x 2z
o
R & 2000-10-16 A 62/00

IRE a‘ea‘m‘as‘"'m"‘i’fer 1

Nérin ad!pﬂftmﬂ
ggistratam

Niringsdepartementet mk. 2000 -10- ! 7
103 33 STOCKHOLM __ S5ty /
14 S FF
Dnr. Wcee/ S3le 1/
) Saw / /F

Remiss av fyra skrivelser om MS ESTONIA

inledning

Niringsdepartementet har remitterat fyra skrivelser (N2000/5364/TP, N2000/5677/TP,
N2000/5910/TP och N2000/5916/TP) om MS ESTONLA till Statens haverikommission
(SHK).

SHK har ytirat sig Sver tidigare remisser om MS ESTONIA den 12 februar: 1999
(N1999/3978/TP och N1999/4180/TP) och den 31 mars 1999 (N1999/371/TP). Dessa
vttranden bifogas, eftersom en del av de fragor som tas upp nu dven var aktuella 1 de ndigare
skrivelserna.

Allmdnna synpunkter

[ de remirterade skrivelserna hemstills — med olika motiveringar — om en ny

haveriundersékning. Fran de utgdngspunkter som SHK har att beakia kan det finnas tre skil

till att en haveriundersékning skall tas upp pa nytt och kompletteras eller géras om: man har

inte | undersékningen beaktat alla fakta som funnits tillgdngliga eiler man har dragit felaktiga .
slutsatser pa grundval av férefintliga fakta eller nya fakta har kommit fram efter det att
undersékningen har avsiutats. Mot den bakgrunden far SHK konstatera att det remitterade

materialet innehdller fdga som skulle kunna motivera en ny haveriundersékning. Diremot

anser SHK - liksom tidigare — att myndigheten inte b&r redovisa nigon uppfattning 1 frdgan .
om regenngen frin andra utgangspunkter bdr verka for en ny haveriundersékning.

Den kritik av den f6r Estland, Finland och Sverige gemensamma havertkommissionens
(JAIC:s) arbete och slutrapport som forts fram av ett begrinsat antal personer, men ofta
mycket aggressivt, kan delas in 1 tva huvudkategorier. En del av kntiken tar sikte pa frdgor
om trovirdighet. Det hdvdas att JAIC:s arbete var av sa lag kvalitet rent allmint att
slutrapportens slutsatser dr diskvalificerade utan att man egentligen behéver diskutera
sakfrigor eller viiga uppgifter mot varandra. Annan kritik riktar in sig pa sjunkfdrloppet och
innebdr framfGr allt att man gér gillande att en faja med vatten pa bildédck nte sjunker som
MS ESTONIA utan sldr runt och flyter med botten upp pa grund av den flytkraft som finns 1
de vattentita utrymmena under bildick.
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Ifragasattandet av troviirdigheten dr svart att bemota da den i flera fall {6rs fram tillsammans
med pastienden om att JAIC konspirerat pd order av regeringar/myndigheter eller {Or att
skydda organisationer/personer. Per definition betraktas ddrtSr alla urtalanden frén tidigare
medverkande i JAIC som 16gner for att skydda konspirationen. Tydliga exempel pa denna typ
av kritik 4r Anders Bjorkmans teser att visiret hittats langt tidigare och pd en annan plats &n
uppgivet och pastdendena fran The Independent Fact Group om fBrfalskningar, manipuierade
undervattensfllmer, ett hal i fartygsskrovet som JAIC férsékt dolja etc. Som

“bevis” for denna typ av pastdenden anvinds 16sryckta delar av JAIC:s publicerade

rapporter eller kanske 1 dnnu hégre grad 18sryckta delar av filmer, arbetsmatertal,
korrespondens, pressuttalanden osv, Det dr snarast forvanande att dessa kritiker efter att ha
4gnat r it grivande i arkiven inte har funnit fler misstag eller oklarheter att anfora.

Konspirationsscenariet bér falla pa sin egen orimlighet. JAIC tillsattes efter

regeringsbeslut mycket snabbt efter olyckan och bestod av medlemmar som 1

flertalet fall inte hade haft ndgon kontakt med varandra tidigare. Férordnade

experter fran universitet och forskningsinstitut hade full insyn och frihet att ta del

av utredningsmaterial och delta i alla diskussioner dven utanfér sina spectalistomraden. Ett
flertal externa konsulter/institutioner anlitades t&r laboratoriefdrsdk och berdkningar.
Dykundersokningar utfdrdes av dykare fran ett valkéint dyktdretag utan anknytning till vare
sig Estland, Finland eller Sverige. Trots det starka mediatrycket alades ingen — savitt SHK
kinner till — tystnadsplikt eller patvingades ndgra dsikter eller slutsatser. Att i en sddan
organisation kunna iscensitia en gigantisk morkliggning &r naturligtvis helt utsiktsldst. Inte
ens om man skulle anse att det i nagot fall kunde féreligga risk for partsintressen eller
lojalitetsband finns det anledning att tro att resten av de inblandade skulle offra sin heder och
acceptera en patvingad forvringning av fakta eller slutsatser.

Fragan om kvaliteten i utredningsarbetet kan och bér naturligtvis diskuteras och

lirdomar bor dras for framtiden. Det har sikert forekommit vissa brister 1 organisation och
dokumentation samt i kontakter med media, dverlevande och anhériga. Det &r dock

en diskussion pa ett helt annat plan n frigan om utredningen behdver géras om.

Uppenbarligen har IMO, myndigheter, klassificeringssillskap och den dvriga
sjofartsbranschen funnit JAIC:s slutsatser trovirdiga och 1 flera fall har dven

oberoende parallella undersékningar ldngt innan JAIC:s slutrapport publicerats

kommit fram till behov av atgirder helt i linje med de rekommendationer som lagts fram av
JAIC.

Den andra kategorin av kritik rér sjunkforloppet. JAIC:s slutrapport beskriver i
analysdelen det hindelseforlopp och de orsakssamband som i vdsentliga delar kan
betraktas som sikerstillda, men som i enskilda detaljer dr en viirdenng av vad som

ir mest troligt med hinsyn till en sammanvigning av en mingd olika fakta,
vittnesuppgifter och analyser. [ vissa specifika fall anges dven att hindelseforlopp och
orsakssamband inte har kunnat faststillas i detalj inom utredningens ramar. Hit hor t.ex.
vattenfyllnaden i slutfasen av sjunkforloppet. men dven andra frdgor av viss betydelse som
skillnader melian ritningar och verklig statkonstruktion, historien bakom certifieringen och
avvikelser frdn SOLAS-konventionens krav.

