimscertifikat daterat 27 januari 1994, giltigt till 27 juni 1994, med en Record of Equipment (Form P)
daterad 14 juni 1993 som sager att Estonia var certifierad att transportera 2 000 passagerare och att det fanns
livraddningsutrustning for 2188 personer. Inget provisoriskt Passenger Ship Safety Certificate utfardat den 26
juni finns redovisat i slutrapporten.

Nagot fribordscertifikat finns 6verhuvudtaget ej i supplementet. Nagra tidigare certifikat fran Viking Sally visas
inte heller som uppvisar att det fartyget hade haft riktiga, internationella certifikat. Det ar troligt att Viking Sally
seglade med certifikat enbart for skyddad kustfart.

Supplement no. 224 visar vilka besiktningar och certifikat som utfardats. Dar anges att ett definitivt
passagerarfartygssakerhetscerifikat tydligen utfardades den 23 juni 1994 i Képenhamn med tillagget (clerical
misshandling) och att ett provisoriskt passagerarfartygssakerhetscerifikat utfardades i Stockholm den 26 juni
1994. Vidare sags att ett provisoriskt fribordscertifikat utfardades i Stockholm den 9 september (sic) 1994.
Faktum &r alltsa att inga av de provisoriska men giltiga (?) certifikaten som namns i slutrapporten finns med i
supplementet.

Villkor for fribordscertifikat ar att det finns ordentlig information om intakt- och skadestabilitet ombord och
vilka speciella instruktioner som galler for befdlet vid olyckor. Avsaknad av fribordscertifikat i slutrapporten
innebar att det ar omojligt att bedoma om befalet ombord hade tillrackliga uppgifter att bedéma farjans intakt-
och skadestabilitet.

* %k %

Slutsatsen ar alltsa att Estonia saknade reglementsenlig livraddningsutrustning, att detta uppdagades (senast)
av svenska inspektérer i Tallinn dagen innan olyckan och att svenska Sjofartsverket informerades samma dag
(ingen atgard!), trots att det var verkets skyldighet att hindra icke sjovardiga fartyg att anlépa svenska hamnar,
och att troligtvis inga giltiga, provisoriska eller definitiva sakerhets- eller fribordscertifikat fanns eftersom de
inte visas i slutrapporten. Det fanns alltsa goda (sic) skal for Sjofartsverket att deltaga i morklaggningen av
olycksutredningen. Att det sedan drogs in i en komplicerad vilseledningskampanj ar en tragisk konsekvens.
Sjofartsverkets hela renommé ar ruinerat for lang tid framat.
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TREDJE DELEN - BLUFFEN AVSLOJAS

KAPITEL 10 - UPPGIFTER SOM SVENSKA REGERINGEN SANDE PA REMISS HOSTEN 2000

Under ar 2000 meddelade olika intressenter fér Naringsdepartementet nya fakta som borde foranleda ny
utredning av Estoniaolyckan. Det europeiska sjosdkerhetsbolaget Heiwa Co meddelade, bl.a. foljande:

1 - Bargning av omkomna och vraket

De omkomna kunde ha bargats redan efter en vecka. Det norsk-franska féretaget Stolt-Comex erbjod
sina tjanster omedelbart och omkomna inne i vraket skulle kunna ha tagits upp for en ringa kostnad.
Utrustning och personal fanns pa plats. De ansvariga stoppade detta bargningsuppdrag. Anledningen
torde ha varit att man ej ville att utomstaende skulle kunna besiktiga vraket och faststalla korrekt
olycksorsak. Vraket torde ha kunnat bargas for en kostnad av ca 50-100 millioner kronor, inte 1 500
millioner som uppgavs.

2 - Stabilitet med vatten i 6verbyggnaden

Internationell expertis har sedan olyckan 1994 ifrdgasatt utredarnas berdkningar varfér Estonia inte
kapsejsade med vatten pa bildacket i 6verbyggnaden 2,5 meter Over vattenlinjen, dvs slog runt och
flot upp och ned efter en minut. Utredarnas svar var att slutrapporten skulle ge besked, vilket inte blev
fallet. Vid en internationell konferens i Glasgow 23-26 oktober 1999 sponsrad av EU om stabilitet och
sjosdkerhet visade professor Dracos Vassalos, chef fér The Ship Stability Research Center vid
Strathclydes universitet, infor 80 deltagare fran 16 lander inklusive tva finska medlemmar av
Kommissionen, Tuomo Karppinen och Kari Lehtola, och Sveriges sjosdkerhetsdirektér Per Nordstrom,
vad som hander Estonia i svart vdder med 6kande méangder vatten ovanpa bildack 6ver vattenlinjen.
Det sjalvklara forloppet simulerades med stabilitetsprogram och visades upp pé video. Efter atta
nerdoppningar av foren i sjogangen, under en minut, hade Estonia krangt 90 grader pa sidan och efter
ytterligare ett par minuter fl6t hon upp och ned. Det enda stabila ldge med >2 000 ton vatten pa
bildacket ar flytande upp och ned! Hela olycksférloppet i figur 13.2 i slutrapporten ar en forfalskning.
Anledningen ar att utredarna forfalskade berdkningarna om mangden vatten som kom in genom en
vidoppen ramp. Professor Dracos Vassalos anser att det maste finnas ett lackage under vattenlinjen
som ledde till att Estonia sjonk (se Sunday Times 2000-01-09). Det intressanta ar att ovan teori
utesluter sabotage med sprangladdningar vid visiret. Om nagon hade férsokt spranga loss visiret och
rampen som skyddade 6verbyggnaden, skulle det ha lett till omedelbar kapsejsning, vilket inte skedde.

3-Ramp

Kommissionen meddelade snabbt i oktober och december 1994 att bogrampen hade 6ppnats och
slappt in vatten och sedan stangts i det ldge rampen hittades. Rampens las pa insidan var sénderrivna
meddelade Kommissionen. Verifikation av videofilmerna 1999 av Den oberoende Faktagruppen visar
emellertid att lasen &ar intakta - det ses klart pa bilder som visades i Glasgow. Vidare sager
slutrapporten att rampen och lasen inte besiktigades inifran, dvs den motsager sig sjilv. De tyska
expetgruppen har intervjuat vittnen som meddelat att rampen drogs fast med en tross kring
ramptoppen. Trossen var i sin tur sakrad pa vaderdack. Slutsats - rampen revs aldrig upp.

4 - Vatteninflode

Kommissionen har meddelat olika méangder vatteninflode genom den dppna/stangda rampen vid olika
tidpunkter, som knappast stimmer med farjans beteende enligt fysiska lagar. Forfattarens uppfattning
ar att 1 800-3 600 ton skulle ha kommit in pa bildack i 6verbyggnaden under den férsta minuten om
rampen var heldppen som Kommissionen meddelat, medan Kommissionen reducerar inflédet
betydligt. Olika uppgifter meddelades av Kommissionen for att passa olika vittnesmal! Under tva
minuter cirka kl. 01.30 vattenfylldes sedan dackshuset med 14 000 ton vatten enligt Kommissionen
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utan att fartyget vare sig kapsejsade eller stannade - det fortsatte/drev >1 400 meter Osterut i sidled
med >2 knops fart.

5 - Hastighet, kurs och fart

Kommissionen har bekraftat att hastigheten/farten var oférandrad dnda tills efter slagsidan uppstod.
Uppgiften stammer knappast med, t.ex. fartygets normala upptradande i hart vader, nar propellrarna
kommer Gver vattnet i sjégangen, maskinerna rusar och farten automatiskt reduceras. Kurs och fart ar
sannolikt ej ratt atergivna.

6 - Visiret och vrakets positioner

Kommissionen meddelade i oktober 1994 att visiret hade slagits bort av vagkrafter och att rampen
lackte, nar Estonia var uppratt pa vag mot Sverige. | december 1994 meddelade Kommissionen att
rampen dragits helt ut av visiret. Visiret hélls bl.a. pa plats av tva gangjarn med brottsdragkraft >350
ton vardera. Kommissionens utsaga ar att gangjarnen drogs itu av en momentan 6verbelastning riktad
framat efter att visirlasen rivits itu. Hur denna 6verbelastning uppstatt har aldrig visats. Vagkrafter
riktade uppat, akterut eller 3t sidan kan inte dra sénder gangjarn framat. Vittnesuppgifter att visiret
satt kvar efter slagsidan har censurerats. Det ar ocksa bevisat att Kommissionens berdkningar av
vagkrafter pa visiret manipulerats for att 6ka krafterna. Faktagruppen har visat att visiret inte kan falla
av i uppratt lage. Det halls tillbaka av en kraftig dacksbalk vid spant 159. Visiret kan omojligen skara
igenom balken i uppratt lage. Faktagruppens uppgifter innebdr att visiret maste ha trillat av, nar
slagsidan var minst >135 grader. Troligtvis hdngde sedan visiret kvar fran éverbyggnaden och kunde
alltsa inte ha fallit av 1 560 meter vaster om vraket. Det finns inga bevis for att visiriet skulle ha trillat
av 1 560 meter vaster om vraket - enbart obevisade utsagor. Visiret bargades darfor inte 1 560 meter
vaster om vraket utan, sannolikt, vid vraket sjalvt. En otrolig manipulation.

7 - Sjovardighet

Flera tunga instanser; sjofolkets fack ITF, Royal Institution of Naval Architects, London, svenska
fartygsbefdlhavarféreningen, den Oberoende Faktagruppen, varvet, och privatpersoner har meddelat
ett stort antal uppgifter att Estonia inte var sjovardig den 27 september 1994. Den Oberoende
Faktagruppen har framlagt bevis att protokollet for sista hamnstatskontrollen 940927 i Tallinn ar
forfalskat i slutrapporten och att defekter, som skulle belagt skeppet med fartforbud, har forbigatts av
utredarna.

Sjovardighet definieras i den svenska fartygssakerhetslagen (SFS 1988:49) den 28 januari 1988 - 2 kap
1§:

Ett fartyg dr sjovdrdigt bara om det dr sa konstruerat, byggt, utrustat och hdllet i stdnd att det med
hdnsyn till sitt dndamal och den fart som det anvdnds i erbjuder betryggande sdkerhet mot sjéolyckor.

Naturligtvis var inte Estonia sjovardig. Hon saknade korrekt vattentat indelning och livraddnings-
utrustning for den aktuella farten!

8 - Vattentat indelning

Bevis har meddelats att vattentata dorrar i de vattentadta skotten i skrovet alltid var 6ppna och ej ens
gick att stanga pa plats, dvs skeppets interna, vattentata integritet under bilddck saknades. Det leder
till att fartyget kranger och sjunker, om det blir lack. Den Oberoende Faktagruppen har presenterat
bevis att styrbordssidan ar uppriven, dvs det fanns lackage.

9 - Vittnesuppgifter
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Overlevandeféreningen Neptun och den nya Arbetsgruppen foér utredning av Estonias forlisning,
Agnef, har meddelat att dverlevande ej har forhorts av Kommissionen och att uppgifter lamnade till
polisen har redigerats till oigenkannlighet av Kommissionen. Olycksférloppet i slutrapporten stammer
ej med overlevandes upplevelser. De overlevandes uppgifter finns utmarkt beskrivna i boken 'Tysta
Leken' av Knut Carlqvist.

10 - Livrdddningsutrustning

Estonia hade ej livbatar och livflottar under davertar for alla ombord. Utrustningen bestod till 55% av
slang-over-bord flottar som var olagliga for fart pa 6ppna havet 1993. De var en kvarleva fran skyddad
kustfart 1980-1993. Slutrapporten kommenterar detta faktum med att farjan var enligt reglerna (sic).
Vidare anger Kommissionen att flytvastarna var av godkdnd typ, medan alla 6verlevande meddelat
stora problem. Flytvastarna slets av, ndr man hoppade i sjon. Det ar ett tragiskt faktum att livflottarna
var rena skrdpet. De borde ha brants 1993 och ersatts med riktiga flottar som sjosatts med speciella
kranar/dévertar efter att ha dppnats och embarkerats ombord. De olagliga flottarna maste kastas i
sjon och folk tvingas hoppa i sjon, iskallt vatten!, och simma till flottarna. Sannolikt omkom 100-tals
personer, pga felaktig livraddningsutrustning. Allt detta borde ha upptdckts om fartyget var forsett
med en korrekt evakueringsplan. Det ar darfor sdkert att inte heller evakueringsplanen uppfyllde
reglerna.

