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Infor 15-arsminnet av MV Estonias forlisning
28 september
Prof. em. Anders Ulfvarson

Mina damer och herrar,

som en f6ljd av att jag &r kritisk mot den officiella haveriutredningen och som oberoende expert tagit
del av VINNOV As sjunkstudie blev jag tillfragad av Estoniagruppen i Sveriges Riksdag om jag ville
komma till 15-arsdagen av MV Estonias forlisning och redogora for min syn pa anstringningarna att
bringa klarhet i haveriet. Jag tackar for inbjudan!

Jag dr professor emeritus vid Chalmers. Jag tycker att det passar att framhélla vad en
universitetsforskare ser som sina frimsta uppgifter. Det ir att

- tafram helt ny vetenskapligt grundad kunskap (forskarrollen)

- formedla vetenskapligt grundad kunskap (utbildning)

- bidra till 6ppen samhallskritik nér sa dr befogat.

Den tredje uppgiften” har med demokrati och rittssékerhet att gora. Vi férvintar oss att ménniskor
med kunskap slér larm om brister i vart samhille, speciellt nér enskilda ménniskor, minoriteter eller
mindre grupper av manniskor far illa. Sérskilt hoga krav kan vi stélla pa dem som 4r experter och till
stor del finansieras av allménna medel. Att Chalmers numera ir en stiftelsehdgskola dndrar inte pa
detta. Vi dr en del av det globala universitetsvdsendet och har med det gemensamma vérderingar.”

Omedelbart efter Estonias forlisning téinkte jag att med min kunskap som professor i skeppsteknik
skulle jag fa bidra till att 16sa gatan om fartygets forlisning, dvs. att jag skulle bli en av experterna i
utredningen. Efter att senare ha sett hur haverikommissionen blev sammansatt ir jag glad att jag inte
blev tillfragad. Nér jag forstod att jag inte skulle bli med i utredningen tinkte jag att min roll blir
“tredje uppgiften”, d.v.s. att granska haverikommissionen och rapporten néir den kommer.

Fragan om orsakerna till fartygets forlisning var fran borjan komplex men gillde 1994 faktiskt “bara”
att forklara forlisningsforloppet for att dra ldrdom av katastrofen med tanke pa 6kad framtida sikerhet.

Dagen efter katastrofen skapades en gemensam haverikommission under estnisk ledning p initiativ av
regeringarna i Finland, Estland och Sverige. Det administrativa ansvaret for utredningen flyttades efter
knappt tva veckor till Sverige.

Gruppen levererade tvarsikra uppgifter om haveriet redan efter ndgra veckor grundat endast p4 ROV-
undersokningar. Efter de relativt omfattande dykningarna av Rockwater i manadsskiftet
november/december fanns underlag for en delrapport som offentliggjordes cirka sex ménader efter
haveriet. Den pekar p4 forlorat visir pa grund av hog sjo och dérefter 6ppning av rampen som
huvudorsaker. Efter ett omfattande arbete med tunga utredningsrapporter frén experter pa
fartygskonstruktion kom en mycket forsenad slutrapport, en sammanfattning p& 227 sidor och god méngd
supplement, efter tre &r. Den utreder ett enda scenario som forklaring till haveriet.

Ordféranden for kommissionen ordnade dessforinnan pa ett for de flesta uppseendevickande enkelt sitt
att han slapp ta ansvar for slutrapporten. En expert pa vittnespsykologi fann att den gemensamma
slutrapportens forsok att undanhélla information stred mot hans uppfattning om haveriutredningens syfte
och ville inte vara med att underteckna sammanfattningen.

Jag onskar att det varit fler som gjort samma sak &ven om detta ytterligare hade fordrojt utredningen.
Orsaken &r att utredningens sammanfattning saknar trovirdighet.

Forvintningarna fran savil allménhet som fran kunnigt yrkesfolk i sdvil Sverige som utomlands var
stora. Besvikelsen nér haveriutredningens rapport publicerades vixte gradvis nir det blev uppenbart att
haveriutredningens sammanfattning innehéller flera vilseledande formuleringar — varav minst en
uppenbar osanning, nimligen den om sjovérdigheten. Flera for haveriet kritiska fragor har inte



dokumenterats omsorgsfullt, exempelvis fartygets och speciellt rampens skick fore och efter haveriet.
Vid den efterfljande granskningen har flera exempel pa undanhéllande av visentlig information
framkommit.

Sammanfattningens brister har 6kat traumat kring katastrofen. Den osikerhetskiinsla, som till en
borjan omfattade sjsékerheten enbart har spridit sig till andra omraden, forst vad avser
myndigheternas formaga och vilja att skapa klarhet och sedan det politiska systemets ansvarstagande.
Agnef, samtal mellan yrkeskunniga kollegor, ett antal outtrottliga debattorer och Estoniagruppen i
Sveriges Riksdag &r ljuspunkter i morkret.