De som nu kritiserar JAIC for att inte ha beskrivit ett realistiskt hindelseforiopp vad giller
fartygets kantring och sjunkfSrloppet har inte fért fram nagon analys som tar hdnsyn till kinda
fakta men samtidigt visar pd ett alternativt hindelsefdrlopp. I stillet hiivdas att det finns
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"dolda” fakta, som t.ex. hal i fartygets undervattenskropp i den delen som ligger mot
havsbotten och inte kunnat undersékas, som skulle kunna ge en annan forklaring till olyckan.
Att dessa hypotetiska "dolda” fakta svartigen kan passa ihop med kdnda och vil
dokumenterade fakta berérs inte alls 1 kritiken.

Nir det giiler kantringen och sjunkfdrioppet kan foljande grundliggande fakta betraktas som
stillda utom allt rimhgt tvivel:

« ESTONIA:s bogvisir lossnade under gang.
Bogvisiret aterfanns langt frén fartyget och skadomna pa visiret visar pé kollision med
bulbstiven.

« Den forliga rampen in till bilddck dppnades med kraft medan fartyget var

huvudsakligen upprdtt,

Samtliga fistanordningar till rampen dr loss; manovercylindrarna dr losslitna, stoppvajrarna ir
inte anslutna, p undersidan av rampen finns omfattande skador som direkt svarar mot
geometrin p& underliggande fGrpiksddck.

« Stora méingder vatten har strémmat in pa bilddck.

Ingen annan hindelse dn vatten pa bildick kan dstadkomma den mycket snabba férsta
kringningen (ca 15 °) som praktiskt taget samtliga Gverlevande redogjort for. Vatten pa
bildick observerades vidare av flera §gonvitinen { maskinrummet och bekréftas av
passagerare som sdg vatten sippra in i trapphuset (center casing) genom de stdngda dorrama
under tidig evakuering.

- Fartvget sjénk under kontinuerligt Gkande slagsida och okat akterligt trim.

Efter ca 10 min 30 °-40 °, efter 20 min 60 °-80 ° och efter 30 min 100 °-130 °. I slutskedet tog
sverdelen av akterskeppet i botten och fartyget stannade med ca 120 °-130 ° slagsida pa den
sluttande havsbotten.

Kantringsforioppet forutsitter vattenfyllnad av bildscksutrymmet. [ngen isolerad
undervattensskada kan (oavsett om de vattentita dérrama &r stingda eller ej) ge ett sddant

forlopp.

Teoretiskt kan man naturligtvis inte utesluta ett hal i skrovet i den delen av fartyget som ligger
mot botten och som dérfdr inte 4r undersdkt. Dédremot kan man konstatera att ett sidant
hypotetiskt hal i s& fall maste ha varit tillrackligt litet for att inte ge ndgon mérkbar effekt pa
kantringsforloppet. Dessutom méste sannolikheten fér att det uppstatt ett hal samtidigt som
fartyget inledningsvis kantrade av andra orsaker 4nd4 betraktas som mycket liten.

Slutfasen av sjunkfSrloppet d& hela fartyget successivt vattenfylldes ansags innefatta alltfor
manga osikerhetsfaktorer 1 berdkningsmodeller och antaganden for att JAIC skulle kunna
faststilla ett detaljerat hindelsefdrlopp. Diremot konstateras i slutrapporten att de vattentata
avdelningarna under bildick fylldes uppifrdn. Simuleringar av detta skede konstaterades bii
starkt beroende av antagna tidsaspekter och fyllnadsgrader vid progressiv fyllnad av
hyttutrymmen pé de 6vre inredningsddcken samt pd antagna flodesvégar ner 1 fartygets undre
avdelningar.
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Sésom ytterligare ett exempel pa en — medveten eller omedveten — misstolkning kan nimnas
skrivningar pa s. 54 i ”Statemnent report”. [ sina kommentarer skriver The Independent Fact
Group med anledning av att vittnen berittat att surrningen av fordon inte brukade vara
avslutad niir fartyget avgick att "Kommissionen ir av upptattningen att det dr normalt att man
bryter mot géllande regler”. [ JAIC:s rapport star det (avsnitt 13.2.2} att det enligt uppgift ar
normalt att surmingen av fordonen inte ir avslutad nir fartyget avgar eller enligt den engelska
originalversionen "It is claimed to be common practice that the securing of vehicles 1s not
finished when the vessel leaves port”. Skrivningen innebir siledes inte ndgot
stillningstagande fran JAIC:s sida utan endast ett refererande av vad som brukade ske.
Direfter konstaterar JAIC att allt tyder pa att lasten - vid olyckan — var surrad enligt ridande
normer. Denna slutsats grundar sig — sdsom framgar av rapporten — pé uttalanden av
Gverlevande besitiningsmedlemmar. Sisom ytterligare en indikation pa att lasten brukade
vara vil surrad noterar JAIC att antalet reklamationer pa grund av lastskador var lagt under
den tid fartyget gick i trafik pd rutten Tallinn-Stockholm och att ingen skada har haft samband
med bristande surming av lastbilar, containrar eller annan last.

The Independent Fact Group gor ocksa gillande att TAIC skulle ha f6rfalskat protokoll frin
den dvning i hamnstatskontroll som dgde rum i Tallinn dagen f6re olyckan. Denna anklagelse
erundar gruppen pa att den kopia av ett protokoll som finns i Supplementet till JAIC:s
slutrapport inte $verensstimmer med det protokoll som finns i akten. Det 4r alldeles nktigt att
det finns flera skillnader mellan dessa dokument. I SHK:s akt finns en rosa och en gul
genomslagskopia av ett dvningsprotokoll. Dessa bada kopior har ingtvits tiil SHK av Ake
Sjéblom. P4 den rosa genomslagskopian har — innan den inlimnades till SHK - ulldgg gjorts
f5r hand. Dessa tilligg har gétt igenom till den gula kopian. Den vita sidan som ligger {Grst 1
blankettsetet finns inte och har aldng funnits hos SHK. Den version som finns i Supplementet
ir inte en kopia av vare sig den rosa eller den gula genomslagskopian som har férvarats hos
SHK utan av ett exemplar av dvningsprotokollet som funnits i Tallinn. SHK kan inte
underlita att pdpeka det mirkliga i att FAIC — enligt vad The Independent Fact Group pastar —
skulle ha forfalskat en kopia i Supplementet men fdrsummat att vidta samma atgérder
betriffande de exemplar som fSrvaras 1 den Sppna akten och som under drens lopp minga
foretrddare for allminhet och media tagit del av. Far 6vrigt dr falsk tillvitelse ett brott enligt
svensk lag.