11 - Svenska sjofartsverket/sj6fartsinspektionen

Svenska sjofartsverket/sjofartsinspektionen besiktigade Estonia i Tallinns hamn redan i januari 1993,
fore forsta resan for att se om svenska krav uppfylldes. Sedan besiktigades fartyget ytterligare fyra
eller fem ganger i Stockholm enligt hamnstatsprokollet, Parisdverenskommelsen 1993/4, utan att ett
enda fel upptacktes. Slutligen besiktigades Estonia igen av svenska fartygsinspektorer i Tallinn dagen
innan olyckan, da tydligen ett stort antal fel hittades, bl.a. felaktiga vattentata dorrar och felaktig
livraddningsutrustning. Slutrapporten namner inga av dessa kontroller i detalj. Naturligtvis hade
svenska myndigheter dven besiktigat Estonia 1980-1993 nar hon seglade under finsk flagg - inga
anmarkningar - fast alla fel fanns redan da. Det &r omgjligt att svenska myndigheter kan ha undvikit att
upptécka de brister som visas i boken Katastrofutredning.

12 - Dykundersékningen december 1994

Kommissionen - haveriutredarna - undersokte aldrig hela Estonia for skador som kunde ha sankt
henne! Enbart bryggan och omradet kring bogen undersoktes av dykarna (se Slutrapporten kap. 8.4 sid
119), dvs dykundersékningen var helt ofullstdndig. Nar sedan oberoende undersdkare, som noga
studerat olika filmer tagna av en ROV-robot utan dykare, hdvdade att fartygsskrovet maste ha varit
skadat, lackage, sa bara pastod Kommissionen motsatsen, dvs att undervattensskrovet var helt
oskadat, trots att inga dykare hade besiktigat undervattensskrovet 1994. Kommissionen bara antog att
skrovet var oskadat! Gregg Bemis privatdykning i augusti 2000 maste bedémas ur detta perspektiv, dvs
han ville géra en kompletterande undersokning av skrovet som Kommissionen aldrig gjorde.

13 - Skadan i styrbords frontskott
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Gregg Bemis dykare fann under sina undersékningar i augusti 2000 en stor 6ppning i 6verbyggnadens
styrbords frontskott. Oppningen &r tvd meter hég och 0,6 meter bred. Kommissionen har aldrig
meddelat, visat eller forklarat denna skada, som ej kan ha orsakats av férlusten av visiret, innan
slagsidan uppstod. Kommissionen uppger att omradet &r oskadat och alla Kommissionens filmer av
omradet har redigerats att inte visa det! Vid dykningen i december 1994 sades inte ett ord om skadan.
Forfattaren anser att skadan uppstod i ett sprangférsok att fa loss visiret under vatten! Platen ar inte
bara uppflakt utan material saknas i den bredaste 6ppna delen, dvs sprangmedel maste ha anvants.
Vidare upptackte Bemis dykare att en sandhog hade skottats upp som dolde Estonias styrbords
overbyggnad forut. | detta omrade trodde sig dykarna se en andra 6ppning under sandhogen.

14 - Bortslangt bevismaterial

Det finns manga markliga uppgifter att bevismaterial slangts bort och kastats i havet vid
dykundersdkningen i december 1994. Om det var en riktig utredning, saklig och opartisk, fanns det
naturligtvis ingen anledning att dolja detta faktum eller 6verhuvudtaget sldnga bort bevismaterial,
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men det ar ett annat bevisbart faktum att bevismaterial slangdes. Den finska utredningsgruppen har
meddelat att det hade kastats bort féremal som kan klassificeras som oviktigt skrot. Anledningen
varfoér bevismaterial férstordes ar sannolikt att visiret var skadat innan olyckan.

15 - Visiret var skadat innan olyckan

Visirets bottenlas var med stor sannolikhet skadat innan olyckan. Visiréglan hade bojts och dess bas
hade spruckit pad babordssidan och bucklats pa styrbordssidan viden kollision eller sammanstotning
innan olyckan och bottenldset var oanvandbart. Det ser man tydligt pa foto figur 10.5 i delrapporten
av visiroglan taget strax efter olyckan, nar visiret hade bargats.

HEg|UBgac
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Visiret hade fatt sig en small fran styrbord till babord och 6glan hade bojts. Skadorna kan omojligen ha
orsakats av en dragkraft i o6glan pga yttre vagkrafter. Samtidigt skadades naturligtvis lasdelen pa
forpiksdacket, dvs den var ocksa skadad fore katastrofen. En bojd 6gla kunde inte passa i laset! Nar
Kungliga Tekniska Hogskolan, KTH,undersokte dessa bitar (se supplement no. 517 i slutrapporten)
noterade man att vissa frakturer (ytor pa ituslitna delar) var betydligt mer korroderade &n andra, vilket
ledde till tanken att skadan (frakturen) hade existerat fore olyckan. Men sedan sdger KTH:

However the extensive plastic deformation of the bow visor piece makes this an unlikely possibility since
it seems inconceivable that such a crack could have passed unobserved when a significant part of the
housing insert weld must in that case also have been failed,

dvs emellertid gor den omfattande plastiska deformation av bogvisirets del (6glan) detta till en
osannolik mojlighet, da det ar obegripligt att en sadan spricka kunde ha passerat oobserverad, nar en
betydande del av svetsningen av lasbultsroret (housing) i det fallet ocksa maste ha brustit.

Men om alltsa skadorna var observerade utan att man gjorde nagot, sa rostade de naturligtvis och det
var detta som KTH noterade. Den omfattande plastiska deformation i langsled av lasoglan hade
naturligtvis ocksa skett innan olyckan. Det ar intressant att notera att den tyska rapporten, publicerad i
juni 2000, anger manga uppgifter om visirets kondition och att det inte langre passade innan olyckan.
Trots detta tror tyskarna att bottenlaset fortfarande passade vilket inte 4r sannolikt. Om visiret inte
passade, borde det ha varit stora svarigheter att lasa det. Kommissionen har antagit att bottenlaset
var last till sjoss, men det finns inga som helst bevis for det i slutrapporten. Tyskarna antar ocksa att
bottenlaset var Iast men, som sagt, det ar obevisat. Bottenldset var sannolikt skadat redan innan
olyckan enligt ovan och frakturerna hade borjat rosta! Nar utredningskommissionen filmade vraket
den 2 oktober 1994 sag man att bottenlaset pa forpiksdacket var skadat och meddelade att det hade
brustit och orsakat hela olyckan. Man hade da inte sett bottenlasets visirdel (visiret var officiellt inte
lokaliserat forran den 18 oktober och besiktigades inte forran i december 1994), som klart visar att
ldset maste ha knackts av en kraft i sidled (fran styrbord till babord) innan olyckan. Av okand anledning
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ville kommissionen inte meddela eller undersdka detta faktum. Man hade ju redan meddelat att just
bottenlaset hade brustit och orsakat hela olyckan och da gick det tydligen inte att erkdnna att l3set
med stor sannolikhet var skadat innan olyckan och inte ens hade anvants vid olyckstillfdllet. Detta
tidiga fel i utredningen forklarar naturligtvis inte alla andra felaktiga uppgifter som Kommissionen
meddelat. Kommissionen hade stora svarigheter att forklara hur visiret verkligen lossnade. Men om
bottenlaset aldrig var last, ser situationen helt annorlunda ut. Sidolasen var da alltid under
dragbelastning och hade kunnat dragits sonder t.ex. nar Estonia sjonk. Det andrar dock inte
slutsatserna i Katastrofutredning. Estonia sjonk for att hon var lack.

16 - Lackage

Det ar mycket sannolikt att olyckan orsakades av lackage, dvs vattenintrangning i skrovet under
vattenlinjen. Det finns flera mojligheter. Estonia hade en swimmingpool pa nedersta dack 0 som var
forbunden med dubbelbotten. Det var ett mycket ovanligt arrangemeng, troligtvis olagligt. Rost och
korrosion i detta utrymme kan ha lett till stort lackage, vilket ledde till att utrymmet vattenfylldes och
spillde ut pad dack 1 ovanpa, dar det observerades av flera passagerare. Eller var det
uppsamlingstanken for toalettvatten som sprang lack. En besdttningsman (Sillaste) hade enligt uppgift
kallats ner att fixa ett fel med toalettsystemet. En annan madjlighet ar att styrbords fenstabilisators
infastning skadades (kl. 00.30), vilket orsakade stort lackage - en 0,2 m? stor dppning. Farten sinktes
och man girade upp mot vinden. Fenan hade installerats i februari 1994 och det ar sannolikt att
svetsningens kvalitet inte var bra. Vid lackaget vattenfylldes hela stabilisatorrummet, dack O, och
vatten steg upp till ddck 1 under vattenlinjen vilket observerades av flera 6verlevande (kl. 00.50-00.55)
som bodde pa dack 1, trots att lanspumparna startades. Sedan 6ppnade sannolikt ndgon pa bryggan
de vattentata dorrarna pa dack 0 av misstag: fjarrkontroll och fjarrindikering var fel pa bryggan strax
innan klockan 01.00 med tva kraftiga smallar som foljd. Nar vattnet sedan spreds i tre-fyra rum pa
dack 0 genom de 6ppna vattentdta dorrarna forlorade Estonia initialstabiliteten och krangde 30 grader
styrbord kl. 01.02. Sedan atervanns stabiliteten vid 10-15 grader krangning kl. 01.05, motorerna
stannade och Estonia stoppade néara vrakplatsen. Estonia sjonk sedan langsamt under 30 minuter, nar
flera utrymmen under bilddack och vattenlinje vattenfylldes. Anledningen varfor utredningen
manipulerades kan vara att dels skydda den inkompetenta besattningen, som éppnade de vattentdta
dorrarna och aldrig slog larm, dels skydda svenska sjofartsverket som bl.a. anmérkt pd de vattentata
dorrarna och den felaktiga livraddningsutrustningen dagen innan. Visiret foll troligtvis av nar Estonia
sjonk och hamnade bredvid vraket eller sprangdes loss av svenska dykare efter olyckan. Rampen var
aldrig 6ppen trots forsdk under vatten att ppna den.

% %k %k

Svenska regeringen - statsradet Mona Sahlin - begidrde i oktober 2000 yttranden fran Statens
Haverikommission (SHK) - Stockholm, Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) - Stockholm, Chalmers Tekniska
Hogskola AB (CTH AB) - Goteborg, Styrelsen for Psykologiskt Forsvar (SPF) - Stockholm, svenska, estniska och
finska sjofartsverken och SSPA AB - Goteborg om uppgifter inlamnade av bl.a. Heiwa Co den 22 juni 2000 och
angivna i boken Katastrofutredning skall foranleda ny utredning eller bedémning av Estoniaolyckan. Foljande
utlatanden har avgivits:-

Bjorn Korlof, generaldirektor, SPF,

kan ej ta stdllning till sanningshalt eller rimlighet av de faktiska uppgifterna men rekommenderar att en
genomgadng gérs av materialet och att former skapas for att svar Idmnas sG snart som méjligt.

Bjorn Korlof har naturligtvis ingen som helst utbildning att beddma skeppstekniska uppgifter. | vilket fall som
helst avgick Korlof fran SPF hosten 2001.

Professor Olle Rutgersson, KTH, anser att:

innehdllet dr ganska typiskt for Bjérkmans stil. Bjérkman Idgger aggressivt fram en mdngd olika 'fakta' som dr
svdra att kontrollera. Emellertid - en kompletterande utredningsinsats som tar fasta pd de frdgor som inte fatt
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plats i JAICs rapport ... skulle kunna vara ett steg pd vdgen att dterstdlla fortroendet fér den 'officiella’ hanteringen
av Estonia-olyckan.

Professor Rutgersson, som var Huss chef, lamnade KTH 2001.
Chalmers Tekniska Hogskola AB anser att:
boken Katastrofutredning dokumenterar allvarliga brister i JAICs slutrapport.
Ann-Louise Eksborg, generaldirektor, SHK, och experten i Kommissionen, dr. Michael Huss, KTH, finner att:

boken Katastrofutredning inte innehdller ndgra vdsentliga nya fakta som inte varit kdnda fér JAIC vid
haveriundersékningen

och tillagger att:

boken Katastrofutredning innehdller inte heller ndgot som skulle kunna tyda pd att JAIC inte tillréckligt beaktat
alla tillgdngliga fakta eller inte dragit rdtt slutsatser av dessa fakta.

SHK anger istallet (brev 2000-10-16 till Naringsdepartementet) att nedan fyra uppgifter ar grundlaggande fakta
att betraktas som stdllda utom allt rimligt tvivel. Att det ror sig om de gamla och vilkdnda uppfinningarna,
simuleringarna och dissimuleringarna i den nu avslojade vilseledningskampanjen med en del nya tillagg torde
vara klart:

- Estonias bogvisir lossnade under gdng. Bogvisiret dterfanns ldngt fran fartyget och skadorna pad visiret visar
kollision med bulbstéven.

