FASY , 5:e AKLAGARKAMM: 5 4 AGARKALMAREN! Sida 1 (7)
& Chefséklagare Tomas Lindstrand 7533-02-13 ™
EnDanum Er baeackning

~  klockan tv& pa morganen 1994-03-28 sydast om finska Uts pa internationellt

28.SEP.1993 13:49 S:E AKLAGARKAMMAREN B8 7621155 NR.S71 S.2/8

RIKSAKLAGAREN AACADICHEN

ik 199 09 9 g 1998 -02- 2 4

BESLUT (K 84051-94) Drr / (/??// /7 / GMDIQO'Q'S

Inledning
Det estniskflaggade passagerarfartyget Estonia kantrade ach sjénk strax fére

vatten. Fartyget hade, enligt tillgéngliga uppgifter, 989 passagerare ach
beséttningsmediemmar ombord. Endast 137 personer dverlevde olyckan.

Férundersékning inleddes samma dag av Aklagarmyndigheten i Stockholm pa

= grund av katastrofen eftersom det fanns anledning att anta att brott som hér under
allmant atal kunde ha orsakat férlisningen. Grunden for tillampligheten av svensk
lag &r att eventuellt brott férévats mot svenska medbargare (2 kap 3 § 5 p
brottsbalken). Jag blev férundersdkningsledare 1895-07-01.

Férundersékningens inriktning och férlopp

Polisanmélan uppréitades 1994-08-30 av Polismyndigheten | Stackhalms 14n. Som
misstankt brott angavs grovt vallande till annans d6d och vardslashet | sjétrafik,
Eftersom det tidigt statt klart att ansvarigt bef pa fartyget omkommit vid
katastrofen har misstanken om vardsldshet i sjotrafik inte kunnat utredas.
Farundersdkningen har inriktats pA att utreda om andra &n besattningen som haft
med fartyget att skaffa kan ha gjort sig skyldiga till brott. De brottsmisstankar som
férundersakningen géllt efter 1995-07-01 &r vallande til annans dod (3 kap 7 § 1 st
brottsbalken) ach brott mot sjBlagen (323 § 2 och 3 st),

Parallellt med férundersékningen har den intemationella haverikemmissionen
bedrivit sin utredning. Haverikommissionen har [ april 1885 givit en Delrapport om
tekniska fragar i samband med forlisningen i Ostersjén den 28 september 1984 ay
passagerarfarjan my Estonia. Kommissionen har | december 1997 kommit med sin
slutrapport, Kontakter med Statens haverikommission och dess anlitade tekniska
expertis har férekommit under férundersaknin gen,

Under varen 1997 presenterade en tysk expertgrupp efter utredningsuppdrag fran
Meyervarvet i Tyskland, dér Estonia byagdes, en egen utredning om alyckan.

De tva ovan namnda utredningama har legat till grund fér f8rundersékningen.
Vidare har en uppsats av civilingenjéren Anders Bjarkman samt en bok,
Katastrofkurs - Estonias vag mot undergang av Anders Hellberg och Anders Jérle,
beaktats under férundsrsdkningen. Daremot har de rykten som alltsedan
forlisningen varit i svang om helt andra arsaker {ii katastrofen, som till exempel
sabotage, inte varit férmal for utredning eftersom dessa huvudsakligen haft
karaktér av fantasier och dessutom varit oprecisa och darfér i praktiken oméjliga att

utreda.
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| omedelbar anslutning till olyckan hélls férhér med de dverlevande,Under
férundersékningen har vidare foretradare for Nordstrém & Thulin liksom anstallda
och f8re detta anstéllda | faretaget férhérts. Faretradare fér Bureau Veritas och
Sjéfartsverket har forhérts. Vid den utstalining som det tyska varvets expertgrupp
anordnade | Sparvégshallama i Stockholm i Juni 1887 har synpunkter inh&mtats
fran expertgruppen.Jag har i januari 1998 aven bestkt Meyervarvet och i samband
med detta stallt fragor till expertgruppen.Kontakter med finsk pelis och med
medlemmar av den finska haverikommissionen har férekommit. Estonias | det
narmaste systerfartyg, fére detta Diana Il numera Meloodia, liksom Estonias
bogvisir har studerats.
Sammantrdden har vidare &gt rum med medlemmar av organisationer far
efterlevande och anhériga samt deras juridiska ombud.

Bedémningarloch bes|ut

Regeringen har genom férardningen (1990;71 7) om undersékning av alyckor
bestdmt att Statens haverlkommission skall utreda olyckar som némns | 2 § lagen
om undersékning av olyckor, Estoniakatastrofen &r en sadan olycka som lagen
avser. Statens haverikommission har ingatt i den internationella _
haverikommissionen (i det féjande bendmnd “haverikommissionen”) som tillsattes
direkt efter olyckan, Haverikommissionens syfte med att underséka vad som h&nt
har varit att s langt som majligt klaridgga savél héndelseférioppet och orsaken till
héndelsen som skador och effekter | dvrigt.

