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Inledning — vad gor Heiwa Co?

Sjosdkerhetskonsult

Startat 1990 for att RIS RRARIAAT.
lansera Coulombi Egg oil eI
tanker design — godkand

1997 av IMO som enda

alternativ till dubbelskrov G L
enligt Marpol I/13F(5) —
efter analys av 250 tanker
kollisioner
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Estonia ar aktuell oktober 2007

Motion till riksdagen 2007/08:T347 av Kjell Eldensjo (kd)
Utredning av Estoniakatastrofen

Forslag till riksdagsbeslut - Riksdagen tillkinnager for regeringen
som sin mening vad som anfors i motionen om att tillsitta en ny
utredning av Estoniakatastrofen

Motivering ... "Ett flertal expertutlatanden samt dykningar som
gjordes nagra dagar efter forlisningen ... ger vid handen i den
forklaring haverikommissionen ger i sin rapport — att bogvisiret
lossnade — inte dr en rimlig forklaring till Estonias forlisning.
Tvdrtom menar mdnga experter att det mdste ha uppstatt hdl i skrovet
under vattenlinjen for att forklara det snabba sjunkforloppet, vilket
ocksd observationer vid dykningar visar”...

Regeringen bor darfor enligt min mening tillsatta och
genomfora en ny, forutsattningslos utredning av
Estonia-katastrofen

Stockholm den 2 oktober 2007 - Kjell Eldensjo (kd)



Estonia ar aktuell oktober 2007

... Carl Bildts varsta stund var natten da han
informerades om Estoniakatastrofen.
— Jag var nara att avga. Det svaraste var att
man gjorde allt man kunde men visste att

det inte var tillrackligt, sa han.
Sydsvenskan 8 oktober 2007



MYV Estonia — Fakta och falska
uppgiiter 1994-2007 — Bevis 1or
morklaggning

Foredraget ar i tfyra delar

1. En tillbakablick 1994-1999 — JAIC
struntade medvetet i riktiga uppgifter

2. En overblick 2000-2006 — fortsatt kritik
och debatt; krav pa ny utredning

3. Vinnova- och SKL-uppdragen 2006-
2008 — mera falska uppgifter! Heiwa Co
beskriver dem!

4. Bevis for morklaggning 5



Heiwa Co och Estonia 1994-1999

1994 — forsta kontakt
med JAIC/Stenstrom

e 1996 — DN Debatt
artikel

* 1998 — Lies and e e
Truths about the
M/V Estonia accident

* 1999 — Nya fakta om

Estonia

« All uppgifter finns pa
http://heiwaco.tripod.com




Del 1

En tillbakablick 1994-1999 —
JAIC struntade medvetet i
riktiga uppgifter



Heiwa Co och Estonia 1994-1999

e 1994 bedomde Heiwa Co att
olyckan orsakades av
skrovlackage, pga bristande
underhall

« Heiwa Co visste att farjan
skulle ha slagit runt pa en minut
om 2 000 ton vatten kom 1n pa
bildacket och sedan skulle ha
flutit upp och ned ( ‘Bjorkmans
axiom’ enligt Knut Carlqvist)

* Heiwa Co visste att farjan
var sjoovardig . .
« Heiwa Co meddelade JAIC SPF:s Estoniasamling
dessa uppgifter

 JAIC struntade i alla Heiwa
Co:s uppgifter!

* Den obesvarade
korrespondensen finns numera 1



Occams rakkniv och den
vetenskapliga metoden

Enligt Occams rakknivsmetod bor man inte anta existensen
av flera foreteelser an som ar nodvandigt for att forklara ett
fenomen, 1 detta fall en olycka

En uppenbar foreteelse ar naturligtvis enklast att bevisa
med vetenskapliga metoder

JAIC struntade att undersoka en uppenbar foreteelse
(skrovlackage) och presenterade ett mycket komplicerat
svar pa fragan varfor Estoniaolyckan skedde
(konstruktionsfel + en lang rad andra markliga
omstandigheter) och lyckades inte presentera nagra
vetenskapligt baserade bevis for dessa omstandigheter och
sina slutsatser.

Tvartom, JAIC utnyttjade felaktiga, forfalskade och
vilseledande uppgifter i sin slutrapport!



Skrov, overbyggnad, dackshus

Skrovet - 7,6 meter djupt - ar
indelat 1 14 vattentata
avdelningar och ar i princip
osiankbart!

'Estonia's maximala
djupgaende var 5.56 meter
men var mindre vid olyckan -
sag 5.2 meter

Ovanpa skrovet ar
overbyggnaden (markerad
rod cirka 6 meter hog) med
bildacket som befinner sig >2
meter Over vattenlinjen

Hogst upp ar dackshuset (vitt
med bla rander) med fonster.

« Vattenlinjen ar 2.4 meter
under (den roda)
overbyggnanden/bildacket

« JAIC blandar medvetet

Dackshuset ar cirka 14 meter thop begreppen skrov,
hogt overbyggnad och déickshys




Skrov, overbyggnad, dackshus

Farjan flyter enbart pa skrovet — enligt Arkimedes
princip. Skrovet ar darfor helt vattentdtt

Overbyggnaden kan komma under vatten vid
stampning och rullning och bidrager till stabilitet 1
kringt, oskadat lige. Overbyggnaden ir enbart
vadertdt. Vid olyckan var overbygganden enligt
JAIC Oppen 1 foren, dvs ej vadertat, och full med
vatten

Dickshuset ar varken vattentitt eller vadertatt och
bidrager inte till flytkraft eller stabilitet 1 krangt lage

JAIC antar konsekvent felaktigt i slutrapporten
att overbyggnaden ar en del av skrovet och att
dackshuset ar en vadertat overbyggnad. Det
verkar vara en medveten misstolkning
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Uppgifter som JAIC glomde 1994!

* Lianspumparna var igang efter olyckan
» Farjan var lack!

* Vattentata dorrar var Oppna

* Vatten kunde spridas 1 skrovet

* Livraddningsutrustningen var fel

* Evakueringsplanen fungerade inte

e Etc, etc.

12



Lanspumpar 1gang efter olyckan!

* Det ar otroligt att
slutrapporten inte beskriver
lanspumpsystemet. Nar
skrovet ar lack och farjan
sjunker startas lAnspumpar

 3e maskinist Treu meddelade
1 TV att det var vatten till
kndna 1 maskinrummet

« Systemtekniker Sillaste
uppgav efter olyckan till

Estoniakommissionens e Slutsats — farjan var léick!
expert Simo Aarnio att ) .
linspumparna var iging * JAIC namner inte

lanspumparna i slutrapporten!



Oppna vattentita dorrar

 Slutrapporten beskriver inte
de vattentata dorrarna 1
skrovet, deras antal - 22
stycken - och lagen, och hur
de stangs och 6ppnas och hur
lagena indikeras

* Det ar en enorm brist,
eftersom nar ett fartyg
sjunker, dvs skrovet
vattenfylls, ar det mycket
viktigt att veta om de
vattentita dOorrarna ar stingda
och hindrar vatten att spridas
och fartyget att sjunka

« Uppgiften att vattentita dorrar
stingdes ar obevisad

« Estonias vattentata
dorrsystem uppfyllde ej
SOLAS regler. Det var helt
fel! JAIC beslot att inte
namna saken 14



Felaktig hvraddmngsutrustmng

MYV Estomia hade 10 livbatar
for 692 personer och 12
livflottar under davertar for
300 personer — totalt bara 992
personer, trots att hon var
certifierad for 2 188 personer.
Slutrapporten hivdar felaktigt
att MV Estonia uppfyllde de

internationella reglerna
SOLAS

MYV Estonia hade sedan 49
livflottar som skulle slangas
overbord och som man fick
hoppa och simma till i
kolmorkret och det iskalla
vattnet for att na!