- Den férliga rampen in till bilddck 6ppnades med kraft medan fartyget var huvudsakligen upprdtt. Samtliga
fdstanordningar till rampen dr loss; ... pd undersidan av rampen finns omfattande skador som direkt svarar mot
geometrin pa underliggande férpiksddck.

- Stora méingder vatten har strommat in pad bildéick. Ingen annan hédndelse én vatten pa bilddck kan gstadkomma
den mycket snabba férstakriingningen (15°) som praktiskt taget samtliga 6verlevande redogjort for. Vatten pa
bilddck observerades vidare av flera 6gonvittnen i maskinrummet och bekréftas av passagerare som sdg vatten
sippra in i trapphuset genom den stingda dérrarna under tidig evakuering.

- Fartyget sjonk under kontinuerligt 6kande slagsida och 6kat akterligt trim. Efter ca 10 min 30°-40°, efter 20 min
60°-80° och efter 30 min 100°-130°. | slutskedet tog 6verdelen av akterskeppet i botten och fartyget stannade med
ca 120-130° slagsida pd den sluttande havsbotten. Kantringsférloppet férutsdtter vattenfyllnad av bilddcks-
utrymmet. Ingen isolerad undervattenskada kan (oavsett om de vattentéita dérrarna ér stéingda eller ej) ge ett
sadant férlopp.

Vad kan man sdaga om dessa fyra grundlaggande 'fakta'sic forutom att inte ett enda av dem ar sant?

Ett hdpnadsvackande, nytt pastdende ar att det inte spelar nagon roll om de vattentdta dérrarna i skrovet ar
stangda eller ej! Fartyget sjunker dnda enligt SHK. Slutrapporten har inga som helst uppgifter om de vattentata
dorrarna. Att arrangemanget med 22 vattentata dorrar som kunde 6ppnas, och hallas 6ppna fran bryggan var
helt olagligt fortigs. Det ar ett grundlaggande sjosdkerhetstekniskt krav att (i) antalet vattentdta dorrar skall
vara minimalt (ii) att dérrarna skall vara stangda till sjoss och (iii) ej skall kunna 6ppnas eller hallas 6ppna fran
bryggan. Om de vattentdta dorrarna sedan ar stangda, sjunker aldrig en farja med ett oskadat skrov. Det flyter
alltid upp och ned efter att ha kapsejsat, pga vatten lastat i, t.ex. 6verbyggnaden. Elementar stabilitetsteori!
Precis som Jan Heweliusz 1993 och Le Joola 2002.

Kan ingen annan handelse an vatten pa bildack kan dstadkomma den mycket snabba foérstakrangningen (15°)
som praktiskt taget samtliga 6verlevande redogjort fér? Svaret ar fortfarande att lackvatten pa dack 0 i skrovet
visst minskar initialstabiliteten till noll, da fartyget i sjogang kan kranga mycket (>30°) och sedan intaga ett
stabilt krangt lage (10-15°), vilket de 6verlevande vittnade om. Sedan sjunker fartyget nar mera vatten lacker in
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i skrovet, ndr de vattentdta dorrarna ar 6ppna. Om overbyggnaden vattenfylls efter att fartyget krangt, sker
sjunkningen under 6kande krangning, vilket var precis vad som observerades.

Kan ett sjunkande fartyg med slagsida 30°-40° klockan 01.25, med slagsida 60°-80° kl. 01.35, med slagsida 100°-
130° klockan 01.45 och och som 'sjunker' efter kl. 01.50 ha under denna tid samtidigt ha drivit cirka 1 700
meter? Svaret ar naturligtvis nej. Forloppet ar en forfalskning - se kapitel 4!

Finns pa undersidan av rampen omfattande skador som direkt svarar mot geometrin pa underliggande
forpiksdack? Slutrapporten kapitel 8.5.4 - Skador pa rampen - anger inga skador som helst som svarar mot
geometrin pa underliggande forpiksdack och kapitel 8.5.2 - Yttre skador pa skrovet - anger enbart slagskador pa
bordlaggningskanterna runt forpiksdacket (som ej kan ses pa nagra filmer). Férpiksdacket ar annars helt intakt
och oskadat. Skulle rampen ha fallit ner mot forpiksdacket och kommit under vattnet och plogat upp vatten in i
overbyggnaden, skulle naturligtvis rampen och décket ha knackts helt >90° nerat och rampen aldrig kunnat
stangas igen. Lastrampen befanns stangd pa vraket med en liten 6ppning hogst upp.

Bogvisiret aterfanns enligt officiell uppgift 1 560 meter vaster om vraket, men denna uppgift ar icke bevisad.
Den ar en uppfinning.

Visar skadorna pa visiret kollision med bulbstaven? Slutrapporten kapitel 8.5.3 - Skador pa visiret - anger en
omfattande intryckningsskada nagot styrbord om centerlinjen som inneholl bla bottenfarg. Men slutrapporten
drar inte slutsatsen att skadan ar ett resultat av kollision med bulbstaven.

Ann-Louise Eksborg avgick som GD for SHK 2001.

Sjosakerhetsdirektor Johan Franson och generaldirektor Jan-Olov Selén, Sjofartsverket, anser 2000-12-15 dnr
0799-0036172:

att inte ndgot framférts i ... (boken Katastrofutredning), som enligt Code for the Investigation of Marine
Casualities and Incidents (Res.A849.20) skulle leda en ny utredning.

De sager ocksa

att Sjofartsinspektionen vill understryka att man i ldckstabilitetssammanhang inte far rikna med en flytkraft i en
6verbyggnad pa ett fartyg, om den inte dr vattentdt. Den dr pd fdrjor inte vattentdt f6r dér finns dérrar, som dr
ldtta att dppna, ddr finns fénsterrutor som inte tdl vattentryck etc. Det férhdllandet att man inte far fran
sdkerhetsmdssiga utgdngspunkter rdkna med flytkraften i en 6verbyggnad utesluter emellertid inte att det faktiskt
finns en sddan. Det gor det och bl.a. ddrfér ér haverikommissionens beskrivning av haveriférloppet mycket
troligt.

Att haverikommissionens beskrivning av haveriforloppet ar en férfalskning framgar av kapitel 4.
Franson sager sedan att:

"Per Nordstrém, stf sjésdkerhetsdirektér, som handlagt Bjérkmans skrivelser under senare tid, har avstdtt fran att
diskutera Bjérkmans teorier om orsakerna till Estonias férlisning med honom. Bakom Nordstréms uttalande till
Bjérkman ligger tanken (sic) att de brister i sjosdkerhetssystemet, som var uppenbara (sic) efter Estonias forlisning
(vatten pd ddck, means of rescue etc.), har dtgdrdats och att inget framkommit efter haverikommissionens
rapport, som kréiver en ny utredning for att sdkerstdlla att sjésikerhetens krav dr tillgodosedda".

Att 'Estonia’ saknade korrekta certifikat och livraddningsutrustning och att man meddelat motsatsen ar en

grundsten i Estoniabluffen. Och naturligtvis har Sverige inte atgdrdat nagonting i sjosdkerhetsvag for att
sakerstélla att en Estoniaolycka inte upprepas.

* %k %

SSPA AB anser att en ny utrednings behdvs.
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% %k %k

Fyra av sex svenska remissinstanser (en myndighet och tre tekniska institut) féreslog alltsa att utredningen
kompletteras, mm enligt forslagsstallarna. Enbart tvd myndigheter, SHK och Sj6fartsverket, som sjalva var
inblandade i olycksutredningen och vilseledningskampanjen och maste betraktas som javiga, avvisade
forslaget.

% %k %k

Det finska justitiedepartementet svarade pa finska sjofartsinspektionens vdagnar men namner ej boken
Katastrofutredning i sitt svar. Justitieministeriet anger att:

finska regeringen har satt sig in i utredningsresultat och anser haverikommissionens (slut)rapport for tillforlitligt. |
den debatt som férts den senaste tiden rérande mdjliga orsaker till férlisningen har inte framkommit saédana
synpunkter som skulle ha rubbat denna uppfattning. Finlands regering har sdlunda ingen orsak att skrida till
atgdrder for att dter6ppna haveriutredningen. Man tilldgger att Justitiministeriet har med bedrévelse féljt de
hdndelser under vilka man férséker framta bevismaterial och utéva pdtryckningar pd regeringen med oetisk
metodik.

* %k %

Den 19 april 2001 beslot svenska regeringen, efter samrad med riksdagspartierna, med motivering att inga nya
uppgifter av intresse angivits t.ex. i boken Katastrofutredning att ingen ny utredning var ndédvindig.
Regeringen beslot istéllet att Styrelsen for Psykologiskt Forsvar skulle sammanstalla uppgifter om M/S Estonias
haveri och besvara fragor, etc. och forklara sjunkning och vattenfyllnad. Svar pa alla fragor om Estonia kommer
alltsa i framtiden att besvaras av SPF! Men det kommer att ta flera ar. Forst skall den, s.k. faktabanken
sammanstallas i samrad med en 'referensgrupp' som traffades f.f.g. i maj 2002. Forst nar faktabanken &r klar
kan SPF eventuellt tanka sig forklara vattenfylinads- och sjunkfragorna. Naturligtvis har SPF ingen egen expertis
att forklara vattenfyllnadsproblemet. Det ar emellertid inget aktuellt problem. Forst skall faktabanken fyllas
med uppgifter, vilket kan ta flera ar. Det kan bli en intressant uppgift for framtida forskare eftersom inga
uppgifter nagonsin kan ge stéd for det officiella olycksférloppet!
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KAPITEL 11 - PARLAMENTARISKA FRAGOR

Krav pa ny eller fortsatt utredning av M/S Estonias forlisning framférdes hosten 1999 i motionerna
2000/01:T622 av Tom Heyman (m), 2000/01:T631 av Rolf Abjérnsson och Ulla-Britt Hagstrom (bada kd) och
2000/01:T647 av Lars Angstrom (mp). Dessa motioner bordlades under mer &n ett ar. Hosten 2000 inlimnades
ytterligare motioner: 2001/02:T374 av Henrik S Jarrel (m) och 2001/02:T548 av Lars Angstrém m.fl. (bl.a. Kenth
Skarvik (fp)) (mp, s, m, kd, fp).

| samtliga dessa motioner framhoélls att den gemensamma haverikommissionens slutrapport hade en rad
allvarliga brister som patalats av nationell och internationell expertis. Orsakerna till haveriet hade enligt dessa
motioner inte klarlagts.

Estoniautredningen och dess sjosdkerhetstekniska konsekvenser har tyvarr blivit en politisk fraga. Sjosdkerhet
borde inte vara en politisk fraga. Men vilseledning av hela riksdagen i en politisk fraga ar naturligtvis intressant.
Hur kunde Riksdagen och dess utskott tro pa alla uppfinningar, simuleringar och dissimuleringar om Estonia
skapade av Kommissionen och vidarebefordrade av media?

% %k %k

Den 27 november 2001 rekommenderade Riksdagens Trafikutskott (budgetbetdnkande 2001/02:TUO1,
Utgiftsomrade 22 Kommunikationer, 4.10 M/S Estonias forlisning) att:

... riksdagen avsldr motionsyrkanden med krav pd en ny utredning av M/S Estonias férlisning. Utskottet hénvisar
till att regeringen i april i Gr avslagit framstdllningar med samma krav. Ddrvid hade regeringen konstaterat att det
inte hade framkommit ndgra omstdndigheter som visade att haveriférloppet pd ndgot visentligt sétt hade avvikit
fran det som beskrivs i den fér Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommissionens slutrapport om
férlisningen. Vid samma tillfélle hade regeringen ocksd givit Styrelsen fér psykologiskt férsvar i uppdrag att
insamla och sammanstdlla uppgifter med anknytning till M/S Estonias haveri samt med utgdngspunkt i en sddan
faktabank tillhandahdlla allménheten information och besvara fragor om férlisningen. Beslutet féregicks av ett
remissférfarande ... Regeringen uppdrog mot den ... bakgrunden Gt SPF att insamla och sammanstdlla material
med anknytning till haveriet samt att med utgdngspunkt i en sddan faktabank tillhandahdlla allménheten
information och besvara frdgor om férlisningen. ...

Som framgar av redogérelsen for regeringens évervdganden och beslut i frGga om en ny utredning av férlisningen
har regeringen den 19 april 2001 beslutat avsld framstdllningar ddrom. Regeringen konstaterade i sitt beslut att
det inte hade framkommit ndgra omstdndigheter som visade att haveriférloppet pd ndgot vdsentligt sdtt hade
awvikit fran det som beskrevs i den fér Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommissionens (JAIC:s)
slutrapport. Beslutet féregicks bdde av ett remissférfarande och av ett flertal informations- och samrddsméten
med féretrddare for riksdagens samtliga partier. Regeringen har gett Styrelsen fér psykologiskt férsvar (SPF) i
uppdrag att samla information med anknytning till M/S Estonias férlisning. | detta uppdrag ingdr ocksa att, med
utgdngspunkt i det hdndelseférlopp som beskrivs i JAIC:s slutrapport, komplettera faktamaterialet med ett
exempel pa hur fartyget i sjunkférloppets slutskede kan ha vattenfyllts. ...