Nu femton ar senare har det samlats férdjupad kunskap om sjdsikerhet, inte minst genom statliga
satsningar pa sjosdkerhetsforskning. For effektiv sjériddning av manga ménniskor i néd pa stora
fartyg terstar fortfarande arbete med regelverk och genomforande men kunskapen om ménniskans
samverkan med teknik har utvecklats visentligt.

Dessviirre har det ocksd ackumulerats mycket information om forsummelserna i utredningen. Det har
okat komplexiteten i den tillgingliga informationen kring haveriet, det framgar inte minst av det
gigantiska mediearkivet hos Styrelsen for psykologiskt forsvar, SPF. Intresset for sjilva
haveriforloppet har utokats med ett intresse f6r hur myndigheter, regering och riksdag har hanterat
utredningen Gver tid.

Ett av haveriutredningens tillkortakommanden var att de officiella utredarna avbrét sitt intresse for
forloppet strax fore sjilva sjunkforloppet. Man nojer sig med att konstatera att ”.... Sd snart som
vattnet strémmar in pd inredningsddcken forsvinner reststabiliteten och fartyget dr i praktiken
forlorat.” Ointresset kan delvis ha att géra med att verktygen for att simulera ett sjunkforlopp pa ett
trovirdigt sitt var primitiva for femton ar sedan.

Att utredningen underlatit att studera sjunkfSrloppet har kritiserats av tva skiil, det forsta mer
principiellt och det andra med en mer teknisk invindning.

e Eftersom minga ménniskor fortfarande 4r vid liv och forsoker riddda sig nir fartyget fatt 90
graders slagsida och dnnu flyter r det inte enbart forlusten av fartyget som &r av intresse utan
ocksa vilka méjligheter ménniskor ombord har haft att ridda sig i slutskedet.

e Eftersom sjunkftrloppet ir beroende av hur vattnet kommer i utrymmen under bild4ck och
detta inte blivit utrett av JAIC har det uppstitt spekulationer om hal i skrovet under vattenytan.
Fantasin sétter iging ndr man forsoker forestilla sig hur sddana hal uppkommit. Det &r ett
arbete som haverikommissionen kunde ha gjort. Dokumentationen hade eventuellt kunnat
avfdrda hal i fartygets botten med rationella skil. Da hade vi sluppit vdldsamma spekulationer.

Oklarheterna och pétryckningar fran bland annat Estoniagruppen i Sveriges Riksdag har si
smaningom lett fram till bestillningen av VINNOV As sjunkstudier. Syftet med dessa studier var att
kasta ljus 6ver sjunkforloppet och skaffa mer kunskap med tanke pé framtida sjosikerhet. Tva
konsortier fick uppdraget. SSPA i samverkan med Chalmers och Stratclyde samt HSVA i samverkan
med Tekniska universitetet i Hamburg och Marin i Holland. Konsortierna har tydligt uttalat att de inte
utfort en haveriutredning och de fick tydliga restriktioner med hénvisning till 5verenskommelsen om
gravfrid, ndmligen att vare sig nya dykningar eller ROV-undersokningar fick goras.

For klarhet behovs bade forutsattningar for simuleringar, detaljerade simuleringar samt modellfsrsok.
Forutsittningarna kommer fran beskrivning av fartygets tillstdnd med eventuella skador fore
sjunkfrloppets borjan. I de fall forutsittningarna dr ofullstéindigt kéinda, som hér, maste man gora
antaganden. Ursprungligen kan man ténka sig flera sjunkfSrlopp.

Enligt SSPAs slutrapport tog man stillning till 6 utvalda olika scenarier.

Bogvisiret faller av, bildédcket 6versvimmas, kréngningsvinkeln okar, vatten tringer ned genom maskinkapp
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och trapphus och sjunkning sker med foren uppét. Det motsvarar helt JAICs scenario.

Bogvisiret faller av, bilddcket 6versvimmas, kringningsvinkeln dkar, ventilationstrummorna gér sénder
under vattentrycket och fyllning av utrymmen under bild4cket sker via ventilationstrummorna.

Stabilisatorfenorna bryts sonder eller annan skada pa skrovet under vattenlinjen, ldgre dick flodas,
bogyvisiret faller av, bilddcket 6versvimmas, kringningsvinkeln tilltar, vattenintréngning i 6vriga utrymmen,
fartyget sjunker med foren.

Stabilisatorfenorna bryts sonder eller annan skada pa skrovet under vattenlinjen, lagre dick flédas,
vattnet nar bilddcket underifran, kringningsvinkeln okar, sjunkning med féren upp.