Sdsom SHK pdpekat i sitt remissytirande den 12 februart 1999 har JAIC anvint termen
sjovirdig i den formella betydelsen att fartyget hade alla erforderliga tilistidnd {6r den
ifrigavarande trafiken och att det inte fanns nigra utestdende ouppfyllda krav fran
myndigheternas sida. Dédremot har JAIC ansett att fartygets konstruktion var
otillfredsstillande och gjorde det klart olimpligt for den ifrdgavarande trafiken. Detta framgér
pa manga stillen i slutrapporten. The Independent Fact Group bygger sitt resonemang om att
MS ESTONIA inte var sjévardig pd den forutsittningen att den Svning som gjordes t Tallinns
hamn dagen fore olyckan var en hamnstatskontroll. Sa var dock inte failet - det var frdga om
ett moment i en utbildning. De bada svenska utbildarna skulle aldrig kunna géra en
hamnstatskontroll i en frimmande stats hamn och de estniska deltagarna skulle inte kunna
gdra en hamnstatskontroll pd ett estniskt fartyg. En hamnstatskontroll utfors av hamnstaten pa
fartvg som for andra linders flagg. Nagon betydelse f6r MS ESTONIA:s formella
sjovirdighet kan ddrfor den utférda Svningen inte ha. En annan sak dr att foretriidare for den
estniska sjéfartsmyndigheten spalvfallet utifran sin ullsynsroll skulle ha kunnat stoppa MS
ESTONIA. S4 skedde dock inte. Nir det giller bedémningen av 1 vilket skick MS ESTONIA
var har JAIC grundat sin uppfattning pd ménga olika omstdndigheter, bl.a. vittnesmal.
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Det finns ingenting i det material som presenterats av The Independent Fact Group som inte
varit kiint for JAIC och ingatt i dess arbetsmaterial. En annan sak ir att allt inte redovisats i
slutrapporten. JAIC har dir koneentrerat sig pa omstindigheter som beddmts ha relevans {6r
olyckan.

Arbetsgruppen for Utredning av M/S ESTONIAs forlisning (Agn£f)

Vad giller skrivelsen fran AgnEf kan till en b6gjan konstateras att vid det seminarium som
hélls den 29-30 maj i 4r var klargsrande inldgg frén de ndrvarande foretridama fran
forutvarande JAIC inte vilkomna. [nte heller tilldts en fSretrddare f6r McGregor — som dr ett
virldsledande féretag vad giiller bogkonstruktioner — att presentera fakta som tagits fram
efter ingaende analys av ramp- och visirarrangemang i syfte att pa ett tydligt sett askadiiggra
vad som hinde nir MS ESTONIA f{6rlorade sitt bogvisir.

SHK kommenterar i det fdljande det inlimnade materialet i den ordning féredragen ligger.
Kommentarerna bertr huvudsakligen tekniska fragor rérande utredningen. Flera foredrag,
som innehaller personliga etler aliminna reflektioner eller dir dokumentationen dr alltf6r
tunn, limnas utan kommentarer.

Rolf Sérmans anférande vid seminariet (Examples of the JAIC handling of evidence,
documents and video recordings) ger vid handen att han sannolikt inte fatt del av SHK:s
remissyttrande av den 12 februari 1999. Redan i det yttrandet kommenteras dtskilligt av det
som Sérman anmérker pa — sdsom metoden f6r redovisning av vittnesforhdr i slutrapporten
och skrivningen om att ingen av de dverlevande (séledes inte heller besitiningsmedlemmarna)
ir ett vittne i egentlig mening, dvs. en utomstéende iakttagare. (Se vidare s. 2 i bifogade
remissyttrande av den 12 februari 1999.) SHK finner Sérmans uttalande (s. 3 { hans
anforande) om att "it is obvious that the Commission has not followed their own criteria
concerning testimonies regarding e.g. Margus Treu. There are more examples where the first
statement in the testimony is not the one used in the report.” markligt. JAIC skriver i avsnitt
13.2.1 att vid “’sin analys av hindelseférloppet har kommissionen vanligen fiist ett ndgot
stérre avseende (kursiverat hir) vid tidigare utsagor dn senare sddana”. Alla utsagomna ligger
siledes till grund for analysen. [ ett falf - vakthavande matrosen — har JAIC &ppet och
utfsrligt motiverat (avsnitt 13.2.1) varfor man anser hans senaste utsaga mer tillforlitlig 4n de
foregdende.

Enligt SHK s mening terges vittnesméalen korrekt i slutrapportens kapitel 6. Det tidsfSrlopp
som presenteras i kapitel 13 baseras — som framhallits redan i remissyttrandet den 12 februan
1999 — pa en utvirdering av vitinesuppgifter och teknisk bevisning. Inom JAIC diskuterades
dessa frigor ingaende. S4 sméningom kom man fram till att det i kapitel 13 redovisade
forloppet 4r det mest sannolika. Darmed dr ocksa sagt att ett 1 vissa avseenden annorlunda
tidsférlopp inte dr uteslutet.

Vad betriffar de hos SHK férvarade videoinspelningarna frin ROV- och dykundersokningar
hinvisas till bifogade kopia pa ett beslut den 1 mars 2000 om utlimnande av allménna
handlingar. Filmerna i SHK:s aktbil. B1 och B 2 dr tagna av den finska grinsbevakningen
(originalfilmema finns i Finland). Aktbil. B | innehéller tre och aktbil. B 2 tvd inspelningar.
Ingen av dessa ir redigerad av JAIC. De "oddities” som Rolf S6rman ndmner beror saledes
inte pi nigon redigering gjord av SHK eller JAIC utan hérrdr frén sydlva videoinspelningarna.
SHK har i september 1 ar pd uppdrag av Styrelsen for Psykologiskt Fdrsvar kontaktat den



finska haverikommissionen for att be dem om hjilp med att fran den finska grinsbevakmngen
skaffa fram uppgifter om hur man arbetade med ROV. Fér kinnedom bifogas en kopia av en
skrivelse frin Halliburton Subsea (tidigare Rockwater) till sjosikerhetsdirektéren Johan
Franson. Skrivelsen utgér ett svar pd en friga frin honom om pauser 1 loggen pa en annan
ROV-film frin MS ESTONIA och innebir att man vid ROV-operationer f&r pauser i
inspelningama beroende pa olika operationella omstandigheter. Som exempel ndmns bl.a.
mottagande av instruktioner om att inspektera omraden av sédrskilt intresse, mekaniska fel
eller servicedtgirder, viintan pa bittre sikt, vintan pa fartygsréreiser och maltidspauser {r den
operativa personalen. Enligt SHK:s mening ger svaret en allméangtltig bild av hur man arbetar
med ROV.

Anders Ulfvarson diskuterar 1 sitt foredrag (/nvestigation merhodologies - conclusions of an
event tree analysis) — huvudsakligen pd ett principiellt plan — metodikens betydelse

fér en haveriutredning och exemplifierar det med JAIC:s scenario. Vaglasterna,
svagheterna i visirkonstruktion och visirets lossnande anses vara verifterade.

Diremot anfors tveksamhet mot JAIC:s analys av rampens 1as och skador och det

anses Inte verifierat att rampen varit helt Sppen. Slutfasen av

kapsejsnings- och sjunkfbrioppet anses inte verifierad och det fors fram alternativa
hindelseférlopp som - bittre — skulle kunna férklara olyckan och fGrlisningen.