 De 49 11Vﬂ0ttama uppfyllde

inte de internationella
regelkraven. JAIC beslot att
inte nimna uppgiften



Evakueringsplanen var fel

MYV Estonia skulle ha haft en godkiand
evakueringsplan for 2 188 personer ombord som
visar hur cirka 1 000 personer 1 hytter pa fyra dack
och 1 100 personer 1 andra utrymmen pa flera
dack skall samlas thop pa dack 7 av besattningen
och sedan ledas till livbatar och livflottar for
torrskott overgivande av skeppet

» 2 188 personer skulle under 30 minuter
torrskodda ha kunnat overge Estonia. Det var ett
absolut krav enligt SOLAS 1974 kapatel 111, regel
4 (som senare andrats) och géillde for Estonia som
var byggd 1980 och omflaggad 1993

MYV Estonia uppfyllde inte detta elementara krav.

Hon var icke sjovardig
16



Evakuering enligt Sjofartsverket

Svenska sjofartsverkets godkdannande av evakueringsplanen visas 1 kapitel 6.5.2
bilaga 127 1 den tyska slutrapporten. Estline och svenska sjofartsverket gjorde en
test den 26 januari 1993 1 Tallinn. Man sade att 850 passagerare var ombord +
oként antal besittning

K1. 10.37 utloste man livbatsalarm

K1. 10.38 var 850 (obs - en minut att samla ihop 850 personer) passagerare vid
samlingsplatserna, 10 livbatar (for 692 personer) var snabbt 1 lige for
embarkering och

K1. 10.55 var 6vningen avslutad, dvs pa 17 minuter lyckades man evakuera
fartyget (fast naturligtvis 1at man inte 850 personer (om de fanns ombord vid
denna tidpunkt?) kliva 1 livbatarna som naturligtvis inte heller sdnktes 1 sjon -
hilften av batarna hade ju hamnat pi kajen!)

Sjofartsverkets uppfattning ar att evakueringen utfordes pa professionellt sitt!
Tyvarr fanns det dock inte plats for 850 passagerare och okint antal besattning 1
livbatarna och 'Estonia’ var godkand for 2 000 passagerare. Och man testade inte
livflottarna - de som skulle kastas 1 sjon och som folk skulle hoppa 1 sjon for att
na

Heiwa Co har inte varit med om att en evakueringsovning med
850+ personer blivit avklarad pa 17 minuter
17



Uppgifter som JAIC glomde
1994-1997!

Estonia var lack 1 skrovet!

Estonia var inte sjovardig!

Farjan kunde aldrig transportera passagerare
sikert pa Oppna havet!

JAIC bestamde sig for att strunta 1 dessa
elementiara uppgifter!

Dessa uppgifter motiverar fortfarande ny
utredning!

18



JAIC:s tidtabell

» En korrekt, ansvarsfull haveriutredning bor
sammanstalla en tidtabell for olyckstorloppet dar
vittnesuppgifter kan stammas av med
vetenskapligt beraknade uppgifter och andra
observationer

« JAIC:s tidtabell stimmer varken med
overlevandes vittnesmal eller vad som kan
beraknas med vetenskapliga metoder och
observationer enligt JAIC:s uppgifter

19

 Lat oss titta en gang till pa tidtabellen!



Handelseforloppet mellan k.
00.55-01.55 enligt JAIC
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K1. 00.55-01.15 : Ovasen —
vagsmallar och stalskador

Enorma vagsmallar
upptrader mot 0114 b

C A

forskeppet flera ganger 5"

Yisor fell o f

Visirarmar och visirlas

: Wracl
skadas och rivs av tor ®
Dacksplat rivs upp,
dacksbalkar skirs itu 0l
och lyfthydraulik
skadas

 Vaktmatros Linde sands ner att

Visiret ramlar loss och kontrollera bildicket

forstor rampldsen!
Det dr vaktavlosning * Annars observeras inget
pé bryggan kl. 01.00 anmarkningsvirt enligt JAIC 2



KI1. 01.15-01.20 hrs: vatten lastas
1 Overbyggnaden

018 hrs
G2l
bl
List: 15

0120 hrs
L2

S0

List: 30

P Main Eng.
stop

" ad

0115 hes

C 241

S Sowing down
Rudder: Fort 20
List: 15

0114d hrs

C 281

14

Yizor fell off

Visiret trillar av och
bogrampen dras ut!

Vatten lastas pa bildacket 1
overbyggnaden

Farjan kranger 15° och 30°

Manniskor evakuerar — hur?
Med slagsida 30°?

Farjan girar skarpt 180°
‘Fragment’ trillar av

Babords huvudmaskin
stannar

Farjan borjar driva enligt
JAIC 22



Kl1. 01.22-01.30 : Mer vatten lastas 1
overbyggnaden

Mer vatten kommer 1n 1 R
overbyggnaden enligt
JAIC trots att bogen ar 1
14 och farten ar noll!

Visor

0122 hrs

Styrbords huvudmaskin ¢ 141

; hodh
stannar — fartyget driver s ali:“hﬁ
Mayday sidnds ;E :'a'" T sl 1130 b

y List: 40 .

Slagsidan blir 35-40-60- ot Hayday nd Hayday i
70° enligt JAIC och : list: 00
evakuering ar ej langre

e Maskinrumsbesattningen pa
diack 1 forsoker under 10 minuter
ballasta farjan uppratt, mm.
* Sedan evakuerar de

mojlig
Farjan kapsejsar ej!
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Kl1. 01.30-01.55 : Farjan driver
med 2.2 knop under 25 minuter

0]

List: d0—T0

Ll
s 0 nin nan nz0 040 nEn 1111

et 1 0 5 1 5 1 5 1 3 |
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Hetras

« >250 personer ar pa
Ooppna dack och hoppar 1
sjon nar slagsidan ar 90°
cirka k1 01.30

 Flera av dessa ser Estonia
sjunka senare — kI 01.55 —
enligt JAIC

* Overlevande ligger

alltsa 25 minuter
bredvid Estonia i sjon
och tittar pa
sjunkforloppet enligt
JAIC! 24



Analys av ‘bevisade’ uppgifter
om olyckan

» JAIC anger ett otal forvirrade uppgifter om
olyckan men det saknas bevis for alla
vasentligheter; vagkrafter, hallfasthet, visiret
trillar av, vatten lastat pa bildacket och
stabiliteten, farjan girar och driver under 30
minuter med 2.2 knops fart, etc.

* JAIC kunde 1nte ens forklara hur farjan sjonk med
oskadat skrov under driviorloppet!

 Uppgifter utan bevis ar inte fakta. De iar en
saga! Totalt ansvarslost!

25



Analys av ‘bevisade’ uppgifter
om olyckan

JAIC skrev en saga — dvs ingen ordentlig
olycksutredning dgde rum under tre ar!

JAIC mottes, at och drack, och talade med
media 20 ggr 1994-1997 — men det var ingen
korrekt undersokning — utan mest halvsanningar
och ursikter som presenterades!

Det finns ingen korrekt dokumentation av
undersokning, analyser, diskussioner, etc.

Det finns inte ens en kopia pa manus av den
overenskomna slutrapporten mars 1997!



Pakanningar pa visiret 1 hart
vader

JAIC pastar att svenska modellprov och finska
simulationer utforda 1995 bekraftar vagkrafter pa upp
till 10 MN (1 000 ton) som slar mot visiret

Dessa modellprov och simulationer ar falska!

Det finns inte nagon metod att skala upp
modellkrafter/belastningar pa ett visir till fullskala!

Det finns ingen godkdand metod att simulera vagkrafter
pa visir (eller forskepp)

Verkliga vagkrafter vid olyckan kan enbart ha varit
1/10 av de som uppgivits av JAIC!