Kollision med frimmande foremal, skrovskada vid dick 0/1, lagre dick versvimmas, bogvisiret faller av,
bildicken dversvdmmas, kringningsvinkeln okar, vatten tréinger in under bild4ck, sjunkning med foren uppét
eller

Kollision med fraimmande foremal, skrovskada vid déck 0/1, ldgre ddck 6versvdmmas, vattnet nar bildicket
underifrén, kringningsvinkeln okar, sjunkning med foren upp.

Bildédcket 6versvimmas genom Oppning i fartygssidorna eller genom lotsporten eller genom akterporten,
kringningsvinkeln dkar, vatten tringer ner under bildick, sjunkning med foren uppét.

Efter studier av vittnesforhor har man anstréingt sig att passa in vittnesmalen i en tidslinje, gjort
preliminéra berdkningar och valt ut ett mest sannolikt sjunkforlopp for senare mera pakostade
modellfors6k och numerisk simulering. I dessa har man varierat parametrar for att se hur kédnsliga de

ir for olika antaganden. olane A Lo A

I unders6kningarna infor det valda forloppet for modellprov har man inte fést sarskilt avseende vid
den osymmetri i ballastning som fanns vid fartygets avgang fran Tallin. Man har inte uta;e-tt ett hal i
forskeppet av skrovet under vattenlinjen. Att férdjupa sig i dessa mdjligheter har inte visat sig behovas
for att fa ett sjunkforlopp, som stimmer med tidslinjen oavsett hur intressant det skulle vara att folja
upp. I SSPAs studie har man forutsatt att de flesta av de vattentéta dorrarna under bildécket statt Gppna
medan HSV A har antagit att de varit stingda. I bada fallen framkommer att volymerna under bildick
fylls med vatten fran ovan via ventilationsschakt och trapphus. Fonster och ventilationsschakt, deras
utformning och hallfasthet dr avgorande for forloppet. HSVA stannar i sin studie vid slagsida ca 90
grader pa grund av berdkningstekniska begriansningar medan SSPA bade numeriskt och i
modellforsoken fortsitter till dess fartyget har sjunkit.

Man har modellerat ventilationsschakten, som inte tidigare undersékts av JAIC. Ventilationsschakten
borjar sldppa in vatten till maskinrummet redan vid ca 38 graders slagsida. Man har konstaterat att vid
stor slagsida vatten kan komma in pa dick 4 utan att fonster krossas genom dé6rrar akterut bordvarts.
For att fartyget ska sla runt och halla tidslinjen maste forutséttas att fonster forst haller mot relativt
hogt vattentryck och senare krossas och sldpper in vatten till ddck 4, 5 och 6. Vidare maste vi ha
”down flooding” genom trapphusen, dels genom dorrar in till bilddcket och dels ovanifran fran déck 4
och hogre for att fartyget ska sjunka. Sammantaget har man gjort en utforlig kartlaggning av de végar
vattnet kan ta sig in i fartyget, nér fartyget fatt gradvis 6kande slagsida. Man har gjort antaganden om
héllfasthet i glasen som inte kunnat sikerstéllas. Dykning och hdmtning av glas har varit utanfor
konsortierna mandat.

Den numeriska tekniken for simuleringar har utvecklats mycket under tiden efter haveriet och ett
flertal program finns tillgéngliga. Flera av dem kan ge detaljerade simuleringar efter langa
berikningstider. Typiskt for metodiken &r det interaktiva analysarbetet med modellférsok och
numeriska simuleringar.

Det ska sigas att det valda sceneriet dr beroende av den utredning som Jan-Ove Carlsson fran
MacGregor gjort, som innebér att haveriet startar med forlusten av visir och ramp. Carlsson har funnit
mirken i visiret och rekonstruerat ett forlopp, som sammantaget ger bilden av att gangjarnen i dacket



brister fore atlantlaset. Det 4r ett rimligt scenario med hénsyn till de Gversta gangjarnens skick vid
avresan (dokumenterat i ett av supplementen).

Det valda sceneriet &r inte det enda sceneriet som pa vigen mot undergéng ger tidig forlust av visir
och ramp. Forskarna utesluter inte att forloppet kan ha startat med intriingande vatten i
undervattenskroppen, ett fordndrat trim och djupgéende och direfter forlust av visiret. Infléde av
vatten under vattenytan i forskeppet efter exempelvis en kollision med nagot foremal kan, som f61jd av
uppkommet trim, ge storre pakdnningar pa forskeppet ovan vattenytan (storre djupgdende i foren och
kraftig “flare”). Om visir och ramp var svaga nog att ge sig vid normalt trim s& dr mdjligheten for att
de overbelastas vid kraftigt forligt trim bestdmd. Detta kombinationscenario &r inte uteslutet av de nu
publicerade sjunkstudierna. Dock maste scenariot, for att passa med flertalet vittnen, sluta med att
fartyget sjunker med foren uppat.