Anders Ulfvarsen har troligen rétt t att en bittre dokumenterad utredning hade dkat
trovirdigheten. De exempel som diskuteras i foredraget idr dock si principiellt formulerade att
det knappast dr meningsfullt att kommentera dem. Frén rent teoretisk stabilitetssynpunkt kan
man tinka sig altemativa scenarier, men i utredningen kunde de avfirdas nér de stilldes 1
relation till vittnesuppgifter och tidsfériopp.

I Olle Rutgerssons foredrag (Consequences for the Safety Culture within Awthorities and
Shipping Companies) diskuteras vad som pagér eller borde paga inom forskning och
utveckling av sjésikerhet. Inga invindningar riktas mot JAIC:s utredning.

Foredraget foranleder inte ndgra kommentarer fran SHK.

Jan Q. de Kats (ESTONIA Ship stability and sinking ) féredragsbilder beskriver simulenngar
av sjunkforloppet utfdrda vid MARIN och SSRC. Simuleringarna bygger pa en mycket
forenkiad modell av fartygets indelning och tre olika skadescenarier, rérelser 1 vagor
inkluderat. Slutsatsen #r att med intakt Gverbyggnad kommer flytldget att vara det som
redovisas av JAIC, medan om overbyggnaden exkluderas kommer fartyget omedelbart att sla
runt. For att fartyget skulle sjunka utan att sla runt maste dverbyggnaden ha bidragit till
flvtkraften (remained intact) samtidigt som fartyget vattenfylldes i de undre

avdelningama. Inflédningen av undre avdelningar krdver enligt de Kat en betydligt mera
detaljerad modell av indelningen.

SHK finner att de slutsatser som redovisas i bilderna fran simuleringsexemplen

stimmer med tidigare 1 detta remissyttrande redovisade allmidnna synpunkter och med JAIC:s
utredning. Den modell som anvinds f6r éverbyggnaden inkiuderar inte dicken 7-9 och precis
i enlighet med berdkningarna (6r JAIC sker total kapsejsning om ingen flytkraft ges till
dverbyggnaden. Denna teoretiska kondition kan dock knappast anses realistisk. Det dr oklar
huruvuda de Kats simuleringar inkluderar en realistisk modellering av avdelningar under
bilddck. Dessutom redovisas inget trim — vilket hade stor betydelse f6r sjunkfdrioppet.




Simuleringama verkar dock verifiera att de antaganden som gjordes inom JAIC:s utredning,
om att dynamiken i vagor 4r av underordnad betydelse fSt sjunkforloppet, ir rimliga.

Andrzej Jasionowskis (Ship Stability and Sinking Scenarios ) foredragsbilder visar avancerad
visualiseringsteknik, men ger ingen information om de modellantaganden som gjorts
simuleringsexemplen. Scenario 5 (Deck 0 AFT +1500 tonnes) verkar visa ett fall ddr fartyget
stabiliseras kring 30 ° slagsida (10 minuter?)for att sedan hastigt kantra mot 130 °.
Féredragets slutsatser dr att statiska stabilitetssimuleringar inte helt kan férklara en dynamisk
process samt att matematiska modetler nyligen har blivit tillgéngliga som kan anvéndas for att
demonstrera férlisningar.

Majligen inkluderar simuleringsmodeilerna effekten av vattenrérelserna 1 fartyget. Av
rullningskurvorna att déma verkar dock bildicket ha modellerats som tomt, dvs. den
dampande effekten av den fuila fordonslasten saknas. De svingningsrorelser som visas blir
diarmed helt orealistiska (25 °). T Svrigt ger foredragsbilderna alldeles for litet underlag for
kommentarer.

Heike Hoppes foredrag (SOLAS ) och (Code for the Investigarion of Marine Casualties and
Incidents) foranleder inga kommentarer.

Per-Evik Asards foredrag (The JAIC report — unverified and contradictory conclusions) drar
upp ett stort antal punkter av olika karaktér dér JAIC péstds ha gjort fel; medvetet ha saboterat
utredningsmaterial elter dolt fakta.

Detta foredrag ir ganska typiskt for den kategori av kritiker som plockar iosryckta bitar ur
utredningen for att ddirmed pavisa JAIC:s bristande trovirdighet. Det blir ndstan omdjligt att
Sver huvud taget diskutera sakfragor som reses mot bakgrund av den instillningen. SHK
vljer hir att endast kommentera uppgifterna om att ROV har vant l&ngt in pd bildick. Detta
ir en ren missuppfattning som grundas pd att den dykledare som styrde ROV vid tillfillet
tappade orienteringen. Det filmavsnitt som det refereras ull (Aktbil. B40 b) dr mycket riktigt 1
loggboken rubricerat som undersékningar pa bildack. Sett i sitt sammanhang — och med
hinsyn till den forvirring som ridde under detta avsnitt hos dykledningen — dr det ganska latt
att identifiera att ROV ror sig lings havsbotten och inte inne pa bild4ck; vilket (Or dvrigt i den
positionen vore en fysisk omdjlighet. Vid detta tillfille filmas nigra lastpallar med nigonting
som liknar cementsickar och nigot klidesplagg i dyn samtidigt som den inspelade
kommentaren #r att vi fortsitter in pd bilddck. Det &r helt uppenbart att filmen visar
havsbotten. Vid en tidigare filmsekvens strax dessfSrinnan dterupprepar dykledningen att "vi
dr pa bilddck  nér plstsligt forkanten pa dverbyggnaden vid backddck dyker upp, varvid
fsrvirring utbryter och undersékningen avbryts.

The Independent Fact Group pastar i sitt fredrag (An Impossible Visor Scenario) att det finns
orimligheter i JAIC:s beskrivning av dels hur visiret skir igenom den tvirgaende dicksbalken,
dels den kraftbalans som uppstér vid visirets fistpunkter i fSrhdllande till sjdlaster.

JAIC:s slutrapport och supplement visar ett flertal hallfasthetsanalyser av olika skeden av
visirets losslitande. Det skulle vara meningslst att komplettera det underlaget hir med
referens till detta féredrag som innehsll flera missuppfatiingar. Som dven anges i JAIC:s
rapport var dicksbalken det enda betydande hindret for visiret efter det aut {dsen och
dicksgangjimen frigjorts. Tyviirr r ddcksbalkens skador inte tydligt dokumenterade vid
dvkningama. Det #r dock mojligen de mycket kraftiga lyfteylindrarna snarare in deras



fistéron som ryckts igenom dicksbalken. Bigge cylindrama satt kvar ;551 visiret; den ena
(styrbords) var utdragen och krokt (se JAIC:s slutrapport avsnitt 8.6.4 och Figurer 8.4, 8.25
resp. 13.6).