Med tanke pd de mdnga fragor som fortfarande stdlls, inte minst med avseende pd vattenfyllningen och
sjunkférloppet, forutsdtter utskottet att SPF bedriver sitt arbete skyndsamt. Fér den hédndelse SPF finner att ndgot
ytterligare omrdde bér belysas, for vilket man saknar material, utgdr utskottet fran att SPF dterkommer till
regeringen. ...

* %k %

Tva ganger namns att regeringens beslut har foregdtts av ett remissférfarande som omfattade, bl.a.
uppgifterna i boken Katastrofutredning. Bara tva myndigheter hade de facto tillfragats av regeringen: Statens
Haverkommission och Sjoéfartsverket. Bada har naturligtvis bidragit med uppfinningar i vilseledningskampanjen.
Haverikommissionen forfattade den forfalskade slutrapporten och Sjofartsverket bistod med forfalskade och
vilseledande uppgifter. Uppgifter i boken Katastrofutredning kan ju knappast missforstas. Trots det havdar
regeringen att:
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det inte hade framkommit ndgra omstdndigheter (sic) som visade att haveriférloppet pd ndgot vdsentligt sctt
hade avvikit fran det som beskrivs i den gemensamma haverikommissionens (JAIC:s) rapport,

trots att JAIC dels inte ens beskrivit varfor fartyget sjonk, dels inte kunnat forklara varfér Estonia inte slog runt
och flot upp och ned! Regeringen havdar att alla nya uppgifter i stort sett stoder det officiella haveriférloppet,
trots att t.ex. Agnefs uppgifter om overlevandes uppgifter avgivna efter olyckan totalcensurerats.

% %k %k

En annan fraga ar ju vad Riksdagens Trafikutskott har med Estonias forlisning och sjosdkerhet att géra och
varfor det skall uttala sig - i ett budgetbetdnkande - hur Riksdagen skall besluta om motioner i fragan.

Flera ledamoéter reserverade sig mot TUs rekommendation:

Som framhdlls i motion 2001/02:T458 har den fér Estland, Finland och Sverige gemensamma
haverikommissionens (JAIC:s) slutrapport om férlisningen en rad allvarliga brister som dventyrar trovdrdigheten i
hela utredningen. Det finns ett antal besvdrande frdgetecken som en seriés utredning mdste kunna ge svar pa.
Dessa gdller bl.a. sjévdrdigheten, sjunkningsférloppet, dokumenterade hdl i fartyget, vittnesmdl fran 6verlevande
och filmmaterial fran fartygets botten.

En oberoende granskning av slutrapporten behdvs enligt var mening fér att 6ka klarheten i orsakerna till Estonias
férlisning. Endast hdrigenom kan rdtt atgdrder vidtas i syfte att sa Idngt méjligt férhindra att en liknande tragedi
intréffar igen.

Det dr inte bara Sveriges rykte som sjéfartsnation som fatt sig en allvarlig térn genom den bristfdlliga
Estoniautredningen. Om mindre seriésa sjénationer upplever att man inte ldngre ser sd allvarligt pa
sjésdkerhetsregler och haveriutredningar kan det fa férédande konsekvenser fér internationell sjéfart och
sjésdkerhet. | férldngningen riskerar den bristfdlliga utredningen, och en politisk ovilja att skapa ékad klarhet, att
urgrépa medborgarnas fértroende bdade fér ansvariga myndigheter och for den parlamentariska demokratin.
Ledaméterna i Sveriges riksdag har ett stort ansvar for att vinda denna utveckling.

Det finns ddrfér en stor vinst i att IGta en oberoende expertgrupp studera relevansen i den kritik av JAIC:s
slutrapport som framférts av svensk och internationell expertis. Gruppen bér ldgga fram férslag om vad som kan
goras for att skapa 6kad klarhet i de fall dér kritiken anses vara befogad.

% % %k

Riksdagen debatterade motionerna den 13 december 2001.
Anf. 99 TOM HEYMAN (m):

... Estonias forlisning vdicker fragor inom tre omrdden, ofta glider dock fragestdllningarna in i varandra. Det gdller
sjévdrdigheten, det gdller kommissionens arbete och det gdller de svenska myndigheternas agerande. ...

Kommissionen hdvdar i sin slutrapport att Estonia var sjévérdig vid avgangen frén Tallinn, trots att véldigt ménga
uppgifter visar p@ betydande brister. ...

Sjofartsverket inspekterade ocksG Estonia vid omregistreringen till estnisk flagg och vid det tillfillet noterades ett
sjuttiotal allvarliga brister. Bl.a. saknade Estonia giltiga certifikat. ...

Denna gemensamma kommission bildades dagen efter haveriet. Den saknade folkréttslig forankring och har inte
varit ansvarig infér ndgon. Den hade inget gemensamt kansli, inget gemensamt diarium och i dag finns inget
arkiv. | praktiken kom kommissionen att bestd av tre fristGende nationella utredningar. Det finns ett omfattande
regelverk om utredning av fartygsolyckor i sj6lagen. Det finns en speciell lagstiftning fér den svenska
haverikommissionens arbete, och det finns ett antal internationella IMO-konventioner som Sverige - och dven
Estland - har férbundit sig att f6lja, i det hér fallet nérmast A.440 och A.637.

Hela detta regelverk sopades undan. ...
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Bdtens position och fdrdvdg dr en annan vdsentlig fraga i varje haveri. Men ndr det gdller Estonia var det ldnge
oklart var haveriet skedde. Under hand Idmnades olika uppgifter. ...

Det sjunkférlopp som kommissionen dterger i slutrapporten och som baseras pd teorin om det brustna atlantldset
har av en samstdmmig nationell och internationell expertis démts ut som helt orimligt. Inte ens kommissionens
egna ledaméter stéder ldngre denna teori, och enbart detta faktum motiverar fortsatta undersékningar. ...

Under hésten genomférdes dykningar vid vraket av Sjéfartsverket. Dessa skedde pG regeringens uppdrag, och
officiellt angavs att verket skulle utvdrdera mdéjligheterna till en bérgning. Det som skedde i verkligheten var ndgot
helt annat. ...

Vad dr det for en dunkel sanning som finns dér nere pa Finska vikens botten och vars framkomst till varje pris
madste férhindras med dykférbud, med militdr 6vervakning och med gravfridslag? Sedan slutrapporten kom har
mdnga nya uppgifter framkommit. Det krav pG Gterupptagen utredning som stdlls i IMO-konventionen A.849(20),
som ocksa Sverige har undertecknat, uppfylls med rage. ...

Anf. 100 CLAES-GORAN BRANDIN (s):

... | vdrt betdnkande hdnvisar vi till féljande: Den 19 april i Gr avslog regeringen framstdllningar om en ny
utredning. Regeringen konstaterade att det inte framkommit ndgra nya omstdndigheter. Det fanns inget som
tydde pa att haveriférloppet vdsentligt avvikit fran redovisningen i haverikommissionens slutrapport. ...

Anf. 101 Statsradet MONA SAHLIN (s):

... Jag kan bara upprepa det som vi gemensamt fann i vdras efter dnnu en genomgdng, ndmligen att vi inte har
sett ndgra nya omsténdigheter som skulle tyda pd att sjéilva haveriférloppet inte finns pa ett godtagbart sdtt
beskrivet i Haverikommissionens rapport. ...

Anf. 102 TOM HEYMAN (m) replik:

Fru talman! Statsradet uppehdller sig mycket vid sjdlva haveriférloppet. Om bara faktabanken kommer till stand
kommer man att fG klart for sig hur detta har skett. SG blir det naturligtvis inte. Det haveriférlopp som dr
beskrivet dr teoretiskt omdjligt for ett sadant haveri. Alla som har riknat paG detta vet att bdten inte kunde
sjunka pa detta sdtt utan en vattenintrédngning under bilddck. Det Idg liksom inte i haveriférloppet. Dérfér blir hela
faktabanken en tom gest eftersom Styrelsen for psykologiskt forsvar inte har resurser eller kompetens att géra
ndgra alternativa beskrivningar. ...

Anf. 103 Statsradet MONA SAHLIN (s) replik:

Fru talman! Jag mdste pa det bestimdaste protestera mot det sdtt som Tom Heyman beskriver det pd. Han
anvdnder en klassisk metod i retoriken som dr férkastlig. Han sdger: Alla vet. Alla experter dr ense. Det dr inte
sant. Det gdiller att hdlla reda pa skillnaden mellan haveriférlopp och sjunkférlopp. Det handlar dessutom om att
hdlla reda pd vad en haverikommission har for faktiska uppgifter. Att reda ut orsaken till ett haveri dr
Haverikommissionens uppgift. Det dr en helt annan sak var ansvaret ligger. Det har aldrig varit och dr inte heller
en haverikommissions uppgift.

Ndr det gdller haveriférloppet hdvdar jag fortfarande att regeringen tillsammans med de andra regeringarna
inte har sett ndgon uppgift som tyder pa att sjélva férloppet fér haveriet som Haverikommissionen beskriver
skulle vara felaktigt.

Ddremot finns det mycket funderingar om hur sjdlva sjunkférloppet gick till, hur vattnet kom in, nér, genom vilka
dérrar, genom vilka fénster och genom vilka ventiler. Det finns tusentals varianter pd sjunkférloppet, som det
gdller att via forskning - regeringen avsdtter nu resurser till det - Idra sig mer om. ...

Anf. 106 ROLF ABJORNSSON (kd):

... Forst och framst tycker jag att det dr egendomligt att en sddan hdr sakfrdga fors in under den allmédnna
budgetdebatten. En sddan hdr sak borde avhandlas for sig och pd det viset fa den belysning i debatten som den
fértjdnar. ... Sedan gar jag éver till sjélva saken. Vi har alltsd reagerat pd ett avgrénsat omrdde inom denna sak,
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och det gdller Haverikommissionens rapport. Vi misstéinker pd goda grunder att den i mdnga avseenden dr
felaktig, vilseledande och otjénlig for sitt éndamdl. ...

Det dr utomordentligt olyckligt ndr man far fram en sddan hdr produkt i ett offentligt sammanhang. Vi i de
moderna véistdemokratierna blir mer och mer varse vilken betydelse institutionerna har fér ett lands utveckling
och vilstand. | det hdr fallet dr det naturligtvis vdldigt tunga institutioner, eftersom det ytterst dr regering och
riksdag som dr inblandade i ett utredningsférfarande som ndstan till en del skulle kunna jamstdllas med ett
rdttsligt forfarande inom domstolsvdsendets ram.

Kraven pa en sGdan hér utredning mdste sjélvfallet vara héga. Mot den bakgrunden dr det naturligtvis vdldigt
viktigt att det hdr skéts pd bdsta sdtt.

Nu har vi hért statsrddet Mona Sahlin medge att hdr har begdtts fel och misstag. ... Ddrfér ger den myndigheten
Styrelsen for psykologiskt férsvar i uppdrag att samla in fakta och att hdlla en faktabank tillgdnglig. ... Har sdgs
det i en mening som jag har vdldigt svart att férstd ndgonting om att myndigheten ska géra ett exempel pd hur
fartyget i sjunkférloppets slutskede kan ha vattenfylits. Det IGter véldigt konstigt - som om man gér ndgot slags
intellektuell 6vning med det vdrde det hava kan. Det dr vdl inte det som man egentligen dr ute efter, utan man vill
ju veta hur ndra sanningen man kan komma. ...