En liten 1 MN (100 ton) vagsmall hors och kanns
over hela fartyget — och besattningen saktar in — och
en sadan liten sméll kan aldrig skada visiret! 27



2 MOL Run €7-116:  14.5 knots Hs= 45m Bow Sea
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Fig. 12.3 of final report

Fooo

7000

JAIC:s modellprov utforda av
SSPA Marine AB anger 4 MN
vagsmallar (Z-force) pa visiret
var 100e sekund och 2MN
smallar var 35¢ sekund fullskala

Jamforelse med liknande fdrjor
I fullskala visar att det inte dr

mojligt

Varje small ar sa ljudlig att man
saktar ner omedelbart

Inga vagsmallar noterades pa
MYV Estonia innan olyckan

« firjan upptridde bra i svart
vdader »

Modellproven ar forfalskade!
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Fig. 12.7 of final report

Slutrapporten anger sedan
andra uppgifter:

Modellprov (r6tt) visar nu
vagsmallar >4 MN var 10e
minut (SSPA:s modellprov
varje minut! — forra bilden)
och >6 MN var 40e minut

Simulationer (blatt) visar
vagsmallar >4 MN var 30e

minut och >6 MN var 800¢e
minut

Bade modellprov och och
simulationer ar falska!
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Externa krafter pa visiret

» JAIC pastar att kortvariga vaglaster pa 3-7
MN (300-700 ton) skadade och forstorde
visirlas och gangjarn

« Hallfasthetsanalysen ar felaktig och kan ¢
goras om av oberoende experter

 Sjalvklart kan en liten, verklig, vagsmall pa 1
MN (100 ton) aldrig orsaka nagra skador eller
att visiret trillar av — den skulle enbart ha
horts och kants av alla ombord!

30



Failure example:
Part side lack failed

(58) 0.61 N 2 s War: Load
A T T - Forces:
FOE A - X 54 HN
SN U O 4 ¥ 10 MK
it 4 B - I 54
TR Homents:

150 HR X 5001 Hilm
FAILURE QF y 5.5 HMm
ATLAKTIC LMK 1 2.0 HMm

2% of mt1 Hy raken by
§B side lack

Fig. 15.5 of final report

Exempel pa felaktig
hallfasthetsanalys:

Belastningen (7.9 MN) pa
visiret (en bakat-uppat-i
sidled riktad vagsmall
under en tiondels sekund)
ar for stor och
reaktionskrafterna 1 lds och
gangjarn ar felaktiga, t.ex.
> 400 ton 1 varje gangjarn.

Gangjarnen ir faktiskt
obelastade!

31



Vatteninflodet 1 6verbyggnaden

JAIC anger visst vatteninflode pa bildacket
den forsta minuten. Heiwa Co berdaknade
tidigt att det skulle vara fem ganger storre!

JAIC anger att okande mangder vatten
sedan kom 1n under 10 minuter (kl 01.20-
01.30) nar farjan stannat med bogrampen 1
14a. Heiwa Co anser att vattnet da rinner ut!

Inga korrekta berakningar finns

Vartor? — sa snart farjan stannar, utan att
ha kapsejsat, sa skulle allt vatten ha
runnit ut av sig sjalvt!

32
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Mean water inflow [ton/min]

Hs=4m, Tp=8s, 150°

10kn

5kn
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Water on car deck [ton]

Fig. 12.16 of final report

Verkligt vatteninflode ar
>1 800 ton/min vid 15
knop (inte 300-550
ton/min!) och farjan
skulle ha kapsejsat och
flutit upp och ned efter
en minut

Alla JAIC:s
berakningar ar falska!

Med 0 knop —
— rinner
naturligtvis vattnet ut av

sig sjalvt! .



Intitialstabilitet med oskadat
skrov och vatten 1 Overbyggnaden

Vatten lastat pa bildacket i overbygganden ar ett
vanligt, elementart stabilitetsfall for ett flytande fartyg
med oskadat skrov

Vattnet pa bildiacket rinner at sidan och kranger farjan
Vattnet rinner 1 langskeppsled och trimmar fartyget
Vattnet rinner naturligtvis ut nar fartyget stannar

Om vattnet inte kan rinna ut leder en viss mangd vatten
till kapsejsning (1 600 — 2 000 ton fOr Estonia)

Resultat - farjan kringer, kapsejsar och flyter upp och
ned

Fartyget sjunker aldrig!
Alla JAIC:s stabilitetsberdkningar ar felaktiga! 34
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Intitialstabilitet med oskadat
skrov och vatten 1 Overbyggnaden

JAIC:s kurvor for
ratande havarm (GZ)

anger att farjan varken

| kapsejsar eller sjunker!

101

1.3

| De ir 100% fel

| JAIC antar aftt
| dackshuset (dack 4-8)

| | 4 il &l

LIS [deg]

Fig. 12.12 of final report

m 5r 100% vattentitt!

Inget dackshus ar

vattentatt! s



Sammanfattning av JAIC:s
‘bevisade’ uppgifter om olyckan

Vagkrafterna pa visiret ar fel eller forfalskade
Hallfasthetsanalyserna éar fel eller forfalskade

Vattenintflodesberakningarna ar fel eller
falska

Stabilitetsberdkningarna ar fel eller falska
Fartyget sjunker aldrig

JAIC har inte lyckat presentera nagra bevis
av nagot slag!

Forvirrande! Men folk ar ju godtrogna!

36



Sammanfattning av JAIC:s
‘bevisade’ uppgifter om olyckan

* Men det ar varre an sa - JAIC meddelar inte
ens sanningen om alla skador pa
overbyggnaden!

« JAIC uppger att overbyggnadens sidor ar
oskadade (forutom att rampen ar halvoppen)!

* Inget stort hal kan ses pa videofilmer av
vraket, enligt JAIC!

37
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Failed

starboard hinge
Pounding

marks

Failed port hinge
Pounding marks (8.16)

Twisted and
— broken parts

AN

M Tor open (8.2)

Torn open Preventer wires

detached

Impact hole

Ramp actuators .

ratch
:a;::; broker Scratch marks
Ripped-out
: : side locking
_ Deep indentations lug in its recess
Ripped-out 1)
side locking
lug n its

" Dam age

recess (8.18)

Pounding
damage

. Failed port end

Broken rubber hinge of ramp (3.11)

seal (8.3)

Failed bottom lock

s 813,814 Styrbords overbyggnads
Fig. 8.1 of final report.  10F'S1da ar oskadad enligt
JAIC!



I verkligheten finns ett
2.0 x 0.6 meter hal pa
styrbords forsida.
Denna skada kan
enbart ha orsakats av
en explosion!

Nar uppstod detta hal?



Det sprangda halet 1 6verbyggnaden
som 1nte existerar enligt JAIC




Det sprangda halet 1 6verbyggnaden
som 1nte existerar enligt JAIC

* Enligt Heiwa Co:s uppfattning
uppstod halet nir visiret sprangdes
loss under vatten efter olyckan!

* Sannolikt existerar inte halet pa
filmer tagna 2 oktober men kan ses
pa filmer tagna 7 oktober 1994! SKL
undersoker just nu den saken — som
beskrivs vidare i Del 3!
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Maskinrumsbesattningens berattelser

« Maskinrumsbesattningen (True, Sillaste och
Kadak) anger att de stannade 5-10 minuter 1 ECR
pa diack 1 for att ridda fartyget och sedan
undkom till dack 8, nir slagsidan var >50-60°!

* Det ar inte mojligt att ta sig ut fran ECR dack
1 till dack 8, niar krangningen ar >135°!

* Sa Treu, Sillaste och Kadak var aldrig pa dack 1!

* Sa dven maskinrumsbesattningens vittnesmal
ar fel eller falska (forutom uppgiften om

vatten till knana i maskinrummet innan
slagsida uppstod)! 5



Oppna dick!

Open decks! Det finns ingen
mojlighet att
ey aetalor komma ut fran
o\ ECR déck 1 till

dack 8 och sedan
upp pa babords-
sidan 12 meter
hogre upp nar
slagsidan ar 70°!

I detta lage, skrovet
fyllt med luft, med
tyngdpunkt G 8
meter t.h. om
flytcentrum B ar

GZ =-8m och
farjan kapsejsar!