Michel G Fellows analyserar i sitt f6redrag (4 Second Opinion on the Explosion Damage
Report On the Car/Passenger Ferry Estonia) en tidigare rapport till det tyska varvets
"undersékningsgrupp” av Brian H L Braidwood om “bevisade ™ sprangladdningar pa vraket.
Efter att ha presenterat sin egen bakgrund pa sex sidor konfirmerar Fellows Braidwoods
slutsatser p4 de iterstiende sex sidomna av fSredraget. Slutsatsen dr att det funnits minst atta
olika springladdningar runt bogen pd ESTONIA plus den laddning som ligger

inslagen 1 ett paket.

Sasom framgar av JAIC:s slutrapport (avsnitt 8.12) har den finska polisen tagit flera
firgprover fran visirets insida. Stickprovsanalyser med tunnskiktskromatografi och
vitskekromatografi réjde inga spar av springdmnen. [ 6vrigt féranleder foredraget inga
kommentarer frin SHK:s sida.

Johan Ridderstolpe tar i sitt féredrag (Non-evaluated damages and misleading conclusions)
upp bristande analys av skador pa rampen, skador pa visiret orsakade av bargningen, skador
pa bulbstivens babordssida och JAIC:s fortigande av ett hal i fartyget pé styrbordssidan under
backdick.

Skadoma pa rampen verkar i Ridderstolpes version mest skilja sig semantiskt fran JAIC:s som
i sin slutrapport skrivit att 14sboxarna var "ripped open”, medan det i foredraget havdas att det
var boxarnas fistplat som var sprucken. Det ir svért att se nagon skillnad eller — for det fali art
man skulle finna nigon betydelseskillnad — vilken konsekvens den skulle ha f6r utredmingen.
Diremot 4r det riktigt att ramprelingen inte kommenterats i JAIC:s analys av skador.
Styrbords reling ar av Ridderstolpe funnen pd havsbotten medan babords reling inte har
sparats. Det fir betraktas som en miss av JAIC att inte uppticka eiler kommentera franvaro av
reling pa rampen. Eftersom bogvisiret enligt JAIC:s handelsefSriopp hakat 1 rampen pa
babordssidan, ir det tinkbart att relingen lossnat redan i detta skede. Det skulle 1 sa fall, om
den hittades, kunna ge ytterligare en pusselbit till inledningen av olycksforloppet. Det finns
dock inget som tyder pa att denna miss kunde ha haft ndgon direkt betydelse for analysen av
det fortsatta forloppet. De s.k. preventervajrama, som kunde fistas vid rampen i de fall da
manévercylindramna var frinkopplade, anges i kapitel 8 1 JAIC:s rapport som detached (had
detached)ldsgjorda (hade lossnat). Detta kan ater anses vara en olycklig formulerning.
Preventervajrama var troligen aldrig i normal drift anslutna till rampen, och med sikerhet inte
vid olyckstilifillet. I sak finns ingen skillnad mellan JAIC:s slutsats och Ridderstolpes.

De skador pa visiret som pastds hirréra frin birgningen dr svara att kommentera, eftersom
bilderna fran féredraget inte gar att tolka. De positioner som anges som skadade vid
birgningen har emellertid inte biring pa de av JAIC:s slutsatser som omnidmns i foredraget.
Skrapmirken pa bulben har observerats av JAIC och dr en del av slutsatsen om visirets
rérelser efter det att det slitits loss. Mérkena finns omndmnda sist 1 avsnitt 8.5.2 1 JAIC:s
slutrapport. Motsvarande skador pa det bargade visiret visar tydligt pa kollision med bulben,
se avsnitt 13.2.3.

Vad betriffar det pastidda hdlet hdnvisas till de limnade kommentarerna till Asards foredrag.
F. Gregg Bemis, Jr. ger 1 sitt foredrag (Marine Forensics for Naval drchitects and Marine
Engineers) en ren presentation av vad Marine Forensic Panel kan bidra med vid
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haveriundersékningar. Bemis erbjuder sina personliga tjanster och konstaterar
utan motivering avslutningsvis att .. JAIC report is an incomplete investigation ...”.

Féredraget foranleder inga kommentarer.
Anders Bjoriomans skrivelse

Anders Bjorkman var vid ett stort antal tillfillen i kontakt med JAIC under den tid
undersskningen bedrevs. Han har dven direfter tagit manga kontakter med fSretrddare for
tidigare JAIC. Hans synpunkter i sak har varit vil kinda for JAIC redan under arbetets
bedrivande.

SHK vill dock kommentera ett par av Anders Bjérkmans pastienden i den nu remitterade
skrivelsen. Han péstir att vraket och visiret lokaliserades av den finska flottan den 30
september 1994. Detta 4r korrekt vad avser vraket men inte vad avser visiret; det aterfanns
inte forrdn den 18 oktober 1994. Som bevis for att visiret skulle ha hittats tidigare 4n vad
JAIC uppgett iberopar Anders Bjdrkman ett stympat citat ur eft fax frdn Tuomo Karppinen
(finsk ledamot av JAIC) till Borje Stenstrom (svensk ledamot av JAIC). Av den fullstindiga
faxvixlingen mellan Tuomo Karppinen och Borje Stenstrém (bifogas) framgar dock helt klart
att visiret dnnu inte dterfunnits. Bérje Stenstrém skrev den 10 oktober 1994 (aktbil. T 15) till
Tuomo Karppinen bi.a.: "Frin den korta videofilmen framgér att vattendjupet vid
visirlasningen i fartygets centerlinje var ca 64,5 meter och till en propeller, (sannolikt babords
(den Gvre)) ca 53,7 meter, motsvarande ca 62 meter till fartygets centerlinje.” Tuomo
Karppinen svarade samma dag (aktbil. [ 16) bl.a.: "Tack for din fax och den goda bilden av
visiren och rampen. Vi dndrade vara planer och gick pé sjon redan pd séndag dérfor att vi
tinkte att vi hade hittat visiren med sonaren. Vi kunde inte hitta visiren med ROV. - Vi
filmade igen visiren och rampen med ROV.” Av denna faxvixling, liksom av bifogade
dagboksblad, framgéar med tydlighet att visiret inte hade hittats den 10 oktober 1994. Av
dagboksbladet kan man ocksa utliisa att visiret aterfanns den 18 oktober 1994. Att Tuomo
Karppinen skriver om bild av “visiren” och inte av “visirlasen” torde fa skrivas pa
sprakforbistringens konto. Tuomo Karppinen &r finsksprikig.

Gunnar Hermanssons skrivelse

Gunnar Hermanssons skrivelse innehdller inte nigra uppgifter som SHK finner skil att
kommentera.

Avslutning

Avslutningsvis firner SHK inte att de remitterade skrivelsemna innehdller ndgra visentliga nya
fakta som inte varit kinda for JAIC vid haveriundersdkningen. De innehdller inte heller ndgot
som skulle kunna tyda pa att JAIC inte tillrdckligt beaktat alla tillgiingliga fakta eller inte
dragit ratt slutsatser av dessa fakta.