Anf. 107 LARS ANGSTROM (mp):

... Det hénder ibland att man fdr fragan varfér det dr sa viktigt att s6ka 6kad klarhet kring Estonias férlisning.
Svaret pa den frdgan dr att om man inte vet hur férlisningen och sjunkningsférloppet gick till sé kan man inte
heller vidta rdtt dGtgdrder for att férhindra en liknande olycka i framtiden. ... Den internationella
haverikommissionens rapport, som presenterades 1997, gav en bild av hur det hela hade gdtt till. Jag trodde sjélv
fram till fér drygt ett Gr sedan att det var ungefdr sa det gick till - bogvisiret ramlar av och drar upp bilrampen, det
kommer in vatten i fartyget och det férliser. ... Ndr jag satte mig in i Grendet visade det sig att kritiken férdes fram
fran de tyngsta och mest vdlrenommerade skeppstekniska institutionerna i det hér landet - Institutionen fér marin
teknik pa Chalmers i Géteborg, Institutionen for skeppsteknik pd Kungl. Tekniska hégskolan, Statens
skeppsprovningsanstalt - SSPA, Sveriges Fartygsbefdlsférening och Internationella Transport-arbetarefederationen
med fem miljoner medlemmar. ... De fragor som kanske har rént stérst uppmdérksamhet ér fragor som har férblivit
obesvarade under dessa sju dr. Det gdller delvis det som flera andra talare har varit inne pd, dvs.
sjunkningsférloppet. Hur kan ett fartyg som fdr in vatten hégt uppe pa bildécket, ovanfér vattenytan, sjunka sd
snabbt som pd 35-40 minuter? Erfarenheter fran andra bilféirjor, som den polska Jan Heweliusz och den
engelska Herald of Free Enterprise, visar att fartygen sldr runt sa fort de far in vatten ovanfér vattenlinjen. ...
Det dr ett faktum att den internationella haverikommissionen inte har kunnat férklara hur Estonia kunde sjunka pa
sd oerhért kort tid om det bara var sa att det hade kommit in vatten uppe pad bilddck. Man medger i dag att man
inte kan férklara detta. ... Den internationella haverikommissionen hévdar i sin rapport att fartyget var sjévérdigt.
Men sG sent som i april i dr hdvdade statsradet Mona Sahlin och den nuvarande ordféranden fér
Haverikommissionen Ann-Louise Ekborg att Estonia inte var sjovdrdigt. ... det finns hdal och olika former av
skrovskador pa fartygsvraket som inte ndmns eller férklaras i den internationella haverikommissionens rapport. ...
Den andra fragan dr hamnstadsprotokollet. ... svenska sjéfartsverket ... markerade en Idng rad olika fel och brister
pa fartyget. ... Fartyget limnade hamn utan att felen dtgdrdades. ... Den tredje fragan dr det material som finns
fran bilddcket pa fartygsvraket. ... | den internationella haverikommissionen séger man att man aldrig var inne pd
bilddcket pd Estonia. Svenska myndigheter har ocksd férnekat att de varit inne pd bilddcket. Men i min hand hdller
jag en av kopiorna pd det officiella bildmaterialet frén 1994. PG bildmaterialet ser man hur kameran dr inne pd
ndgot som tycks vara bilddcket, och man hér kameraledningen sdga: Vi ér nu inne pd bilddck. Vi rér oss indt pa
bilddck. ... Det innebdr att den hdr filmen har tagits av en ROV-kamera som i s@ fall mdste ha kommit in pa ndgot
annat sdtt, genom ndgot hdl. NGgot sddant hdl ndmns inte i den internationella haverikommissionens rapport. ...
Jag dr naturligtvis intresserad av att fa svar pa frdgan: Vad dr detta for hal? Hur har den hdr filmen tagits? Varfér
har man férnekat detta eller 6ver huvud taget inte berért det i den internationella haverikommissionens rapport?
... I den hdr debatten kan jag hdlla med om mycket av det som Mona Sahlin sdger. Man kan inte fG svar pd alla
fragor, och det finns mdnga som aldrig blir n6jda med svaren. Men vissa fragor kan man fa svar pd. Jag menar att
materialet finns. Det gdr att skapa stérre klarhet. Jag har heller inte under det hdr dret hért ett enda argument
mot att man skulle granska relevansen i den kritik som férs fram. Jag menar att det hdr dr viktigt. Antingen
kommer man fram till att kritiken ér obefogad, och dd har vi problem inom en Idng rad institutioner i Sverige. Det
dr professorer och sjésdkerhetsmdnniskor som i s@ fall tydligen dr inkompetenta, och det bér belysas. Det dr ett
allvarligt problem. Eller s kommer man fram till att en del av den hdr kritiken dr relevant. DG tarvar det en
granskning och ett s6kande efter 6kad klarhet. Det kan ju inte vara sd att det bdde dr irrelevant och relevant. Det
mdste vara antingen eller. ...

Anf. 110 HENRIK S JARREL (m):
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. Det handlar inte bara, eller frimst, om Estonia. Den som till dventyrs fortfarande efter sju dr tror att
Estoniadebatten, eller rdttare sagt den uteblivna debatten, bara handlar om Estonia har fel. FG medborgare i
Sverige, vare sig politiker, journalister eller andra, torde vil ha kunnat undgad att konstatera att ansvariga inom
regering och myndigheter lagt locket pd fér all debatt som pd ndgot sdtt kan anknytas till Estonias férlisning.
Motiven fér detta agterkommer ideligen i tvd skepnader. Antingen hdnvisas det till gravfrid eller ocksG upprepas
mantrat "inga nya fakta har presenterats”.

Detta har hittills varit ganska verksamma ord fér att férhindra, eller om man sa vill motverka, de starka krafter
som underkdnt den internationella haverikommissionens, alltsd Joint Accident Investigation Commissions,
Estoniautredning.

Internationellt gérs som regel i frGgor som rér katastrofer, vare sig det handlar om terrorism eller olyckor, allt som
stdr i mdnniskans makt for att utreda, analysera och undanrdéja risken for att nya terrorddd eller olyckor ska kunna
ske. Lika stort engagemang och lika mycket energi Iéggs ned péd att finna eventuella skyldiga nér sG dr pdkallat.
Man ska bara pdminna om t.ex. Géteborgs-kravallerna, de minutiésa utredningar och analyser som gors efter de
fruktansvdrda terroristangreppen i USA den 11 september i Gr eller fér den delen haveriutredningen kring olyckan
med den ryska ubdten Kursk, som fér 6vrigt foér en tid sedan lyckosamt bdrgades pd ett stérre djup dn det som
Estonia rdkar ligga pa.

Sju ar efter forlisningen kan vi konstatera att varken orsaken till haveriet eller ansvarsfrdgan har klargjorts pd ett
néjaktigt sdtt. NGgot ndrmare engagemang frén de ansvarigas sida fér att rada bot pd detta tycks inte heller
kunna noteras. Ddremot tycks det finnas ett starkt intresse inom regering, trafikutskott, myndigheter och medier
att medverka vid, eller rittare sagt motverka, de forsék som gérs for att klarldgga omsténdigheterna kring
katastrofen.

Det dr ddrfér uppenbart att hela denna fraga egentligen handlar om ndgot annat én M/S Estonia. Vad det i stéllet
handlar om dr att grundldggande demokratiska vdrderingar och stdllningstaganden har kommit i kldm som en
féljd av att Estonias efterspel handlagts inkompetent. Den givna féljdfragan dr: Hur kan det dd ha gatt sad illa? Det
finns egentligen bara tre alternativ.

Det forsta alternativet dr att det pdgdr en mérkldggning. Men att bara antyda en sddan misstanke placerar
oeftergivligt budbdraren i facket konspiratér.

Det andra alternativet dr att utredningen och efterspelet skétts pdtagligt inkompetent av majoriteten av de
inbladade och ansvariga. Ett sGdant pdstdende avvisas med att budbdraren dr en besserwisser.

Det tredje alternativet dr en kombination av dem bdda, ndmligen att det under hela utredningen och dess
efterspel pagatt en mérkldggning av inkompetens fran en rad inblandade aktérer. ...

Det dr ett faktum att kommissionen inte foérklarat hur sjunkférloppet har gatt till och att ddrutéver ett stort antal
internationella auktoriteter avfdrdat flera av kommissionens slutsatser rérande olycksférloppet. Inga nya faktum
har framkommit heter det da fran ansvarigt hdll.

Det gdr mot bakgrund av detta inte att dra ndgra andra slutsatser dn att man aktivt arbetar pa att délja
myndigheters inkompetens och dven deras eventuella skuld i férlisningen. Fragan blir da vilka konsekvenser detta
far. Ur ett sjésikerhetsperspektiv dr konsekvenserna solklara. En ny oberoende undersékning mdste utféras. Utan
en sadan kan inte direkta eller korrekta sjésdkerhetsstdrkande dtgdrder vidtas som en féljd av Estonias férlisning.
Ur ett politiskt och samhdlleligt fértroendeperspektiv dr konsekvenserna férédande. Misstron mot regering,
politiker och myndigheter medfér en situation ddr medborgaren kan kénna besvikelse, férakt och misstro mot
rdttsstaten. Demokratin uppfattas sG snarare som en illusion av demokratin, ett sken som till varje pris ska
upprdtthdllas. Har vi réd med det? Om inte, sG har bl.a. vi riksdagsledaméter en mdéjlighet att ta till oss de
ovedersdgliga faktum som finns och ddrefter i demokratisk ordning séiga var mening, vilket jag hdrmed har gjort.

Anf. 111 KENT HARSTEDT (s):

... Jag vill inleda med att uttala min uppskattning for andra riksdagskolleger som har tagit till orda i denna debatt.
... Genom dren har mdnga saker gjort det ndstan omdjligt att kdnna fértroende fér det resultat som man kom
fram till med Haverkommissionens utredning. Det har ju genom dren visat sig att en ldng rad felaktigheter
begadtts. ... En av de fradgor som infinner sig hos mig dr féljande: Hur kan man fa tilltro till en rapport ndr ménga av
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de viktiga bevisféremdlen sldngts bort? ... Mdnga andra oférklarligheter har kommit fram. De som dr experter
sdger att det inte var ett rimligt sjunkférlopp. ... Jag har inte varit med vid alla de tillfdllena, men jag tycker att det
hdr om ndgot, tillsammans med alla andra fragetecken, dr tillréickligt mycket fér att sdga att man borde
underséka om det verkligen dr en rimlig férklaring som kommit fram i Haverikommissionens rapport. ... jag tror att
det dr oerhért viktigt att vi tar frdgan pa det allvar som fragan krdver. Det hdr dr den stérsta civila katastrofen i
modern tid. Det var de mdnniskor som de jag inledningsvis némnde - Alf, Oskar, Kennet m.fl. - som dog och som
blev kvar ddr ute. Respekten fér dem krdver att vi gér allt for att fG reda pa orsakerna till olyckan. ... Vissa har
kanske tilltro till Haverikommissionens rapport, men uppenbarligen dr det manga som inte har det. Det vdrsta som
skulle kunna hdnda om man dubbelkollade eller tillsatte en kommission som kunde kontrollera bérigheten i den
kritik som finns dr att man antingen kom fram till att kritiken dr relevant - da far vi fatta svdra beslut framéver -
eller ocksg kom fram till att kritiken inte dr relevant kritik. DG far vi ldgga den ddrhdn.

Fragan som sddan tycker jag krdver av oss att vi vdgar fatta dven svdra beslut. Gér inte vi det - hdrvidlag kénner
jag tillforsikt fér framtiden - kommer andra att i framtiden géra det. Jag dr ndmligen helt 6vertygad vad gdller den
kritik som finns mot Haverikommissionens rapport fran alla relevanta instanser. ... Finns det tveksamheter b6r
man granska och ga igenom dessa. Om det visar sig att gdllande rapport dr relevant och korrekt, bra, da har vi
dubbelkollat och inte ldmnat ndgonting ddrhdn. Men det kunde ocksa visa sig att den rapport som ligger inte Gr
korrekt - alla 6verlevande jag kénner har skrivit under pG att vi inte kéinner igen oss i den rapport som ligger. Hur
man med det och med tillférsikt kan ga vidare och Idmna denna rapport bakom sig har jag svdrt att férsta. ...
Dessutom, och inte minst, for framtidens sjGsdkerhet kréivs det en rimlig och godtagbar slutrapport for att vi ska
kunna jobba vidare med att undvika liknande hdndelser i framtiden.

* %k %

Med rostsiffrorna 252-60 avvisade riksdagen den 14 december 2001 motionerna om en oberoende granskning
av haverikommissionens slutrapport efter Estonias forlisning 1994. Det var framst kristdemokrater och
miljopartister som rostade for en ny granskning for att forsoka fa mer klarhet om forlopp och omstandigheter
vid haveriet. Aven fyra moderater stédde kravet. De var Ingvar Eriksson, Margit Gennser, Tom Heyman och
Henrik S Jarrel. Totalt atta ledamoter fran s, m, kd, c och fp lade ned résterna. Men hur réstade Kent Harstedt?
Jo, han var franvarande.

% %k %k

Den 4 februari 2002 gjorde fyra riksdagsman, Henrik S Jarrel (m), Rolf Abjérnsson (kd), Lars Angstrém (mp) och
Kenth Skarvik (fp) en granskningsanmalan till Konstitutionsutskottet angaende Sveriges bundenhet av IMO-
resolutionen A.849(20) m a a kritiken mot haverikommissionens slutrapport rérande m/s Estonias forlisning.
Man anférde, bl.a.:

... Haverikommissionens (JAIC) slutrapport 6verlimnades 1997 och har alltsedan dess varit féremdl for stark kritik
fran savdl svensk som internationell expertis, framfér allt i avseende pd dess bristfdlliga beskrivning av fartygets
orimligt hastiga sjunkférlopp.