'Estonia’ med 70 graders krangmng k1. 01.30.
'Estonia’ with 70 degrees heel at 01.30 hrs.



Oppna déck!
£ Open decks!

'Estoma’ med 70 graders krdngmng kl. 01.30.
'Estoma’ with 70 degrees heel at 01.30 hrs.

Inte ens om Estonia
flyter stabilt (G rakt
over B), pga lackage
och med skrovet
delvis fyllt med
vatten, och med 70°
krangning kan
personer 1 ECR ta
sig ut till dack 8 och
sedan upp pa

babordssidan 12
meter hogre upp.

Hela dackshuset ar
da vattenfyllt!
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Simuleringen 1 Figur 13.2 1

slutrapporten

Figur 13.2 i
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(det ar en plott av ett
oskadat fartyg som
driver, pga mycket
stark strom som dndrar
riktning. Fartyget
sjunker aldrig. Plotten
ar gjord mha en
navigationsdatog%



Nar uppgifter ar fel!

IMO Assembly Resolution A.849 (20) och svensk lag:
Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents

"13. Ateroppnande av utredningar —

Nar nytt bevis for en olycka presenteras skall det
bli fullstandigt bedomt och remitteras till andra,
vasentligt intresserade Stater for ldmplig
behandling.

Nar nytt bevis som vasentligt andrar beslut av
omstandigheterna under vilket olyckan skedde,
och som vasentligt dndrar slutsatserna i relation
till orsaken eller nagra foljdrekommendationer,
skall Staterna omvadrdera sina beslut” 4



Del 2

En overblick 2000-2006 —
fortsatt kritik och debatt;
krav pa ny utredning
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Heiwa Co och Estonia 2000-2006

Heiwa Co har meddelat regering och myndigheter felen 1 JAIC:s
utredning. Det har bidragit till diskussion, debatt och krav pa ny

utredning 2000-2006, aven 1 Riksdag och KU, som finns
dokumenterad pa Heiwa Co:s hemsida:

Bo Wallin - 3 mars 2000
Mona Sahlin juni 2000
SHK november 2000
Mona Sahlin december

Vinnova

SPF

Riksdagen 30 maj 2002
KU-anmailan 2002 och

Yinnovas sjunkforlopp
juni 2006

Jan Heweliusz och Estonia
Le Joola och Estonia

2000 regeringens svar Protokollet
Remissbehandling 2000 Konstitutionsutskottets Tysta Leken

Brey till regeringen 2001 bedomning maj 2002 Estoniakrisen

Svar fran regeringe 2001 Moderata synpunkter 2002 | Livlinan som brast
Sakligt och opartiskt om SPFs sjunkforlopp mars Jutta Rabe 2002
graviridslagen 2001 2003 Estoniabluffen

Nya uppgifter 2001 Riksdagen maj 2003 SPFs Estoniasamling
Trafikutskottet 2001 Riksdagen mars 2005 Kriskommunikation
Riksdagen december 2001 | Riksdagen april 2006 Snabba riddningsbatar

Riksdagen juni 2006
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Heiwa Co och Estonia 2000-2006

Tyvarr har Sjofartsverket och Statens
Haverikommission, SHK, 2000-2006 meddelat regeringen
att Heiwa Co:s alla observationer ar fel — de anger 1stallet:

e Farjan var visst sjovardig

« Livriddningsutrustning och evakueringsplan var helt korrekta

» Olycksforloppet ar rimligt och slutrapporten ar komplett utan fel
« Skrovet ar oskadat, farjor flyter pa dackshus, etc, etc!

Heiwa Co anser att:

« Sjofartsverket och SHK ar intellektuellt ohederliga
och bidrar till forsamrad sjosakerhet!

e Men JAIC glomde att forklara sjunkforloppet — och det
skall goras nu av Vinnova!

 (QOch filmerna skall undersokas av SKL.! >



Heiwa Co och Estonia 2000-2006

» 2000-2006 har Heiwa Co andrat uppfattning
om olycksorsaken

* Det ar sannolikt att smallar och skrovlackage
orsakades av en kollision kl. 00.55!

* Ett bevis for kollisionen ar den oforklarade
skarpa bucklan 1 visiret!

» JAIC anger att bucklan orsakades, nar visiret
kolliderade med bulben, men det ar inte mojligt

51



Kollision som olycksorsak

Bucklan 1 visiret verkar
orsakad av en kontakt
med ett vertikalt foremal
1 vattnet!

Det har foreslagits att
det kan vara akterfenan
pa en ubat (!) eller sjalva
ubatstornet eller nagot
annat

Ytterligare skador under vattenlinjen pa Estonias skrov
antyder att Estonia skrapade emot foremalet och att
lackage da uppstod 52



Del 3

Vinnova- och SKL-uppdragen
2006-2008 — mera falska
uppgifter! Heiwa Co
beskriver dem!
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Analys av filmer

* [ beslut 37/2006 uppdrog regeringen at SKL
att genomfora en analys av orginalmaterial
pa bild- och filmmaterial fran M/S Estonia

» "Genom analysen (av orginalmaterial) Skall sa
langt det dr mojligt faststdllas om (officiellt
tillgangligt) bild- eller filmmaterial redigerats,
manipulerats eller pd annat sdtt forvanskats

44
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Analys av filmer

[ regeringsbeslut 37/2006 hanvisades enbart
till tva filmningar, dels 2 oktober pa uppdrag

av JAIC och dels 2-5 december 1994 pa
uppdrag av svenska Sjofartsverket

* Av okind anledning nimns ¢j finsk filmning
vid vrakplatsen S oktober, ny finsk
filmning av vraket 7-9 oktober 1994 och
omfattande finsk filmning av visiret den 18
oktober pa uppdrag av JAIC och 1 november
1994 av svenska/finska fartyg vid
visirbargningen

* Heiwa Co har informerat SKL om foljande?®



Finska filmer oktober 1994

* 2 oktober 1994 fotograferades vraket pa 70 meters
djup av tva finska ROV (fjarrstyrda undervattens-)
kameror (Jutta och Semi) utan dykare. Visiret uppgavs
saknat!

* 5 oktober filmades, bl.a. fragment' inkl. en 'stalplat’
som ser ut som visiret ... och man undrar vad det kan
vara? ... och varfor regeringen inte anger att SKL skall
studera den filmen. Den filmen ar enligt kommissionen
beviset att Estonia skulle ha girat 180° 2 500 meter
vaster om vrakplatsen och 800 meter vaster om visirets
uppgivna fyndplats och dar tappade en massa

'fragment’ .



Finska filmer oktober 1994

* 7-9 oktober ROV-filmade finnarna vraket 1igen och
enligt SHK:s dagbok aktbilaga B 2 ar det fyra filmer
av bl.a. visiret; "Datum 1994-10-14, aktbilaga B 2,
Inkommen handling - 4 st videofilmer (ramp, visir
m.m.) tagna 94-10-08--09".

* 18 oktober ROV-filmade finnarna visiret pa
havsbotten (man uppgav att man hittat det 1 600
meter vaster om vraket)

* I november filmades visiret igen pa havsbotten 1
samband med bargning av det
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Finska filmer undersokta

« SKL har hittills identifierat 33 olika originalband hos
svenska och finska myndigheter. Av dem har man har
fatt in 11 fran den finska sidan. De Ovriga 22
originalen ar fran svenska myndigheter

» Alla videoband som SKL fatt in har digitaliserats 1
august1 2007 och arbetet fortgar vad galler fragan om
manipulation

» Arbetet gar forst ut pa att undersoka om banden ar 1
original eller utgors av kopior. Samtliga band fran
Finland ar klara vad giller den forsta delen av
undersokning och analysen av de svenska banden
pagar for niarvarande. Laboratoriet har begirt en
forlangning av lanetiden eftersom SKL:s uppdrag har
forlangts 1 enlighet med regeringsbeslut

FO2006/2569/CIV 58



Finska filmer innehaller kopierat
material

 SKL har kommit fram till att ‘pa tre av
de finska banden finns kopierat material
dar SKL saknar ursprungsmaterialet’.
Laboratoriet har darfor stillt en begiran
till den finska myndigheten, dar SKL
onskar fa tillgang till detta material
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Heiwa Co:s fragor till SKL

* Filmer tagna den 2 oktober 1994 -

hur manga ar de, ar de orginal, CHl o
total filmtid och finns det avbrott 1 . 5 Slorig forn -
dem? Anges position for it 15

filmfartyget? Ses visiret?
Anledningen ar att JAIC uppgivit
att 16 timmar film tagits medan

enbart cirka 8 timmar hittills visats 0120

tor allménheten. Och en falsk oo

vrakposition angavs! e
* Film tagen den S oktober 1994 - o

visas 'stalpldaten’ ? Position?