Sasom exemplifierats i remissyttrandet bygger de remitterade skrivelserna i stor utstrickning
pi stympade och misstolkade citat. Det dr omdjligt att inte fundera 6ver vilka syften som
driver dem som tar till sidana metoder for att motivera sina 8nskemal.
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Detta remissyttrande har avgivits av generaldirekt6ren Ann-Louise Eksborg. Som expert
betriffande tekniska fragor har anlitats tekn. dr. Mikael Huss, forutvarande expert i JAIC.
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Naringsdepariementet
103 33 STOCKHOLM

Remiss ang. begiiran av dels ITF/NTF, dels dverlevande efter
Estoniakatastrofen att en ny haveriutredning med anledning av M/S

ESTONIAs forlisning skall genomfGras

Ndringsdepartementet har begart art Statens haverikommission skall yttra sig dver
tvi framstallningar med begiran om bl.a. en ny haveriutredning med anledning av
M/S ESTONIAs forlisning (N1999/3978/TP och N1999/4180/TP). Detta yttrande
avser bada framstillningarna.

Statens havertkommission fick omedelbart efter olyckan regeringens uppdrag att
bitrada den for Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommissicnen,
Med andedning av detta uppdrag beslutade Statens haverikommission om vilka
ledaméter och experter som frin svensk sida skulle ingd i den gemensamma
haverikommissionen. Statens haverikommission har ddremot inte utrett olyckan.
Statens haverikommission vill betona att detta yrtrande inte kan betraktas som ett
yttrande av den gemensamma haverikommissionen. Denna upphérde att existera i
och med att slutrapporten ldmnades till de tre regeringarna i december 1597.

Statens haverikommission anser inte art myndigheten bor redovisa nigon
uppfattning i frigan om regeringen bér verka fr en ny haveriutredning eller ej
utan ndjer sig med atr ndgot kommentera i de bada framstillningarna limnade
uppgtfter.

Statens haverikommussion har tagit del av den rapport som pa ITF:s uppdrag
lamnats av Burness, Corlett & Partners. Av denna rapport framgar att foretaget
delar den gemensamma haverikommissionens uppfattning om vad som varit
nuvudorsaken till haveriet, ndimligen den bristfilliga bogkonstruktionen. ITF/NTFE
faster sarskild vikt vid att den gemensamma haverikommissionen konstaterat att
M/S ESTONIA var sjdvardig medan Burness, Corlett & Partners konstaterar att
hon inte var sjovirdig. Detta avspeglar dock snarare en terminologisk dn en saklig
skillnad. Den gemensamma haverikommissionen har anvint termen sjévirdig i
den formella betydelsen att fartyget hade alla erforderliga tilstdnd for den
ifrdgavarande trafiken och att det inte {anns ndgra utestdende ouppfylida krav frin
myndigheternas sida. Ddremot har haverikommissionen precis som Burness,
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Corlett & Partners ansett att fartygets konstruktion var otillfredsstallande och
gjorde det klart olampligt fr den ifrdgavarande trafiken. Aven kommissionen har
funnit att det funnits brister vad betriffar samspelet mellan varv,
klassningssallskap och myndigheter. {Se t.ex. kapitel 13 i slutrapporten.) Inte
heller vad géller avsaknaden av dvre forlangning av det framre kollisionsskottet
foreligger ndgon skilinad i synsdtt mellan den gemensamma haverikommissionen
och Burness, Corlett & Partners. Denna {riga behandlas i kapitel 18 i
slutrapporten och dar konstateras att konventionskraven inte efterlevts och am M/S
ESTONILA dartdr konstruerats pa et sdtt som kan ha bidragit till hennes
forlisning. Vad betréffar fartygets underhdi{l har kommissionen konstaterat att det
fanns vissa brister 1 detta men man har inte kunnat finna bevis for nagra brister
som skuile ha kunnat bidra till forlisningen.

Vad ddrefler betriffar framstillningen fran ett antal dverlevande vill Statens
haverikommuission forst framhalla att det dr beklagligt om de dverlevande upplevt
det som att den gemensamma haverikommissionen inte varit intresserad av deras
uppgifter. S& ar givetvis inte fallet men diremot valde kommissionen att utgd fran
polisforhdren 1 stdllet for att hilla egna forhér med alla Gverlevande. Detta
tillvagagdngssatt kan givetvis diskuteras. A ena sidan dr det en fordel att sjilv
hora vittnen jamfort med att ta del av férhdr som nidgon annan hillit. A andra
sidan 4r omedelbara forhor alltid att foredra framfSr forhér som halls en tid efter
en hindelse. Detta galler sarskilt ndr det ir ffidga om en hiandelse dar vittnena
utsatts for en enorm méngd information frin media och kanske ccksa frin andra
vittnen. Savitt Statens haverikommission kdnner till &r det dock inte ndgeon av de
Sverlevande som gjort gillande art de uppgifter som redovisats av polisen inte
skulle vara korrekta. Vid redovisningen av vittnesférhdren har kommissionen dels
gjort en sammanstillning av dessa i kapitel 6, dels i en utvdrdering baserad pd
vittnesuppgifter och teknisk bevisning i en analys i kapitel 13 kommit fram till ett
sannolikt hindelse- och tidsforiopp. Sdsom framgdr av kapitel 6 skiljer sig - foga
Overraskande - vittnenas tidsuppgifter at. Att vittnesuppgifier sammanstills pa sate
gjorts i kapite! 6 4r ett normalt fSrfarande | haverirapporter. Statens
haverikommission har uppfattningen att kapitel § pd ett korrekt sitt redovisar de
uppgitter som lamnats av dverlevande. Vad betrdffar skrivningen i avsnitt 13.2.1
om att kommissionen dr medveten om att ingen av de dverlevande ir ett vittne |
egentlig mening, innebdr denna just det som stir i rapporten - nimligen att de
dvertevande inte varit utomstdende iakttagare utan 4r olycksoffer, som ar
inblandade 1 och en del av hidndelsekedjan. Detta giller sjalvfallet sival
passagerare som besdttning och innebir inte pa nagot sitt nigon nedvirdering av
de 6verlevande. [ sknivelsen begirs uppgift om vem eller vilka i kommissionen
som haft denna uppfattning. Slutrapporten 4dr enhdlilig och saledes star hela den
gemensamma haverikommissionen bakom denna bedémning. Det 4r i huvudsak
de besartningsmedlemmar som hade vakt som har horts flera gdnger. Just dessa
besdttningsmediemmar har med utgdngspunkt  de arbetsuppgifter de haft att
utfora kunnat lamna uppgifter om fartygets framforande omedelbart fore och
under olyckstorioppet.