Sverige har genom underskrift godkdnt IMO-resolution A.849(20) - som rér utredning av sjéolyckor - innan JAIC
avlimnade sin slutapport och dédrmed till dels implementerat den i lagen (1990:712) om unders6kning av olyckor.

Paragraf 18 i férordning 1990:717 férskriver bl a att "en undersékning som avslutats fdar dterupptas om det
kommer fram nya omstdndigheter som kan antas ha betydelse for utredningsresultatet". ... Sedan
haverikommissionens slutrapport presenterades har ddrutéver rests flera andra fradgetecken rérande enskildheter i
dess innehdll: ...

Trots att JAIC i sin rapport hdnvisar till Sjébefélsskolan i Kalmar, vars navigationssimulator anvdnts vid
framtagandet av figur , har skolan i efterhand férnekat allt samrére med denna plott, som beskriver ett simulerat
hdndelseférlopp.

Med hdnvisning till vad som ovan anférts anmdler vi fér KU:s granskning huruvida den svenska regeringen och det
féredragande statsradet verkat fér ett fullgérande av de férpliktelser som IMO-resolutionen A.849(20) dldgger den
svenska staten i ljuset av de nya fakta och omstdndigheter som framkommit efter JAIC:s slutrapport rérande m/s
Estonias férlisning.
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Anmalan behandlades vid KUs offentliga utfragning den 3 april 2002. Bjorn von der Esch (kd) stéllde fragan om
regeringen kdnde till de uppgifter (om det angivet forfalskade Hamnstatskontrollprotokollet) som KU-
anmalarna meddelat i sin anmalan den 4 februari 2002. Eftersom Mona Sahlin inte kunde svara meddelade
Katrin Tidstrom, bl.a. att:

regeringen gdtt igenom de nya uppgifterna mycket noggrannt innan beslut fattades den 19 april 2001 att inga nya
uppgifter av betydelse hade inlémnats.

De nya uppgifterna handlade inte enbart om det pastatt forfalskade hamnstatskontrollprotokollet i
slutrapporten utan dven om av Heiwa Co tidigare inlamnade uppgifter som diverse remissinstanser av
regeringen via Katrin Tidstrom ombetts yttra sig om.

Regeringen bad i brev 2001-02-14 - ref. N2000/5910/TP till Heiwa Co att kommentera dessa yttranden vilket
skedde i svarsbrev daterat Beausoleil 20 Februari 2001 - Ref. 05/feb01. Heiwa Co konstaterade bl.a. att
regeringens experter, Franson pa Sjofartsverket och Eksborg/Huss pa Haverikommissionen, enbart meddelade
regeringen att de nya uppgifterna fran bl.a. Heiwa Co saknade intresse (sic) utan djupare forklaring. Det kan
inte betraktas som en noggrann genomgang av de nya uppgifterna enligt Tidstrom/regeringen. Regeringens
beslut den 19 april 2001 meddelade sedan bara att inga nya uppgifter av betydelse hade meddelats. Det har
dven upprepats i Riksdagen den 13 december 2001. Detta har férvanat Heiwa Co. Alla Heiwa Cos nya uppgifter,
sammanfattade i ovan brev, ar val dokumenterade, bl.a. det av Huss/Eksborg forfalskade olycksférloppet - figur
13.2 i slutrapporten - och den av Franson ledda dykundersdkningen, dar massor av uppgifter censurerades.
Mona Sahlin meddelade dock 3 april 2002 i KU att om ytterligare nya uppgifter meddelas skall dessa bedémas
enligt IMO resolution A.849(20).
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KAPITEL 12 - VAD SOM HANDE

Nar Estoniaolyckan skedde 28 september 1994 var Olof Forssberg generaldirektor for Statens
Haverikommission och uppdrogs av regeringen att bista utredningen. Olof Forssberg var tidigare rattschef vid
Forsvarsdepartementet. Som skeppsteknisk expert anlitade Forssberg Borje Stenstrom, marindirektor i flottans
reserv. Vid samma tidpunkt var Anders Bjorck férsvarsminister och Ann-Louise Eksborg var rattschef vid
forsvarsdepartementet. | maj 2002 har regeringen utsett Ann-Louise Eksborg till generaldirektor for
Krisberedskapsmyndigheten (KBM) som ska inrattas fran och med den 1 juli 2002. Den nya myndigheten ska
ersatta Overstyrelsen for civil beredskap (OCB) och tar ocksa dver vissa uppgifter fran Styrelsen for psykologiskt
forsvar (SPF). Ann-Louise Eksborg kom narmast fran Statens haverikommission och var domstolsjurist och
tjanstledig lagman i Svea hovratt vid utnamnandet, dvs kollega med Olof Forssberg, som ocksa blev lagman vid
Svea Hovratt efter att ha [amnat SHK maj 1997.

Som framgatt av kapitel 1 var Bjorck narvarande vid krisgruppens forsta sammantrade nar Forssberg utsags att
bista olycksutredningen. Redan den 4 oktober meddelade Forssberg (se bilaga 1) olycksorsaken, bl.a. visiret
hade trillat av och var huvudorsaken till férlisningen.

Men visiret hade aldrig trillat av som framgar av denna bok. Det &r en uppfinning av Kommissionen. Den tyska
expertgruppen (se kapitel 3) har meddelat att Kommissionen, eller enheter ur finska och svenska flottorna,
hade funnit visiret under vraket och att svenska flottan var mycket aktiv vid vraket sa fort det hade lokaliserats.
Vi vet att den finske chefsutredaren meddelade, uppfann, en falsk vrakposition (se kapitel 1) som markerades
med en bla boj 2 112 meter nordost om vraket. Da kunde svenska flottan i lugn och ro ankra upp vid den riktiga
vrakplatsen. Tyskarna tror att svenska flottan var sysselsatt med nagon form av minrdjning, men det dr mer
sannolikt att svenska flottans réjdykare var pa plats och helt enkelt lossade visiret fran vraket med hjalp av
sprangmedel. Vi vet att den svenska dykaren Hakan Bergmark och fyra kollegor dok pa vraket i
september/oktober 1994 (se kapitel 5). Vi vet att 6verbyggnadens styrbords forskott ar skadat (se kapitel
10.13) och att denna skada, bland flera, aldrig rapporterats av kommissionen eftersom den inte kan forklara
skadan. Ett fotografi av skadan visas nedan.

Skadan kan enbart ha orsakats av sprangmedel. Forsok gjordes samtidigt att férsoka dppna rampen, men de
misslyckades. Troligtvis hade rampen knackts akterut vid losspréangningen av visiret och gick inte att rubba.
Oavsett detta halva misslyckande gick Forssberg ut med meddelandet den 4 oktober 1994 att visiret hade
orsakat olyckan, vilket var den grundldggande uppfinningen i vilseledningskampanjen. Visiret befann sig vid
denna tidpunkt hdangande vid eller nerfallet under férskeppet. Rampen satt fast med en liten 6ppning hogst
upp. Vi vet att finska flottans Tursus med Karppinen ombord filmade resultatet den 9 oktober och att man aven
filmade visiret (se kapitel 2). Stenstrom var fullt informerad och det ar sannolikt att det var Stenstrom som var
forbindelseman mellan svenska flottan och Karppinen for denna del av simuleringen. Ann-Louise Eksborg var,
som sagt, vid denna tidpunkt rattschef vid Forsvarsdepartementet, vars chef var Bjorck. De bor ha informerats
att svenska flottan, pa regeringens eller Kommissionens uppdrag, hade lossat visiret fran Estonia med hjalp av
sprangmedel. Eftersom detta stod i strid mot alla normala rattsbegrepp torde Eksborg ha varit ratt fundersam.

90



Men gjort var gjort. Visiret hade lossats och befann sig under vraket. Ann-Louise Eksborg avvaktade
utvecklingen.

* %k %

Nasta akt i morklaggningen var att bekrafta det pahittade olycksforloppet. Det skedde den 17 oktober (se
bilaga 3). Kommissionen meddelade att visiret hade fallit av under gang och att vatten trangt in vid rampen
varvid fartyget hade kapsejsat och sjunkit. Naturligtvis var allmdnheten intresserad av, inte bara varfér, men
var visiret hade fallit av. Det var alltsa dags att finna visiret. Finska Tursas, med svenska flottofficerare, ombord
fann (sic) och filmade visiret en sjomil vaster om vraket (se kapitel 3) dagen darpa den 18 oktober. Nagra bevis
for positionen har naturligtvis aldrig kunnat presenteras, eftersom visiret da befann sig under vrakets forskepp.
Tursas kunde darfér inte notera en position i sin loggbok. Om Tursas overhuvudtaget var till sjoss den 18
oktober ar oklart.

Men visiret kunde naturligtvis inte fa ligga och skrapa under vraket. Det maste bargas och det kunde
naturligtvis inte ske i civil regi. Svenska regeringen hade redan stoppat ett civilt foretags, Stolt-Comex, vanliga
forslag att barga alla omkomna direkt efter olyckan. Anledningen var att Stolt-Comex dykare da naturligtvis
skulle se visiret vid vraket och det gick inte.

Svenska flottan fick rycka ut igen och HMS Furusund fick filma visiret i bérjan av november sa att ett lyftok
kunde tillverkas. Svenska Forsvarsmakten - hogkvarteret - har vagrat tva framstallningar varen 2002 om att
utge kopior pa HMS Furusunds loggboksblad 6ver den aktuella tiden, dvs vid vilken position befann sig HMS
Furusund nar hon filmade visiret? Nar Furusund filmade var varken vrak- eller visirpositionen officiell.
Kommissionen hade inte uppgivit en detaljerad position med latitud och longitud. HMS Furusund kunde darfor
inte notera nagon position for visiret, om det inte var den riktiga positionen fér vraket for vilket Kommissionen
hade meddelat en falsk position. Nar finska Nordica lyfte visiret var positionen ointressant. Nordicas besattning
noterade nog den bld bojen i nordost dar vraket skulle befinna sig. Nordica, med svenska flottofficerare
ombord, lyfte upp visiret och den normala besattningen anade icke att de befann sig just ovan vraket. Men
naturligtvis visste navigationsofficeren var man befann sig.

Nu var halva jobbet gjort trodde Forssberg men problemen bdrjade hopa sig. Det ar inte |att att uppfinna ett
falskt olycksscenarium baserat pa en pastadd kapsejsning, pga vatten i overbyggnaden. Kommissionen,
sannolikt Stenstrom, insag att Estonia inte skulle ha krangt snabbt och sjunkit om rampen bara var halvéppen
och vatten Idngsamt kom in pa bildack i 6verbyggnaden. Estonia skulle da bara ha krdngt sakta. Vattnet var ju
bara last pa ett oskadat fartygsskrov som hamnade pa lasidan. En plétslig krangning, vilket alla 6verlevande
hade varit med om, kravde, trodde Kommissionen, att rampen hade rivits upp helt och hallet och det planerade
man nu att meddela.

Vad man inte visste var att om Estonia, med of6randrad fart (>14 knop) och kurs framat under en minut, hade
forlorat sitt bogvisir och innerrampen hade dragits ut, s skulle kraftiga vagor ha fyllt upp bildacket i
Overbyggnaden var femte, sjatte sekund vilket skulle ha resulterat i omedelbar kapsejsning. Varje vag inneholl
cirka 180 ton vatten som trycktes in med en fart av cirka 7 m/s. Hela for(ramp)6ppningen skulle ha fyllts tre,
fyra meter 6ver bildacket, nar foren stampade ner under vatten, all last (lastbilar och personbilar) i
overbyggnaden skulle ha tryckts tillbaka, lysarmatur och TV-monitorer hade rivits sonder, eventuella personer i
overbyggnaden hade krossats av flodvagorna. Férodelsen hade varit enorm. Vagkraften ritt in i den 6ppna
overbyggnaden hade fororsakat en enormt dan. Efter att stortvagorna hade bromsats av lasten, skulle sedan
vattnet spridas pa bildack under bilarna, men det ar sannolikt att farjan hade trimmat pa féren, tvarstannat och
krangt redan efter fem, sex vagor - pa mindre an en minut. Farjan hade forlorat framdrivningskraften redan vid
30 graders slagsida (efter fem vagor - 30 sekunder), hade blivit ostyrbar och hade tvarstannat. Naturligtvis kan
inte ett fartyg segla med 6ppet forskepp i fyra meter hoga vagor, Beaufort 7, nar forskeppet rér sig upp och ned
(stampar) 10 meter! D3 skulle farjan ha kapsejsat, dvs slagit runtoch flutit upp och ned pa det oskadade
undervattensskrovet och dess oskadade vatten- och lufttdta utrymmen efter ett par minuter.