Djupet? Anledning ar att JAIC =

uppgivit att man filmat fragment” , > Fragmenten’ skulle
och en 'stalplat' pa havsbotten och enligt JAIC visa att firjan

det vore intressant att se vad det girade 2 500 meter viister
kan vara. Senare uppger JAIC att 5, vrakpositionen
det ar ett 'soltak’. 60



Heiwa Co:s fragor till SKL

* Filmer tagna 7-9 oktober
1994 av vraket 1igen - hur
manga ar de, ar de orginal,
total filmtid och finns det
avbrott 1 dem?

« Betriaffande skador i
forskeppet’, speciellt
halet i overbyggnadens
styrbords forskott - ar de

exakt likadana pd filmer * Anledning dr forstés att se
den 7-9 oktober som pa om fordndringar skett pa vraket
filmer tagna den 2 mellan 2 och 7-9 oktober 1994

oktober? Ar rampens lige och klargora nir det sprangda

halet uppstod!
detsamma 2 och 7-9
oktober? 61




Heiwa Co:s fragor till SKL

* Filmer tagna 18 oktober 1994
av bogvisiret - hur manga ar
de, vem filmar, ar de orginal,
total filmtid och finns det
avbrott 1 dem? Var filmar man?
Anges position for
filmfartyget? Anledning dr att
uppgifter foreligger att visiret
filmades vid/under vraket!

* Vilka finska filmer innehaller
kopierat material?

« SKL (Hakan Bergstedt) har
meddelat att de har tyvérr inte  * SKL (Sabine Ritten) kommer

mojlighet att besvara specifika att redovisa sin undersokning till
fragor under 2007 Forsvarsdepartementet den 3

mars 2008
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SSPA:s uppdrag 1or Vinnova

« 2006 fick SSPA 1 uppdrag av Vinnova att
forklara Estonias sjunkforlopp och

rapportera 1 september 2008 (senare andrat
t1ll mars 2008)

 SSPA bad Heiwa Co komma med
synpunkter pa hur uppdraget skulle utforas

* SSPA har bekraftat Heiwa Co:s berdkningar
att initialt vatteninflode (ton/minut) ar sju,

atta ganger storre an vad som angivits av
JAIC!
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Estonias vatteninflode 2007

Februari 2007 utforde SSPA
modellprov att faststilla initialt
vatteninflode (innan kapsejsning)
genom en oppen ramp pa Estonia
vid fart 14.5 knop och 150° head
seas 1 oregelbunden sjogang med
signifikant vighojd 4.2 m

Resultatet ar att inflodet ar
2000-2500 ton/minut!

Enligt JAIC var det 310
ton/minut!
Mean water inflow [ton/min] Hg=4m,Tp=8s, 150°
500 B kn‘/
P
400 //
300 e —
2001 0
/’ 5kn
TUU—?—.WH
’ 0 500 1000 1500 2000

Water on car deck [ton]

Inflow (tons/min)

2000

1200

1600

1400

1200

1000

B0

A0

400

200

Inflow at 180 deg. (head sea) and 150 deg. (bow sea)
Fully open ramp

uncertain measurement due to

low pump capacity resufting in /

increased forward trim

//

s Measured values in
towing tank 180 deq.

* Measured values in MDOL
180 deg.

. Measured values in MDL
150 deg.

Speed (knots)

Figure 4: Initial inflow ar 180 deg. and 150 deg. heading (head and bow

sea)

Fart S knop 10 knop 15 knop
JAIC 80 130 310
SSPA 350 700 >2000

Jimforelse JAIC/SSPA — initialt vatteninflode t8ffi/minut




11.2 knop — inget trim! (Modellen halls fast och kan varken
kranga, trimma eller stampa)




S knop — 1 meter forligt trim! (Modellen halls fast i trimmat lige)
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8.5 knop — 25° krangning! (Modellen halls fast i kriingt lige)




Narbild nar rampen ar over vagorna!
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SSPA:s modell for vatteninftlode

.,' '.._-'\}\

T

sect. 0 sect. 10 \ \ sect. 20

extra pump main pump

.""\
'\_JI \

Figure 3. Skerch of pump arrangement for the inflow tests

I tester som motsvarade 14.5 knop kom det in sa mycket vatten
pa bildacket att pumparna 1 modellen inte kunde pumpa ut
inflodet! Men SSPA drog dnda foljande slutsats:
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SSPA:s slutsats om vatteninflode

The bow ramp tlooding tests indicated that the flooding was very sensitive to
speed. Also heading and heel angles have a significant influence on the flooding.
as well as trim. The tests indicated that initial tlooding in the order of 2000-2500
tons/min could be expected with a tully open bow ramp in high speed and heeled
condition. With only a gap of one meter in the upper part of the ramp the inflow
was only 63 tons/min.

Resultatet innebar naturligtvis — enligt ’Bjorkmans axiom ™ — att
modellen kapsejsar inom en minut fullskala. Ovan prov utfordes
med en modell dar vatteninflodet samlades upp 1 en tank under
bildacket och pumpades ut under provet, dvs modellen krangde
och trimmade 1inte fritt. Heiwa Co uppmanade SSPA att gora om
provet och inte pumpa ut vattnet utan tillata modellen kranga fritt
t1ll 90 grader och kapsejsa! 20



SSPA s senaste modellforsok

SSPA utforde kompletterande modellprov 1 maj 2007

Skeppsmodellen hade eget maskineri och var radiostyrd 1
oregelbunden sj0 (Hs = 4.2 m) och med 14.5 knops fart och
Oppen ramp

For att forhindra kapsejsning (sic), dvs krangning 180°
upp och ned som startar vid 33-37° slagsida med 1600-
2000 ton vatten (fullskala) lastat pa bildacket forsags
modellen med en extra 100% tat flyttank (skum) ovanpa
dick 4, dvs ovanpa bildacksoverbyggnaden, diack 2-4

Flyttanken stoppar darfor krangning redan nar dack 4 kommer
under vatten vid cirka 40° slagsida, vilket naturligtvis ar helt
fel. Denna flyttank hindrar dven modellen att trimma och
stampa 1 krangt lage

I verkligheten ar utrymmet ovanpa dack 4 ett dackshus med
enkla fonster och dorrar (diack 4-8) som varken ar vatten- eller
vadertitt och som vattenfylls genast nar det kommer under
vatten. Det finns ingen flytkraft ovanpa dack 4! 71



SSPA s senaste modellforsok

e Modellrampen kunde knappast ha varit modellerad
korrekt; den var troligtvis for latt. Den sags stinga sig ‘da
och da'under proven; en 16 ton fullskaleramp 1 stal skulle
ha fallit ner permanent under vagorna och fungerat som en
plog som tvingade upp vattnet in pa bildiacket hela tiden

* Om last pa bildacket (lastbilar och person bilar) simulerats
ar oklart. Eftersom forliga delen inte var lastad (100%
permeabilitet) skulle mer vatten ha samlats dar an
midskepps och akterut som var fullt med fordon (ca 60"%
permeabilitet). Modellen borde darfor ha trimmat pa foren
under provet

 Modellen var darfor ej korrekt och representerade ej
MYV Estonia vid olyckstillfallet!
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SSPA s senaste modellforsok

Tva testkorningar gjordes

De ansvariga personerna,
Claes Kallstrom och Bjorn
Allenstrom, drar foljande
slutsatser:

I bada korningarna krangde
modellen 15° efter
omkring en halv minut
fullskala (med 600 ton vatten
pa bildicket) och 25° efter en
minut fullskala (1200 ton
vatten pa bildicket)
"Skeppsmodellen fick till
sist en krangvinkel
omkring 46-47 grader efter ~ Notera flyttanken av skumplast
omkring 3-4 minuter” ovanpa overbyggnaden!