Slutligen vill Statens haverikommission — med anledning av vad som i skrivelsen
rdn de Gverlevande sags om kritik mot slutrapporten vad galler skuldfrigan —
tramndlla att det aldrig 4r en uppgift tSr 2n haveriutredning att dlagga skuld siler




fordela ansvar. En haveriutredning syftar till att forbéttra den framtida sikerheten
genom att dra lirdomar av vad som intriffat.
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Framstillning om att fi ta del av allminna handlingar

Du har den 23 februari 2000 begirt att fi ta del av allr det material som med hjilp
av dykare och ROV -kamera under hésten och vintern 1994 samt under varen och
sommaren 1996 har spelats in vid MS ESTONIA.

Hos Statens haverikommission (SHK) forvaras f6ljande bandinspelningar frin
undervattensfilmningar av MS ESTONIA:

Aktbil. B 1

Filmningar utférda den 2 oktober 1994 med ROV -kamera pa uppdrag av den fSr
Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommissionen (JAIC). Totalt
femn VHS-band, varav tre 4r credigerade inspelningar och tvi innehaller
sammandrag. Dessutom finns ett band i Betacam-format. '

Aktbil. B 2

Filmningar utfSrda den 8 och 9 oktober 1994 med ROV-kamera p4 uppdrag av
JAIC. Totalt e VHS-band, varav tvd 4r oredigerade inspelningar och ett
innehaller ett sammandrag.

Alktbil. B 7

Filmningar utfdrda den 13 okiober 1994 med ROV -kamera p4 uppdrag av JAIC.
Ett band med oredigerade tnspelningar.

Akthil. A83a

Filmningar utiérda den 2-3 december 1994 med ROV -kamera och dykare pd
uppdrag av Sjéfartsverkest. Sjurton band med oredigerade inspelnmear.

Alabil. B 40 och B 43

Filmningar utfdrda den 2-3 december med ROV -kamera och dvkare pi uppdrag
av JAIC. Aktbil. B 43 bestdr av fem VHS-band och aio band i Betacam-format.
Samtliga dessa band dr oradigerade. De nio banden | Betacam-format 4r kopior av
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de fem VHS-banden. Aktbil. B 40 a-e bestdr av fem oredigerade VHS-band, som
dr kopior av de fem VHS-banden { aktbil. B 43. [ aktbil. B 40 finns darut6ver tvd
VHS-band och tva band | Betacam-format. Dessa fyra band innehaller
sammandrag av inspelningama.

Aktbil. B 134

Filmningar utfdrda den {9 juni 1996 med ROV -kamera pa uppdrag av den dnska
grinsbevakningen och av JAIC sdvitt avsdg filmning av bogen. Ext VHS-band
som innehaller ett sammandrag.

Aktbil. A 1354
Sjutton VHS-band som 4r kopior av banden i aktbil. 85 a. Bilder pa kvarlevor

efter de omkomna pd orginalbanden har redigerats bort. Bandkopioma nris 2-8
och 12 -16 dr av denna anledning redigerade.

SHX har i1 ett beslut den 28 april 1995 (A 11/95) beslurat ant de filmsekvenser som
visar kvarlevor av manniskor omfattas av sekretess enligt 8 kap. 6 § forsta stvcket
2 sekretesslagen (1980:100) jamfort med 2 § sekretessfSrordningen (1980:637)
och 110. 1 bilagan ull firordningen. Dessa sekvenser limnades darfér inte ut.
SHK:s beslut §verklagades till Kammarritten i Stockholm, som i en dom den 28
juni 1995 (Mal ar 4370-1993) ldmnade dverklagandena utan bifall.
Kammarrittens dom dverklagades till Regeringsrétten, som den 4 december 1995
(MAl nr 4170-1995) beslutade att inte meddela prévningsullstand.

Enligt SHK:s beddmmning omfattas alltjimt de filmsekvenser som visar kvarlevor
av minniskor av sekretess snligt 8 kap. 6 § fOrsta stycket 2 sekretessiagen
(1980:100) jaAmfort med 2 § sekretessforordningen (1980:657) och 110. i bilagan
till fSrordningen. Du kan dirfdr inte fa ta del av banden nris 2-8 och 12-16 1
aktbil. A 85 a. [ vriga delar finns inget hinder mot att Du tar del av banden frdn
undervartensfilmningama av MS ESTONIA.

Om Du vill verklaga denta beslut, skall Du skriva till Kammarraten i Stockholm.
Overklagandet skall stillas till Kammarritten men skickas eller limnas till SHK.

Overklagandet skall ha kommit in til] SHK inom tre veckor fran den dag da Du
fick del av besluter. [ skriveisen med dverklagandet skall anges vilket beslut som
Sverklagas, vilken dndring som dnskas och skilen fSr indringen. Adressen till
SHK framgir av dena beslut.

/-:J i‘,‘ .---"'_/‘1 )
%t el a2 Ler hé_g »42,’/\,"’
Ann-Lowse Eksborg
Generaldirektor
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To: Swedish Maritime Administration ‘Ccpy: N N , :
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Fax oo [+46 11 10 19 49 i Y
\e: k3 0 !
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rTafemnsc: DC/wgt/46/C0 {No. ~ \d‘/\zk (L \/ku,u. DN STZIAN ;
. pages:
. . . M v

ISubject: |Estonia ROV Video Logs @’w w

Johan,

We write further 1o your fax of 21.09.00 requesting an explanation of the pauses registered in the -
video logs from the ROV mudline survey of Estonia in 1994.

I cannot recall in detail after 6 years the reasons for each and every pause recorded in the logs

aowever, normat ROV apcratmns would have pauses in video recordmgs attributable to a namber of

routine operational constraints as follows: .
management of the vehicle's tether and repositicning between recording runs
taking instruction fror the salvage master to inspect particular points of mterest

- mechanical brezkdown or secvicing

- waiting for visibility to improve

- wailting on vessel movements

- stand-by due to parallel acivities involving divers

- meal/cornfort breaks tor the ROV operational crews

- shift changes

There is aathing in the logs which we would consider unusual. [ trust thai the apove list provides the
requested explanation.

Best R:gar

ds.
// A&w/ %@J

Dave Cawson

4 Hudbuitos Coampeat




SHK

Board of Accldent investigation 10 Cct 1994
Fax Number 46 8 737 5852 T LEeTENT
TO: Tuomo Karppinen CDABYTR - O LSS O 6\9)

Tuamo,

Bifogat 4r en mera detaljerad beskrivning av den fotografering som jag
heddmmer man masie gora fdr att f4 maximal majlighet att faststalla
varfér rampen inte holl tEft.

En god hypotes ar att visiret sfter att ha flaxat upp och ner nagra génger
dragit sénder en eiler bada av sina lagringspunkter pa dack och dareftar
fatt an ny frihetsgrad sa att det kunnat rotera cch under
framat-neratréreise traffat den uppstickande delen av rampen bakifran
och darvid slagit loss den fran sina |asningar.