Detta mardrémsscenario kunde naturligtvis inte Kommissionen meddela eftersom det aldrig hade dgt rum.
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Istdllet meddelade man en skréna - nar rampen ar helt 6ppen kommer mycket vatten in (ljudlést) och fartyget
kréanger. Men sedan stoppar inflodet. Fartyget borjar istallet att sjunka pa aktern med 6kande slagsida och da
stangs rampen igen. Dr. Mickael Huss fick i uppdrag att simulera det forfalskade férloppet med hjélp av en
navigationsdator (se kapitel 4).

Eftersom man den 17 oktober hade uppgett att rampen var stdngd vid olyckan fick man meddela motsatsen
den 15 december 1994 (se kapitel 6). Rampen hade rivits upp helt och héllet ... och sedan stdangts senare. Det
hade dykare (sic) uppgetts ha sett nar de dok den 2-4 december 1994. Fransons misslyckade dykexpedition
finns beskriven i kapitel 5.

Bluffen verkade nu kunna lyckas, men det kunde bara ske med hjalp av regeringen. Regeringen var med pa
noterna - strafflag om dykforbud och 6vertackning med betongmattor var recepten 1995-1996. Forssberg och
Stenstrom jobbade vidare med den tekniska olycksutredningen. Delrapporten i april (se kapitel 7) skyllde allt pa
visiret. Inte en uppgift kunde bevisas, men det sag bra ut pa pappret och ingen klagade.

Men att skriva en helt forfalskad slutrapport visade sig vara svart. Stenstrom insjuknade och avled i cancer i
februari 1997 om han inte mordades eller begick sjalvmord. Forssberg trottnade darfor och fick en ljus idé. Han
lat sig avslojas for att ha ljugit om ett gammalt brev (fran 1958 som inte hade diarieforts) och kunde darfor
sparkas fran sin generaldirektorspost i maj 1997. Darmed kunde han ocksa avga som svensk chefsutredare av
Estoniaolyckan. Men lonen fick han behalla. Och sex manader senare utsag regeringen Forssberg till
hovrattslagman vid Svea Hovratt dar han numera misskoter sitt arbete. Forssberg hade elegant forsvunnit ur
utredningen. Precis som estniska sakerhetspolisen Priit Mannik som gjorde ett langt gastupptradande i
Kommissionen 1996-1997 och manipulerade besattningens vittnesmal innan han lat sig sparkas for diverse
oegentligheter.

Vem skulle ta over efter Forssberg? Det fanns bara ett enda alternativ: Ann-Louise Eksborg, rattschefen pa
forsvarsdepartementet som hade foljt Forssbergs utredningsmanipulationer 1994-1997 sedan svenska flottans
olagliga insatser i september, oktober och november 1994. Eksborg hade naturligtvis ingen som helst
erfarenhet av olycksutredningar men hon utsags direkt av regeringen, veckan efter Forssbergs avgang. Och
Eksborg utndmnde sig sjalv som svensk chef for olycksutredningen och skrev under slutrapporten (se kapitel 9).
Hon visste att inte ett ord i slutrapporten var sant. Men hon var lojal mot sin arbetsgivare.

Nya uppgifter om Estoniaolyckan som inldmnades till SHK behandlades darfor aldrig. | ett remissyttrande till
regeringen beddmdes alla nya fakta och uppgifter, ofta klassificerade som omstdndigheter, sakna intresse (sic)

(se kapitel 10).

Eksborg trivdes naturligtvis inte pa Haverikommissionen och i november 2001 utsags hon till generaldirektor
for det nya verket for beredskapsplanering med sdte hos forsvarsdepartementet eller det militéra
hogkvarteret, fast det blev inte officiellt férrdn maj 2002. Samtidigt bytte man namn pa verket -
krisberedskapsmyndigheten blev det. Eksborg var tillbaka dar hon bérjade. Utndmningen var beldningen for att
ha slutfort morklaggningen av Estoniaolyckan.

Eksborg tillbringade storre delen av sin tid pa SHK for att forsoka forbattra statsforvaltningen. Inte skulle en
olyckskommission eller en regering kunna sanda ut svenska flottan och forfalska en olycksorsak i ett civilt
skeppshaveri. Under tiden juni 1999 - maj 2001 var Eksborg sakkunnig i Sarbarhets- och sdkerhetsutredningen
som i maj 2001 meddelade:

Sdrbarhets- och sidkerhetsutredningen skall enligt sina direktiv Iémna férslag till principer fér att dstadkomma en
forbdttrad helhetssyn ndr det gdller planeringen fér ... beredskapen mot svdra pdfrestningar pG samhdllet i fred. |
uppdraget har ocksd ingdtt att bedéma vilken organisatorisk eller strukturell indelning bér finnas inom detta
omrdde och vilka mdl som skall gdlla fér samhdllets férmdga ... vid svdra pdfrestningar pG samhdllet i fred. Vidare

I linje med de krav pG helhetssyn som betonas i direktiven har utredningen valt att utforma ett system som skall
kunna fungera vid allvarliga kriser pd samhdllsnivd. Utredningens krisbegrepp omfattar ddrfér ... allvarliga kriser i
fredstid. Utredningen har férsékt att undvika att anvénda begreppet svdara pdfrestningar pd samhdllet i fred. Detta
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begrepp avser frdmst den nationella nivan och tenderar att nedtona mycket allvarliga krissituationer som berér ett
begrdnsat omrdde, t ex en kommun eller ett ldn.

| betdnkandet anvénder utredningen ofta begreppet krishantering. Med krishantering avser utredningen alla de
atgdrder som fére, under eller efter en allvarlig kris vidtas for att férebygga och motverka de skadeeffekter som
krisen dstadkommer. Ndr enbart de férebyggande och férberedande insatserna avses anvdnder utredningen
begreppet sdkerhets- och beredskapsarbete. Ndr enbart insatserna i en akut krissituation avses anvénder
utredningen begreppet operativ krishantering. (Sakerhet i en ny tid - SOU 2001:41)

Eksborg inkom med ett sarskilt yttrande hur krishantering skall ga till:

Utredningens férslag innebdr stora och i vissa fall principiella féréndringar bl.a. vad gdller hur samhdllets insatser
skall samordnas och ledas vid kriser av olika slag och svdrhetsgrad. Enligt min mening férs dock resonemangen
som ligger till grund fér férslagen genomgdende p& en mycket évergripande nivd. Aven férslagen brister i stor
utstrdckning i konkretion och precision. Detta gér det svart att vdrdera sdvdl effekterna av de féreslagna
féréndringarna som behovet av t.ex. forfattningséndringar.

Vad betrdffar behovet av férfattningsdndringar har utredningen inte haft tid att arbeta fram konkreta
forfattningsférslag utan valt att mer skissartat ange hur lagstiftningen skulle kunna dndras pé vissa omrdden. De
lagstiftningsmdssiga konsekvenserna av utredningens férslag har inte blivit ordentligt penetrerade. Dels kan det
finnas behov av férfattningsdndringar dven pa andra omrdden dn de av utredningen angivna. Dels bygger de av
utredningen skissade forfattningséndringarna inte pd ndgon reell analys av hur de lagda materiella férslagen bést
kan implementeras genom lagstiftning.

Ndr det gdller tillsynsfrGgorna anser jag att utredningsmaterialet ér alltfér magert fér att éver huvud taget kunna
ligga till grund fér ndgra férslag. Tillsynsproblematiken dr synnerligen komplex och utredningen har inte gjort
ndgra egentliga évervdganden.

Dessutom utreds dessa fragor i annan ordning. Enligt min mening borde utredningen ddrfér ha avstatt fran férslag
i denna del. Utredningen sldr fast vissa principer fér militér medverkan i civil verksamhet. Aven denna fréga utreds
i annan ordning och det kan inte uteslutas att den utredningen kan komma fram till andra stéllningstaganden.
(SOU 2001:41 - Sarskilt yttrande - Sarskilt yttrande av sakkunniga Ann-Louise Eksborg)

Den andra ordning av militar medverkan i krishantering som Eksborg hanvisar till 4r den utredning hon sjalv
ledde november 2000 - november 2001 om stéd fran Forsvarsmakten till civil verksamhet:

... Vi (tar) stdllning till vissa principiella fragor. Det finns idag stod i férordningsform for att Férsvarsmakten skall
kunna samverka med andra myndigheter och stdlla resurser till férfogande fér samhdllet i évrigt i vissa allvarliga
situationer. | politiska sammanhang har uttalats att militér trupp aldrig skall sdttas in mot den egna befolkningen
eller andra civila och att Férsvarsmaktens resurser skall kunna utnyttjas pd ett effektivt sdtt som stéod till samhdllet
i évrigt. Resursanvdndningen skall préglas av en helhetssyn.

. vi (anger) ett antal kriterier fér vad som kdnnetecknar myndighetsutévning. Ndér tva eller flera myndigheter
samverkar bér dven en myndighet som i enlighet med gdllande regler bitrdder en annan myndighet i dess
myndighetsutévning i allmdnhet sjélv anses utféra myndighetsutévning. Vi konstaterar att en myndighet som
begdr stéd inte kan éverféra sina laga befogenheter till den andra myndigheten.

Fran den enskildes utgdngspunkt dr det viktigt att det framgdr hur ansvaret dr férdelat sG att ansvar kan utkrdvas
vid felaktiga Gtgdrder.

... Samhdllets maktbefogenheter mdste utévas sd att man inte kommer i nérheten av att rittsordningens
gréinser overtrdds. Personer som utévar befogenheter skall inte oférutsett komma att stdllas i ett ldge ddr de
stdlls infér pdfrestande situationer utan att ha tillgang till adekvata medel fér att beméistra dem. Eftersom
Férsvarsmaktens deltagande i andra myndigheters verksamhet skall utgora stéd, kan inte Férsvarsmakten
sjéilvstédndigt utéva ndgot som dr centralt fér de andra myndigheternas uppgifter. ...

Inte minst terrorattackerna i USA den 11 september 2001 kan komma att péverka diskussionen om anvédndning av
Férsvarsmakten. Ndr det gdller extraordindra situationer kan vissa extrema dtgdrder sannolikt vidtas bara av
militdr personal med militdr materiel. Regeringsformen far anses ldgga hinder i vdgen fér ett generellt
bemyndigande frdn riksdagen till regeringen att sdtta in militdra resurser i sddana situationer. Ett sddant
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bemyndigande skulle dessutom i sak innebdra en vdsentlig férdndring av hur regeringen fdr anvdnda
Férsvarsmakten. Om en grundlagsédndring skall ske, bér denna ddrfér féregds av 6verviganden pa politisk niva. ...

Det kan i och fér sig finnas ett politiskt symbolvirde i att det i lag slds fast att Férsvarsmaktens personal inte
genom de regler vi féresldr far ndgon rdtt att utéva tvdang eller vald. Av konstitutionella skdl ér det ddremot inte
nédvdndigt att de nya regler vi féresldr ges lagform. Vi har ddrfér givit vdra férfattningsférslag férordningsform.
Fragor om ledning och samordning av en insats har att géra med bl.a. skillnader mellan civila och militdra
regelsystem. Systemen dr tdnkta fér sinsemellan skilda situationer. Risk fér misstag skulle uppstd om
Férsvarsmakten skulle verka enligt andra regelsystem dn dem for vilkka man dr utbildad och évad. Om
myndigheten skulle handla under villkor som inte éverensstimmer med vad som gdller fér ordinarie fredstida
verksamhet, kan detta vara ett skdl fér att en 6nskad stédinsats skall avbéjas. ...

Vi anser att den gdllande principen om civil ledning av en insats dr sG sjdlvklar att den inte behéver Gterges i
férordningstext. Ddremot bér slds fast att en enhet ur Férsvarsmakten skall ledas av en militdr chef.
Férsvarsmakten lGser en given uppgift med s.k. uppdragstaktik men skall ocksd félja det rambeslut som fattas av
den ytterst ansvarige for en insats ddr stod Idmnas, t.ex. en polischef. ...

En uppgift att Idmna stéd till civil verksamhet kan vara férknippad med risker fér Férsvarsmaktens personal. Vi har
funnit att det aldrig dr acceptabelt att anvinda Férsvarsmaktens personal i situationer ddr den stédsékande
myndighetens personal inte skulle delta eller agera pa grund av att det dr for farligt. Inte heller kan det komma i
fraga att utsdtta Foérsvarsmaktens personal for risker som dr stérre dn dem som accepteras i Férsvarsmaktens
ordinarie fredstida verksamhet. Av det sagda féljer att Férsvarsmakten inte skall limna stéd med personal nér det
finns en inte obetydlig risk att personalen kan komma att skadas. (Stod fran forsvarsmakten - SOU 2001:96).