Ship model in a stable heeled position
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SSPA:s senaste modellforsok

Stabilt flytlage 1 4.2
meter vagor efter 3- 5 T A

4 minuter enligt
SSPA

Slagsidan ar cirka
46-47 grader och
trimmet 5 meter pa
aktern. >3 000 ton

vatten ar lastat pa
bildacket

Modellen flyter
enbart m.h.a.
’dackshuset’ fullt
av skumplast!

Ship model in a stable heeled position
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Heiwa Co om SSPA:s prov

Anledningen till 40% reducerat vatteninflode under en
minut (1 200 ton/min istallet for >2 000 ton/min) ar att
modellrampen stangde sig ‘da och da'under provet

Tidpunkten nar modellen skulle kapsejsa vid 33-37°
slagsida anges ej och hur trimmet di var

Skeppsmodellen borde ha trimmat pa foren och
kapsejsat vid 33-37° kringning redan efter en minut
orsakad av 1 600-2 000 ton vatten pa bildacket
(fullskala) och sedan flutit upp och ned

Det forhindrades dock, pga den extra 100% tata flyttanken
av plastskum ovanpa modellen, som modellen da flot pa.
Kapsejsningen stoppads vid 40° slagsida och mer vatten
kunde komma 1n nar modellen fortsatte framat.

Det ar naturligtvis helt orealistiskt och ovetenskapligt!
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Heiwa Co om SSPA:s prov

« Uppgiften att skeppsmodellen till sist fick en
krangvinkel 46-47° (>3 000 ton vatten pa
bildacket) och stort aktertrim ar utan

betydelse eftersom det lastfallet inte ar
stabilt!

 Stabilitet ar da enbart mojlig, m.h.a. den
extra 100% tata flyttanken pa dick 4-6,
som inte existerar i verkligheten

* SSPA fuskar med sina modellprov!
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SSPA om Heiwa Co:s kritik

* I Svensk SjofartsTidning 14 september 2007 anger
Kallstrom/Allenstrom att "... fartygets
krangningsvinkel, till foljd av vattenintrdangningen
pd bilddcket, okar till ca 46-47 grader. Detta
sluttillstand dr stabilt (sic) med oppen bogport sd
linge som endast bildicket dr vattenfyllt (sic). ...
Bjorkmans utldggning om det forenklade (sic)
ddcket, ddck 4, ovanfor bilddcket dr felaktigt i
detta sammanhang eftersom syftet inte var att
Studera vatten pa ndgot annat ddck dan bilddcket.”

« 17 280 m? skumplast fullskala ovanfor dick 4 ar
alltsa ett ’forenklat ddck’ som inte vattenfylls och
som forhindar kapsejsning
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SSPA:s sjunkforlopp

* [ augusti 2007 har SSPA angett ett sannolikt
sjunkforlopp:

Sannolikt sjunkforiopp @|

(1) Vatten pa bildack: Krangning 46 - 47 grader
(2) Kapsejsning: 180 grader

(3) Vatten genom centre casing: Sjunker med aktern forst
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SSPA:s sjunkforlopp

« SSPA anser foljande vara klart 1 augusti 2007:

Research study on sinking sequence W‘\
of MV Estonia —

Idag vet vi bland annat:

1.

Sjunkforloppet startade ca 10 min tidigare an angivet i
JAIC.

Instromningshastigheten genom helt 6ppen ramp
(bogvisiret borta) ar upp till fyra ganger hogre an angivet i
JAIC.

Krangningsforloppet om vatten strommar in genom en
helt 6ppen ramp och stannar kvar pa bildacket ar att
fartyget inom en minut kranger 25 grader och efter 3-4 min

intar ett stabilt krangningslage pa 46-47 grader
(forutsatt att inget vatten tranger in pa dacken ovan hildack, i sa fall
okar givetvis krangningsvinkeln).

MV Estonias initiala krangning maste vara orsakad av
vatten pa bildacket. ca 2500 m3 kom in mellan 01:00-01:30

5. MV Estonia kapsejsade nar dacken ovanfor bildacket

fylldes med 55 000 m3 vatten.

6. En oppning av 2 m2 hos en vattenfylld centre casing ar

tillracklig for 11 000 m3 vatten att rinna in i de nedre
dacken mellan 01:34 och 01:52, resulterande i ett
sjunkforlopp med aktern ner forst.
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Sjunkforloppet startade 10 minuter
tidigare

e Det stammer att

1. Sjunkforloppet startade ca 10 min tidigare an angivet |
JAIC.

* Det innebar att JAIC:s vittnesuppgifter vad som hande kl. 01.00 —
01.15 inte galler langre; vaktavlosning pa bryggan, kil 01.00,
vaktmatrosens uppdrag kl. 01.00-01.15 att ga ner till bildack och
titta, Mayday siant 20 minuter efter slagsidan (inte 5 minuter), osv!

* Men det var inget sjunkforlopp som da startade enligt JAIC kl
01.02 — utan pastadd lastning av vatten pa bildicket! Estonias
skrov ar antaget oskadat och Estonia flyter!

* Trots att tiderna nu inte stimmer, tror SSPA fortfarande pa
alla andra uppgifter av JAIC!
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Instromningshastigheten ar fyra
ganger hogre ...

Det staimmer ocksa att

. Instromningshastigheten genom helt oppen ramp
(bogvisiret borta) ar upp till fyra ganger hogre an angivet i
JAIC.

Den ér inte upp till fyra ganger storre — snarare sex, atta
enligt modellproven

Det innebar att slagsidan skulle uppstatt 6-8 ggr snabbare an
vad JAIC rapporterar

Och det stammer inte med vad overlevande upplevt och
meddelat

SSPA tycks dock inte fundera over det
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Krangningsforloppet

SSPA:s tredje ’slutsats’ ar intressant:

. Krangningsforloppet om vatten strommar in genom en
helt oppen ramp och stannar kvar pa bildacket ar att
fartyget inom en minut kranger 25 grader och efter 3-4 min
intar ett stabilt krangningslage pa 46-47 grader

(forutsatt att inget vatten tranger in pa dacken ovan bildack, i sa fall
okar givetvis krangningsvinkeln).

Ingen overlevande har rapporterat 46-47° slagsida efter 3-4
minuter. Da hade de aldrig kommit ut!

Och naturligtvis tranger vatten omedelbart in pa dacken ovan
bildacket 1 dackshuset, dvs fartyget kapsejar redan nar
slagsidan >33-37°

Det ar ’‘Bjorkmans axiom’
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Estonias 1nitiala krangning

e SSPA:s 4e¢ ’slutsats’ ar fel:

4. MV Estonias initiala krangning maste vara orsakad av
vatten pa bildacket. ca 2500 m3 kom in mellan 01:00-01:30

e Enligt SSPA:s modellprov 2007 kommer >2 000 ton vatten in
pa bildacket, dack 2, mycket snabbare - pa mindre an en
minut - och det leder alltid till omedelbar kapsejsning —
krangning och stabilt flytlage 180°!

« SSPA tycks inte ha forstatt att deras modellprov visar att
JAIC:s olycksforlopp inte ar mojligt!