Om och nér detta kan bekriftas genom fotografering eniigt bifogad plan
har vi en god bild av férloppet som gjorde att bildack vattenfylides. Denna
slutsats ar 54 vésentlig | orsakssammanhanget att vi masts enas om den
tilsammans och publicera den med en gemensam presskommunike.

Aker i kvall till Nadendal #r att se pa Diana [l tisdag morgon. Réknar med
att resa hem tisdag kvill. Hoppas vi kan na varandra per telefon under
dagen for bekriftelse av vara planer, ar fram till 1200 svensk tid pa tel 8
6857 1555 och darefter p& haverikommissicnen, 8 737 58 42.

FrAn den korta videofiimen framgar att vattendjupet vid visirlasningen i
fartygets centerlinje var ca 64,5 meter ach till en propeller, (sannolikt
babords (den dvre)) ca 55,7 meter, motsvarande ca 62 meter till fartygets
centerlinje. Detta skulle betyda att fartyget ligger ganska horisontelit

aller till och med nagot djupare med fdren. Tidigare uppgifter har varit
helt anncriunda, har Du battre djupuppgitter an de som registrerats av
roboten?.

Bdsta hdisningar

! ‘o
Bérje ;tenstn‘jm
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Statens haverikommission DAGBOKSBLAD Arendebeteckning

L=

Serie | ESTONIA
‘Daturn | Aktbil.ar | takommen handling/vidtagen itgard/anteckame
|
1994-09-30 | I1 Fran PCIMA/FIN: Férsta met. uppgifter
1994-10-02 [ 12 Fran PCIMA/FIN: Vraket lokaliserat
1994-10-02 . I3 | Fran PCIMA/FIN: Kopior av ritingar forport och ramp,
samma &gt;rp som Estonia
1994-10-02 | [4 Fran PCIMA/FIN: Senar pictures tagna av ftg Suunta och
" Finnish Navy Radar Plot
| 1994-10-02 1 I3 Samtal med PCIMA/FIN: Meddelar att ms Sally gart ut med
i ; rbkamera for art videofilma .

| 1994-10-06 | 16 Fran PCIMA/FIN: Rapporterar om Tursas sokning visiret
o Forfrdgan om svenskr deltagande i sékning
Till PCIMA/FIN: Svar p4 frfrigan om svenskt deltagandeRL (@)

'; 1994-10-06 | [7 Fran PCIMA/FIN: Frigar om var stindpunkt till publicering av
MAYDAY-bandet. Utskrivn pagir + MRCC/Turku &vr trafik
| ’ Svar frdn OF: Tillstyrkt

1994-10-07 I8 Frén PCIMA/FIN: Rapport fotografering fr Tursas

Komm. fr Tuomo om videobilden, visir fastbeslag, EPTRB-bojen
Onskar bekriftelse urtalande till Finl. justitieminister

Frdga om mémingar minijaicshydroton

Svar fran OF och RL.
1994-10-07 ' 19 - Till PCIMA/FIN: Tva tidn.artiklar m kommentar om vitmesmal
f 1994-10-07 ‘ I10 jE'rz’m ECHVIAJFDJ: Yreriigare frdgor om svenskt deltagande
I 1 sokningen
| 1994.10-07 ! 11 Svar till PCIMA/FIN p4 frigor i bil I 10 och kopia av frigor fr

| Sj6fartsstyrelsen Danmark, radiowafiken, handliggs av PCIMA

1994-10-07 | [12 | Distribution av adress- och tf.lista i} komnmissionen
1954-10-10 [13 : Fran PCIMA/FIN: Rapport fran sékning visir. Kopia Sonarbild
1994-10-10 ;j [ 14 Fran PCIMA/FIN: Sékning avbruten p g a vidret. Forfr. fig,

5 ‘ svenskt deltagande. Forfr besoket Diana [T, Nidendal. Svar/Gg
1994-10-10 s Till Tuomo: Info frdn Bérje ang fotografering visir och ramp
[9%4-10-10 :I [io f Frin Tuorno: Svar pd Bérjes fax. Tuomo till Nadendal.
1994-10-10 ; L7 | Till PCIMA/FIN: Forfragan ang utlimnande av mobiltnnr

| Svar: OK, Karis och Tuomos NMT
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ESTONIA

{nkommen handling/vidtagen St/ apieckning
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1994-10-11

I8

Till PCOIMA/FIN: Nya namnuppgifter pd estniska ledamdterna
fran sv. amb. Tallinn (fax A 141 A-pdrmen)

1994-10-12

[19

Till Kalle Pedak: Info ang besdket Nadendal, utlimnande
fartygshandlingar, begdran kopior vitmesfrhor, besked vilka
som aker till métet Tallinn 941017

1994-10-12

Fran PCIMA/FIN: Info ang finskt deltagande | Tallinn-beséket,
offentliggdrande av radiotratiken (fdrkornad version bif.), ordga
om videomul till medier, nytt videomul till Sverige.

Svar fran OF.

1994-10-13

Fran PCIMA/FIN: Pressmedd radiotrafiken (Overf il 4 20)

1994-10-12

Frin PCIMA/FIN: Fortsatt sékning visir. Begédran svensk
sakkunnig minsdkning, ev assistans svenska fig.

Besked fran/till Marinledningen, Kk Wigstr6m, ang svenskt
deltagande fr o m 14/10.

1994-10-12

—
-
(W5

Frdn Transportministeriet, Tallinp: Bekriftelse ang visa
(dven A 18)

1994-10-14

124

Frin PCIMA/FIN: Moutagningsbevis DHL 2 st videofilmer
(se B 4, ytterligare 2 finns)

1994-10-14

Fran PCIMA/FIN: Sammandrag f6rhér med V Kikusts,

Lettland (§verf till G-reg). Fragor ang ev virtnesforhor Nadendal.

Sakkunnig finns analyserande radiotrafiken.
[nfo ang Navisailor 2000 ECDIS-kartsystem, viktig
vid ev bargning.

1994-10-14

126

Fran PCIMA/FIN: Ang finska delti métet Tallinn 941017

1994-10-1+4

127

Fran Transportministeriet, Tallinn: Program och deltagarlista tor
besdket { Tallinn 941017 (Origi A1)

1994-10-18

128

Fran PCIMA/FIN: Tfnmeddelande an bogvisiret hinats
| n.m. V om havertplarsen

1994-10-19

Kopia av B3 och B3 (Epirb) ull Tuome och Hans

. 1994-10-21

Fran Andi Meister: Onskar OF godkinnande am {amna ¢ver
rapport fran Sj6V ang sokning efter avlidna pa Estonia.
941024 Klarteckan tll Meister fran OF

I

1994-10-26

1994-10-26

Till PCIMA/FIN: Bekriftelse hotellbokning etc Papenburg 0t
Bérje och Tuomo {6r besék Meyer Wertt 26 okt

Fran Andi Meister: Onskar synpunkter pa bérgning av
bogvisiret.