Aven om man inte med sikerhet kan siiga att det for modellfrsoken utvalda scenariot ér det enda
sanna s kan man nu pésta att det 4r ett mojligt scenario i ett komplext skeende med manga
héllpunkter, ndmligen de som finns i vittnesmalen.

Jag bedomer att de som utfort arbetet dr sanningssdkande och trovirdiga forskare verksamma inom
SSPA, Chalmers, Marin och HSVA samt Stratclyde. Simuleringarna ger inte identiska resultat men de
Overtygar ldsaren om att sjunkscenariot utan hal i skrovet under vattenlinjen &r trovardigt.

For att sikerstilla slutsatserna av sjunkstudien bortom allt tvivel behGver man enligt SSPAs
konsortium ytterligare undersoka négra forhallanden sasom
- dokumentera hela fartygsskrovet med avseende pa integritet
- undersoka rampen noggrant med avseende pa skador (skick fore och efter haveriet)
- undersoka ett antal fonster for deras hallfasthet
det kréver nya dykningar och en ny 6verenskommelse mellan berdrda lidnders regeringar.

Sjunkstudierna har enligt min mening bidragit till syftet med de bestillda studierna och utan de av
SSPA foreslagna dykningarna kan man inte bli mycket sikrare med avseende pé sjélva sjunkfSrloppet.

Detta gor emellertid inte JAICs sammanfattning — den befintliga haveriutredningen oklanderlig. De av
ménga papekade bristerna finns kvar, inte minst pastdendet om att fartyget var sjovirdigt.

Den svenska haverikommissionen och vart Sjéfartsverk har intagit en defensiv hallning i forhéllande
till de manga papekade vilseledanden och osanningar som férekommer i sammanfattningen,
exempelvis avseende utfallet av hamnstatskontrollen (”protokollet”), fartygets allménna tillstdnd, som
dokumenterats i den tyska undersokningen (rampen &r t.ex. daligt undersokt), sjosikerheten och
besittningens agerande. Det har inte stérkt fortroendet for dessa myndigheters agerande och i
forlangningen skapas generell osdkerhet. En haveriutredning ska forutom konkreta resultat pa ett
Overgripande plan ge oss medborgare — passagerare ombord och anhdriga — den bestédimda kiinslan av
att samhillet bryr sig om vér sékerhet.

Man kan inte samtidigt bry sig om vér sékerhet och fora oss vilse med avseende pa konditionen hos
fartyget och besittningens agerande. Orsaken kan delvis sokas i att vi haft tre staters inblandning i
utredningen. Man méste @nda forsté att moral och kvalitet har egenskapen att det ricker med att en
part vantrivs med 14g moral for att samarbetet om att vilseleda ska upphora.

De flesta ménniskor jag kdnner &r trotta pa eller generade av att héra om haveriet och den skandalésa
haveriutredningen. Vi ér desillusionerade och da vill vi inte pdminnas om skammen. Dessvirre ir vi
skyldiga mot de drunknade och de anhdriga att utsitta oss for plagan atminstone vid hogtidlighallandet
av forlisningen for 15 ar sedan och fortsittningsvis s linge JAICs sammanfattning 4r den enda
officiella haveriutredningen. Det finns de som &r vérre utsatta.



Slutord
Vi har lédrt oss mycket om sjosdkerhet sedan MV Estonia forliste men ockséd mycket om véra
myndigheters och regeringars beteende i svéra situationer.

Den finns kvar i véra tankar - den officiella sammanfattningen av haveriutredningen med sina
undanglidanden och osanningar. Den &r en skam for en sjofartsnation.

Det dr nu dags for regeringarna att bestilla en reviderad officiell ssmmanfattning av allt det goda
arbete som utforts for att forklara haveriet med Estonia. Man kan vilja ut oberoende experter fran
andra EU-l4nder, som har vana vid haveriutredningar. De kan ges fria hénder att inom rimliga
kostnadsramar kritiskt g& igenom och komplettera supplementen” till JAICs utredning och andra
tillkomna utredningar om sjunkférloppet samt mgjlighet att — om de finner det nédvéndigt - forbereda
och genomfora de kompletterande dykningar, som kan behovas for att bekrifta sjunkstudierna.
Darefter kan de skriva en reviderad sammanfattning.

I en sddan sammanfattning &r det inte troligt att vi far ldsa att MV Estonia var sjovirdig nir hon
lamnade kajen i Tallin for femton ar sedan. Det dr mérkligt nog fortfarande den officiella sanningen.

Tack f6r uppmérksamheten!

)

Haverikommissionens GD forklarade fortfarande tva ar efter publiceringen av JAICs sammanfattning, att
supplementen var prelimindra d& hon av journalister pressades pa fragan om ett av supplementen inneholl ett
forfalskat protokoll fran hamnstatskontrollen i Tallin, den kontroll som var “on the job training” .
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