* Krangningen kunde naturligtvis lika girna ha
uppstatt, pga lickage och fritt vatten pa dack 0 i

skrovet
&3



Kapsejsning
 SSPA:s 5e ’slutsats’

5. MV Estonia kapsejsade nar dacken ovanfor bildacket
fylldes med 55 000 m3 vatten.

ar vetenskapligt tokstoller1!
« MYV Estonia kapsejsade aldrig!

» Daicken ovanfor bildicket ar ett
dickshus utan flytkraft som fylls direkt
nar det kommer under vatten och kan e;
fordroja eller orsaka kapsejsning oavsett
volym

* Estonia sjonk efter slagsida med
forst reducerad och senare
Standigt 6kande SlagSida, dVS ‘Estonia’ med 70 graders krangning kL. 01.30.
Var Stabil under hela Estonia' with 70 degrees heel at 01.30 hrs.
sjunkforloppet enligt alla
overlevande

. Oppna dack!
- Open decks!
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Sjunkforlopp med aktern forst

« SSPA:s 6¢ ’slutsats’

6. En oppning av 2 m2 hos en vattenfylld centre casing ar
tillracklig for 11 000 m3 vatten att rinna in i de nedre
dacken mellan 01:34 och 01:52, resulterande i ett
sjunkforlopp med aktern ner forst.

ar ytterligare vetenskapliga galenskaper

* Anledningen ar helt enkel att de 'nedre ddcken’, dvs skrovet,
nu, efter kapsejsning, befinner sig ovanpd centre casing,
overbyggnad och diackshus

* Och da startar inget sjunkforlopp kl. 01.34!

* Vatten kan naturligtvis inte rinna uppat!
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Omojlig sjunkning efter kapsejsning

Phase 1 “Water on deck and heelllng 01:00 -01:30

FPhose 2 Copsizing 01:30 — 01:34

= H"I"I I| |I1|I_i,_|,_l = = ' e
_[.l.r. L H.l..,.l.- e e [\X

] [
Esztonia fiyter altid efter kapsejsning pa 17000 m3 uft i
skrovet som gj kan lacka ut. Sjunkning &r darfar inte majlic.
ST
a [1

01:34 - 01:52
Om Estonia kapsejsar kl 01.30-01.34, pga vatten lastat pa

bildacket enligt SSPA, kan hon aldrig sjunka kl. 01.52! Hon
flyter pa 17 000 m? luft i skrovet som aldrig kan komma ut!
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Flytlage efter kapsejsning




Flytlage efter kapsejsning
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Estonia driver med 2 knops fart 1 20
minuter efter slagsida och kapsejsning

e I SSPA:s majrapport 2007 anges
vidare att Estonia driver med ca 1
knops fart, pga vagor, efter att ha
intagit stabil (sic) slagsida. SSPA
anger ocksd att drivhastigheten dkar ® -
till 2 knop om man tar hdnsyn till
vind!

« [ Svensk Sjofarts Tidning 14
september 2007 anger SSPA 1gen
att vagor och vind visst driver ett w o w ow w
kapsejsat fartyg med 2 knops fart R

* Anledningen éir Estonia maste
driva i 20-30 minuter for att na
vrakpositionen’ o1

0l




Estonia driver med 2 knops fart 1 20
minuter efter slagsida och kapsejsning

Situationen dr alltsa foljande nir Estonia driver upp och ned
med 2 knops fart, pga vagor och vind enligt SSPA:

Phose 2 Copsizing 01:30-01:34

_T,T/’ L= ”| I| Illll—i—ll = — [ I —

| |
%, 1 |
L] |__l [ | I

| [
E=ztonia flyter altid efter kapsejzning pa 17000 m3 uft i
\_/ zkrovet som g kan lacka ut. Sjunkning ar daefor inte majlig.

« Skrovet ar cirka 2.5 meter dver vattenlinjen (ca 5 000 m? volym)
medan resten av skrov, 6verbyggnad och dickhus (totalt ca 80 000 m?
volym, 12 000 ton vikt) dr under vatten. Det dr 17 000 m? luft i skrovet

* Det hela liknar ett 12 000 ton isberg! Det mesta ar under vatten!

* Naturligtvis kan inte 4.2 m vagor och 20 m/s vind driva detta islg)zerg
med 2 knops fart! Men det ar vad SSPA anger!



Estonia driver med 2 knops fart 1 20
minuter efter slagsida och kapsejsning

* Avslutningsvis anger SSPA att Estonia — 1sberget -
plotsligt forsvinner — sjunker — kl. 01.52!

 Ett forsvunnet eko pa en radarskidrm skulle vara beviset
for det

* Men ingen Overlevande har meddelat att de flot vid
sidan om Estonia 1 20-30 minuter medan Estonia sjonk

« Sa Estonia kan i princip aldrig driva till
vrakplatsen enligt JAIC:s tidtabell och SSPA:s
modellprov och slutsatser
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SSPA:s sjunkforlopp

* SSPA:s sjunkforlopp 2007 ar alltsa inte mojligt! Ett
fartyg varken driver eller sjunker efter kapsejsning!

Sannolikt sjunkforiopp @|

(1) Vatten pa bildack: Krangning 46 - 47 grader
(2) Kapsejsning: 180 grader

(3) Vatten genom centre casing: Sjunker med aktern forst

94



SSPA:s 2a 1Loss scenario

SSPA har producerat ett andra Loss scenario:

Loss scenario

95
distress radio traffic disappear from radar



SSPA:s 2a 1Loss scenario

e | det andra Loss
scenariot tar det 10

170 o . &

Testimonies

minuter att kringa
35 grader (2 000 ton %
lastat?) och sedan % &
ar slagsidan

konstant under 15
minuter — inte 3-4
minuter att na 46-47
graders slagsida

enligt

modellproven!

distress radio traffic

* Dackshuset ar tydligen inte
under vatten under 15 minutegg



SSPA:s 2a 1Loss scenario

« KI.01.25-01.30
okar plotsligt
slagsidan till 60
grader — tydligen
vattenfylls hela
dackshuset, dack 4-
77

e KI1.01.30-01.34
‘kapsejsar’ Estonia
och flyter upp och ! .
ner — 180 grader W o125 o o

slagsida — men ses e
pa radar distress radio traffic

|
= T
e
X 3




SSPA:s 2a 1Loss scenario

* KI. 01.34 startar
tydligen
’sjunkforloppet’?

* Estonia flyter och
driver upp och ned
med 2.2 knops fart
1 ytterligare 18
minuter till kl.
01.52 da hon

sjunker — men hur
gick det till?

01:35 01:40 01:45 01:50 01:55

C disappear from radar
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SSPA:s 2a 1Loss scenario

Hur tryckte vatten ut luften ur det
intakta uppochned flytande skrovet?

Vart tar luften vagen?

SSPA skall besvara den fragan i mars
2008!

Det ar den, s.k. SEK 8 000 000:- fragan,
eftersom det ar vad svenska
skattebetalare betalat for SSPA:s
vetenskapliga (sic) undersokningar
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SSPA:s [Loss scenarier

Heiwa Co anser att SSPA:s Loss scenarier ar
markliga eftersom, t.ex. en farja inte flyter pa ett
forenklat diack 4-6 med 17 280 m? skumplast efter att
ha krangt 46-4°7 grader pa 3,4 minuter, driver med >2
knop, etc.

SSPA:s Loss scenarier ar rena fantasier! Hur kan
SSPA ha uppfunnit dem? Tror de fortfarande pa
JAIC:s numera, bevisat falska uppgifter?

Vid kontakt med SSPA-konsortiet anges att all Heiwa
Co:s kritik ar very unreasonable’

Men SSPA skall ocksa bedoma andra loss scenarier
inkl. Heiwa Co:s! Det ingar 1 uppdraget! 100



Heiwa Co:s ’LLoss scenario’
oktober 2007

MYV Estonia sjonk sannolikt, pga skrovliackage och
vattenfyllnad av skrovet under bildacket!