Forhoppningsvis slipper Forsvarsmaktens personal i framtiden att utféra uppdrag at Sjofartsverket och
Haverikommissionen nar det galler att skydda sarintressen av olika slag typ Estoniaolyckan.

% %k %k

Varfor bluffade Forssberg och Eksborg? Naturligtvis visste bade finska och svenska sjofartsverken att Estonia
hade, bl.a. felaktig livraddningsutrustning och olagligt vattentatt dérrsystem och var inkorrekt certifierad. Det
ville man inte erkdnna. De ville skydda sig sjdlva och regeringarna stallde upp och olycksutredarna hangde med.
Hade man erkdnt att lackage orsakade olyckan, hade for manga fragor stallts om det och det katastrofala
resultatet. Lickaget hade sannolikt uppstatt i ett maskinrumsutrymme, t.ex. stabilisator- eller
toalettankrummet och hade uppmarksammats av den estniska besattningen, bl.a. Treu och Sillaste, som
misslyckades att stoppa lackaget. Nu hittade Sverige istéllet pa att konstruktionsfel av visiret hade orsakat hela
olyckan. Nar man sedan fann visiret vid vraket fick man kalla ut svenska Forsvarsmakten - flottan - att lossa det
under vattnet. Med falska vrak- och visirpositioner lyckades man med Lehtolas hjilp sedan skilja visiret fran
vraket. Forsvarsmaktens bargning av visiret var en nodvandig del av bluffen.
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EPILOG - ESTONIABLUFFEN AR AVSLOJAD MEN INGEN REAGERAR

De personer som inte ville ha reda pa den verkliga olycksorsaken till Estoniakatastrofen 1994 gick segrande ur
striden 1997 efter en framgangsrik vilseledningskampanj. Genom en uppfunnen olycksorsak - visiret och genom
att gbmma overlevande besattningsmedlemmar som visste vad som verkligen hant lyckades man délja
sanningen. Vem som initierade vilseledningen - och kidnappningen av de férsvunna besattningsmedlemmarna -
ar annu oklart.

En vinnare ar dock rederiet som opererade en sjoosaker farja. Linjen gick alltid med forlust. Rederiet ar nu
nerlagt och de ansvariga har andra tjanster i sjofarten eller ar pensionerade. Rederiet maste ha varit inforstadd
att en vilseledningskampanj hade startats och kidnappningar genomfoérts for att dolja sjdosakerhet.

Forlorare ar forsdkringsbolagen som betalade ut ett felaktigt mangmillionerkronorskrav. Men
forsakringsbolagen var sakert i sin tur aterforsakrade sa de klarar sig. Det &r i alla fall markligt att
forsakringsbolagen inte avsléjade vilseledningskampanjen. Normalt ar att forsakringsbolagen goér sina egna
olycksutredningar och kontrollerar alla uppgifter sjdlva. Darmed borde de i normala fall ha avslojat
Kommissionens alla uppfinningar, simuleringar och dissimuleringar.

Andra férlorare ar de skandinaviska och nordeuropeiska farjerederierna som tvingats bygga om sina farjor efter
nya, helt tokiga regler som foljde olyckan, bl.a. den s.k. Stockholmsdverenskommelsen. Men rederierna kan
enkelt fora 6ver kostnaderna pa sina kunder, s de klarar sig ocksa. Naturligtvis vet alla svenska och finska
farjerederier att slutrapporten ar en bluff, men de tiger artigt for att inte stéra sina kontakter med
sjofartsverken.

Vinnare &r naturligtvis, pa pappret, de estniska, finska och svenska sjéfartsverken. Ingen officiell kritik kan riktas
mot dem, speciellt inte av fackfolk i rederindringen, eftersom da de far problem med sina certifikat och
besiktningar.

Forlorare ar naturligtvis alla anhériga, framst barn som forlorade sina foraldrar och syskon, men naturligtvis alla
sjoman och andra. Ett otroligt massjustitiemord har begatts. Forlorare ar den svenska demokratin.

Vinnarna tillhor alla affarsvarlden och den offentliga sektorn som kontrollerade olycksutredningen 100%. Det
var fritt fram att manipulera och vilseleda hur man ville. Syftet med konspirationen var helt enkelt att forhindra
en rattslig provning av farjans undergang med genomgang av fartygets férhistoria och den autentiska
utvecklingen av undergangsprocessen.

Estoniaolyckan var en extraordinar situation och en otroligt manipulation. Sannolikt anvdndes svensk militar
personal med militdr material for att lossa visiret fran vraket efter olyckan for att ge substans at uppfinningen -
att visiret hade trillat under gang och orsakat olyckan. Svensk militar personal med militdr material anvandes
definitvt nar visiret bargades. Eller som Ann-Louise Eksborg sager idag:

"Ndr det gdller extraordindra situationer kan vissa extrema dtgdrder sannolikt vidtas bara av militdr personal med
militdr materiel. Regeringsformen far anses ldgga hinder i vdgen for ett generellt bemyndigande frdn riksdagen till
regeringen att sdtta in militdra resurser i sddana situationer. Ett sGdant bemyndigande skulle dessutom i sak
innebdra en vdsentlig férdndring av hur regeringen far anvdnda Férsvarsmakten. Om en grundlagséndring skall
ske, bér denna ddrfér féregds av évervdganden pa politisk niva".

De flesta beslut som senare fattades efter Estoniaolyckan var forhastade och grundade pa felaktig
bluffinformation. Den tekniska olycksutredningen framstar som det skamligaste dokument som nagonsin
producerats for att bortforklara en olycka. Det kommer sannolikt att bekréftas av framtida forskare, nar en
majoritet vilseledare och konspiratérer pensionerats eller forlorar sin makt. Numera skyller héga féretradare
for svensk sjofart pa att utredningen var en 'kompromiss' utan att tanka pa att 'kompromissen' grundades pa
regelratt forfalskning av alla vasentliga uppgifter och att de ansvariga for olyckan befinner sig bland de hoga
foretradarna for svensk sjofart. Svenska politiker ar mest strutsar med huvudet i sanden som stdder den
svenska ofelbarhetsdogmen. Kanske nagra anar att de utsatts for en framgangsrik vilseledningskampanj men
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vill inte erkdnna det? Mona Sahlin medger att fel begatts (fast inte av allvarligt slag) och att det &r synd om de
anhoriga (men att ny utredning bara kommer att riva upp gamla sar) men det &r allt. Majoriteten politiker
verkar vara néjda med ha vilseletts och det &r ju inte bra for var demokrati och sakerhet.

Mona Sahlin har urskuldats sig med att Sverige nu satsar SEK 25 miljoner pa sjosakerhetsforskning under tre ar
(2001-2003) med pengar som delas ut genom Vinnovas forsorg. Vad Mona Sahlin kanske inte vet ar att de
flesta av de 25 miljonerna redan 2001 delats ut till aktiva deltagare i morklaggningskampanjen, dvs
'forskningsbidragen' har blivit ett verktyg att cementera Estoniabluffen. Det var ju vantat.

Mona Sahlins manipulativa retorik och skadespeleri upploser verklighetsanknytningen i den offentliga
kommunikationen med medborgarna. Mona Sahlins kameleontiska, flerspelande ledarpersonlighet vinner stod
genom att havda, dels att tyvarr hander olyckor vilket hon &r ledsen for, dels att nu sker det nagot som skall
forhindra framtida olyckor, nar i princip inget hander alls utom att de ansvariga inte bara gar fria utan dven
betalas - av skattebetalarna - for att fortsatta morklaggningen.

Beausoleil, Frankrike & Freiberg, Sachsen, maj och augusti 2002
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BILAGOR

BILAGA 1 - KOMMISSIONENS PRESS-RELEASE 4 OKTOBER 1994 INTERIMRAPPORT NO. 1.

1. Bortom alla rimliga tvivel orsakades fartygets kapsejsning av vatten samlat pa bildack (i 6verbyggnaden) och
resulterande stabilitetsforlust.

2. Vattnet kom in (i 6verbyggnaden) vid férrampen.

3. Boguvisiret (i 6verbyggnaden) forlorades under gang. Bottenlasets skrovdel har befunnits skadat. Det &r inte
ként om skadan beror pd utmattning eller 6verbelastning.

4, Efter visirets forlust har vagorna slagit mot férrampen (i 6verbyggnaden). Vagkrafterna har gradvis 6ppnat
ramplasen. Det har lett till att vatten spillde in pa bildack (i 6verbyggnaden). Det har fortfarande inte verifierats
om ramplasen skadats eller rort sig fran stangt lage. Det har fortfarande inte verifierats om skrovskador, pga
forlusten av visiret, har orsakat ytterligare lackor.

5. Tidsforloppet har dnnu inte klargjorts.

6. Det har inte varit mojligt att klargéra eventuella problem med rampens Ias (i 6verbyggnaden), som i sin tur
kan forklara, varfor rampen (i 6verbyggnaden) 6ppnades av vagorna.

7. Det har inte klargjorts vilka uppgifter om fara som var tillgidngliga pa kommandobryggan fore olyckan, och
vilka beslut som fattades.

8. Inga signaler fran EPIRB har mottagits.

BILAGA 2 - URSPRUNGLIGA MEDLEMMAR | KOMMISSIONEN 1994 - DEN 10 OKTOBER
1994

Estland

Andi Meister - Ordférande - Transport och kommunikationsminister
Uno Laur - Medlem - Sjokapten, konsult at handelsflottan

Indrek Tarand - Medlem - Standig sekreterare, Utrikesdepartementet
Finland

Kari Lehtola - Medlem - Direktor, Disaster Research Planning Committee
Heimo livonen* - Medlem - Verkstédllande direktor, Sea Rescue Service
Tuomo Karppinen* - Medlem - Forskare, Hydrodynamics

Sverige

Olof Forssberg* - Medlem - Generaldirektor, Statens Haverikommission
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Hans Rosengren*® - Medlem - Sjokapten, nautisk utredare, SHK

Borje Stenstrom* - Medlem - Civilingenjor, sjohaveriutredare, SHK

Danmark

Niels Mortensen - Observator - Deputy Chief of Division, Casualty Investigation and Supervision Board

* Medlem i Marine Accident Investigators International Forum, MAIIF.

BILAGA 3 - KOMMISSIONENS PRESS-RELEASE 17 OKTOBER 1994 INTERIMRAPPORT NO.
2.

1. Boguvisiret har avskiljts fran skeppet som resultat av att de tre lasmekanismerna brustit. Enligt observationer
gjorda av besattningsmedlemmar hande detta omkring kl. 01.15, nér vatten simultant observerades pa TV-
overvakningen komma in pa bildicket i 6verbyggnaden langs den framre rampens vertikala sidor.
Lasmekanismerna har skadats enligt féljande: de tva sidoldsen har brustit i visiréronens svetsning mot
visirplaten, centerldsets laséron pa farjan, som haller lasbulten, har brustit.

2. Efter att lasen brustit har bogvisiret 6ppnats av vagkrafterna. Gangjarnen monterade pa 6verbyggnadens
dack har darefter gatt sonder som resultat av det 55 ton tunga visirets okontrollerade rérelser och visiret holls
sedan pa plats enbart av hydraulikcylindrarna.

3. Under visirets darefter obehindrade rorelse slog visiret mot den framre rampen pa flera olika satt,
inkluderande stotar bakifran mot rampens 6vre del, vilket ledde till att innerrampen rycktes loss fran sina
lasanordningar och flyttades till ett delvis 6ppet ldge. Bogvisiret har slutligen avskiljts fran farjan och férsvunnit
overbord.

4. Innerrampens delvis 6ppna ldge har gjort majligt att vatten trangde in i éverbyggnaden, pga det daliga
vadret. Vatten som samlades pa bildacket i 6verbyggnaden har sedan lett till forlust av stabilitet och att
skeppet kapsejsat.

5. Efter att skeppet kréangt nastan 90° at styrbord, vilket berdknats att ha agt rum mindre &n 20 minuter efter
skadan pa innerrampen, borjade skeppet att sjunka med aktern forst. Skeppet forsvann fran finsk
overvakningsradars radarskdarm 01.48.

6. Skeppet girade medan det forlorade stabiliteten och hamnade pa botten med féren mot 6ster. Vi antager i
detta skede att detta var delvis ett resultat av ett forsok av officerarna pa bryggan att vanda skeppet tillbaka,
och delvis ett resultat av vagkrafterna efter att skeppet forlorat framdrivningskraften.

7. EPIRBS forvaringsplatser har inte hittats under videoundersékningen och var de befinner sig ar inte kant for
tillfallet.

8. Estonia sande nédmeddelande MAYDAY klockan 01.24 som mottogs av skepp i omradet och av MRCC i Abo.
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