Lackagen — total oppning 0.2-0.3 m? 1 skrovet
orsakades sannolikt av en kollision kl 00.55 da
sjunkforloppet inleds

Lackagen observerades och lanspumpar startades

Kl 01.02 hade 400-600 ton vatten lackt in och
initialstabiliteten (GM) var noll. Estonia rullade

kraftigt >30°och mntog sedan stabil slagsida 15°

Mer vatten lackte in i skrovet och slagsidan
minskade till <12°, sa att folk kunde ta sig ut
under 10 minuter medan farjan sjunker vidare:



Heiwa Co:s ’LLoss scenario’
oktober 2007

Kl 01.15 kom overbyggnaden akterut under
vatten och vatten strommade 1n pa dack 2
(bildacket) dar genom akterrampen som glipade

Kriangningen okade da fran 12° — 90° under 15
minuter medan Estonia trimmade mer pa aktern
under fortsatt sjunkning

Mayday sidnds kl 01.23 (slagsida 40°). K1 01.30
var slagsidan 90° med stort trim pa aktern

Kl 01.36 sjonk Estonia

Visiret satt kvar pa overbyggnaden under hela
sjunkforloppet!

SKL:s analyser av de finska filmerna kan nog
bekrafta den hypotesen 3 mars 2008
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Heiwa Co:s sammanfattning
oktober 2007

Efter olyckan uppgav JAIC en falsk
vrakposition, sa att visiret kunde bargas vid
vraket!

Alla uppgifter om visiret ar falska

SSPA:s senaste slutsatser om vatten pa bildack kil
01.00-01.30, kapsejsning (sic) kl 01.30-01.34 och
langsam sjunkning k1 01.34-01.52 ar inte mojliga

Ett fartyg som kapsejsar flyter alltid upp och
ned och driver inte!

Sjosidkerhet kan enbart forbattras med arliga
olycksutredningar och vetenskapligt korrekta
sjunkforloppsstudier
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Upp t1ll bevis

« Eftersom inget skepp nagonsin har sjunkit snabbt,
pga kapsejsning, och eftersom de flesta skepp
som sjunkit snabbt gjort det, pga lackage under
vattenlinjen, vore det logiskt att ha startat
Estoniautredningen 1994 med fragan om MV
Estonia blev lack under vattenlinjen

* Det hinde aldrig. Istiallet meddelade och utredde
ansvariga myndigheter en enda olycksorsak;
visiret 1 Overbyggnaden hade trillat av och vatten
hade lastats dar uppe over vattenlinjen, och
struntade 1 alla uppgifter om motsatsen

» Sa skall naturligtvis inte en korrekt
olycksutredning utforas som allmanheten och
anhoriga har ratt till
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Del 4

Bevis for morklaggning



Beviset

Vad kan det vara?

Kommer ni thdag Occams rakknivsmetod
som nimndes inledningsvis?

Enligt Occams rakknivsmetod bor man inte
anta existensen av flera foreteelser an som
ar nodvandigt for att forklara ett fenomen, 1
detta fall att det handlar om en
morklaggning. Vad finns det {or bevis?

Heiwa Co har ju just presenterat det!
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Beviset

* Den enda logiska forklaringen varfor MV Estonia
sjonk ar lackage under vattenlinjen; alla bevisade
uppgifter tyder pa det

« JAIC:s tredriga utredning 1994-1997 utan ett ord om
skrovlackage utan att skrovet var intakt antyder att en
morklaggning organiserades, utfordes och
vasentliga uppgifter fortegs!

* Denna slutsats forstarks av hur snabbt alla riktiga
bevis forstordes fran olycksplatsen, att hela
utredningen var hemlig, att senare alla, s.k.
vetenskapliga utredningar visats vara fel eller
forfalskade medan ledande politiker sager allt ar OK!
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Beviset

* Denna morklaggning ar prima facie bevis
att ansvariga myndigheter och tidigare
och senare utredare deltog och deltar i
organiserade lagbrott; mened, spridande
av osann utsaga rorande rattshandling,
forticande av sanning, stampling till
mened (av besattningen), bevistforstoring,
rent bedrageri, fusk med
forskningsrapporter, ryktesspridning,
etc. Nagot for jurister att bita i.
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Slut

Tack for uppmarksamheten!

Lycka till med E-gruppens framtida
verksamhet!

Mera 1info och uppdateringar pa

http://heiwaco.tripod.com

(B
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Appendices

* Bjorkmans axiom: Se nasta sida.

« Nar vatten lastas pa bildicket hamnar det 1 sidan
och kranger fartyget och fartygets tyngdpunkt G
forflyttas at sidan. Nar G passerar flytkraftens
angreppspunkt B (figur 1D) blir den ratande
havarmen GZ<0 och fartyget kapsejsar = flyter
upp och ned

* Vid vanligt lackage under vattenlinjen ar fartyget
stabilt under hela sjunkforloppet
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Figur 2.16.1. Vatten pa bildiick. 1D.2000

ton vatten pé bilddck, my vnder
kringd vattenlinje. 34° kriingning,

Vatten pA déck 4 och 5. Diick 1 ir torrt.

| Diick 7. |
Diick 6.
Diick 5.
Diick 4.

P

Ritande hivarm
G7=0. Fartyget
slér rumt.

Diick 0 (imnesbotten).

1A. Whgéngslige. (* vattentst disr)

1B. 600 ton vatten pd bildick ovanfor
kringd vattenlinje.10° kringning.
Inget vatten rinner ner till d&ck 1.

1E. 90° kriingning vnder instabil kapsejs-
ning, Férjan slar ront pd mycket
kort id (selomder). Tyngdplmkt G
ytanfor fiytcentram B

1F, Statlége. Skeppet flyter che-ned pd
oskadat, tir mdcrvatteuﬂz

1C. 1200 ton vatten pa bildack, som
fortfarsmde &r dver krﬁngd
vattenlinge. 20° kyingning.

Fig. 2.16.2 Vatten under bildéick. 2. Skepierhiar kedigt (52 (G <)
il mytt jamviktslige dir fria vitske-
ytor &r mmdxe (GoM>>0). Inget

| Dick 7. |
Diick 6.
Diick 5.
Diick 4.

HopHE HoH
Dick 1. ¥
Diick 0 (innerbotten).

2A. Utgéngslige.
(* vattentit dorm)

=

o]

h

2B. Undervaticnskrovet Skadat. 300
ton vatten pd innerbotten i en eller

v vattentita sen. GoM °
3 d. 0° kri o 2E. 45 krangnmg Vattenspé'ldspédackl
%yeller wirymmen pd dack 0. Vatien
| | pi diick 4 och 5. STABILT LAGE!

-

HeoE e
; -

.

2C. 600 ton vatten i skeppet. Vatten
sprids pA diick 1 genom de vattentfia =
dorrarna. 0° kringning. GoM néstan oF. 90° Sk etlz‘crmtenmtutan
0. Andra en pd dick 0 fylls. kringmng eppet 8
Beymm 5 sjunker nir vatten tringer in bide ovan
och under garaget, STABILT LAGE!




WARNUNG VOR SELBSTMORD

Diesen Rat will ich dir geben:
Wenn du zur Pistole greifst

und den Kopf hinhiltst und kneifst,
kannst du was von mir erleben.

Weilt wohl wieder mal gelaufig,
was die Professoren lehren?

Dal} die Guten selten waren

und die Schweinehunde haufig?

Ist die Walze wieder dran,

dal3 es Arme gibt und Reiche?
Mensch, ich bote deiner Leiche
noch im Sarge Priigel an!

Lal} doch deine Neuigkeiten!
Lal} doch diesen alten Mist!

Dal} die Welt zum Schiel3en 1st,
wird kein Konfirmand bestreiten.

War dein Plan nicht: irgendwie
alle Menschen gut zu machen?

Morgen wirst du driiber lachen.
Aber besser kann man sie.

Ja, die Bosen und Beschriankten
sind die Meisten und die Stiarkern.
Aber spiel nicht den Gekrankten.
Bleib am Leben, sie zu argern!

Erich Kéistner
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