Min uppgift som aklagare ach férundersékningsledare &r att utreda om nagon eller
nagra personer kan bevisas ha begatt straffbart aakisam handling som varit orsak
till att 852 méanniskor omkommit. Jag har inte kunnat finna nagot som talar fér att
uppsatligt brott kan ha orsakat katastrofen,

Det finns tvé utredningar ( haverikommissionens och den tyska expertgruppens )
som fdrsoker svara pa varfér Estonia sjénk. Utredningama anger olika férklaringar
fill varfér detta hénde. Vilka persaner som kan misstankas f&r att av straffbar
caktsamhet ha orsakat olyckan blir darfér beroende av vilken forklaring som skall
anses bevisad,

Nedan fdljer en genomgéng av de tva utredningarnas tekniska f8rklaringar til
olyckan och vilken betydelse respektive férklaring kan ha f&r beddmning av
ansvarsfragan.

Haverikommissionens rapport

Haverikommissionens uppfatining om grundorsakema till farlisningen
sammanfattas enligt féljande.

- Lasanordningarna till Estonias bogvisir brast under trycket av krafter fran
vagslagen som skapade ett ppnande moment kring décksgangjamen,

- Endast en eller tva ganger tidigare pa resa fran Tallinn till Stockholm hade
Estonia varit utsatt for lika hart vader til| sjdss som pa olycksnatten. Sannalikheten
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for att fartyget skullg mota grov sjé mot bagen pa de rutter hoﬁ tidigare trafikerat
hade varit mycket 1&g. Haveriet intraffade salunda under vagférhallanden som
troligen var de varsta som hon nagonsin varit utsatt for.

- Visirinfastningarna var inte konstruerade i enlighet med reallstiska
konstruktionsantaganden som belastningsniva, lastférdelning pa infastningarna
och potentiell skadebild. Inf4stningarna var konstruerade med lagre hélifasthet &n
vad de férenklade berikningama kravde. Det antas ait denna diskrepans berodde
pa avsaknad av tillrgckligt detaljerade tillverknings- och monteringsanvisningar f&r
vissa delar av anordningama.

- Bogvisirets I&sanordningar borde ha varit flera ganger starkare for att det skulle
finnas en rimlig sékerhetsmarginal far den reguljdra trafiken mellan Tallinn och
Stockhelm.

- Konstruktjonslésningen med bogrampen sammankopplad med visiret via ett
ladliknande utrymme hade avgérande konsekvenser for olycksférioppet.

- Den omsténdigheten att SOLAS-féreskrifterna om kollisionsskottets &vre
férlangning inte hade efterlevts, nagot som ursprungligen hade accepterats av den
nationella tillsynsmyndigheten, kan ha bidragit till fartygets kapsejsning.

Haverikommissionen anser séledes att Estonia var delvis felbyggd. Samtidigt med
ovanstaende slutsatser framfors dock i kapitel 21 under rubriken "Slutsatser’ sven
fdllande pastaenden.

- Vid den tid d& Estonia byggdes var - trots att viss information fanns tiliganglig -
skeppsbyggnadsindustrine allménna erfarenheter av hydrodynamiska beiastningar
pa stdrre fartygsskrov begrédnsade och rutinema for konstruktion av bogportar var
inte vél f8rankrade.

- Klassningsséllskapets krav pa& bogportama preciserades bittre ach
konstruktionslastnivaerna héjdes rent allmant under perioden efter att Estonia
byggdes, men | enlighet med géngse praxis 4gde de nya féreskrifterna inte
tillampning pa tidigare byggda fartyg.

Dessa pastaenden motsager | och for sig inte att Estonia varit felbyggd, men de
har stor betydelse fér bedémningen om det finns skél att anta att straffbar
oaktsamhet férekommit vid konstruktionen och byggandet av fartyget, Om inte
annat kan visas &n att man gjort 54 gott man kunnat &r det ju ddrmed uteslutet att
straffbar caktsamhet kan bevijsas.

| rapporten beskrivs hur utvecklingen av fdrletrafiken medférde en snabb teknisk
utveckling mot allt stdrre fartyg. Estonia var i bdrjan pa 1980-talet den nést stérsta
farjan som trafikerade Ostersjén. Den snabba tekniska utvecklingen gjorde att
skeppsbyggnadsindustrin och klassningsséllskapen fick mindre tid och méjlighet att
genom praktiska erfarenheter av f4retrafiken dra siutsatser som kunde anvéndas
vid nybyggnationer. Detta inom en naring som i hég grad av tradition var beroende
av och litade till praktisk erfarenhet. ,

Rapporten l&mnar aven en redogaralse fér de olika tillbud som varit under den tid

- SOm roro-passagerarfartyg trafikerat Ostersjén, Haverikommissionen anfar att
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redogdrelsen inte gér ansprak pa att vara fullstandig samt att liknande tillbud
rimligen &ven bar ha intréffat | andra farvatten. incidenterna har for det mesta
drabbat fartyg som varit i trafik en kortare tid, oftast bara cirka under ett ar, De
delar pa fartygen som skadats har varit visir, visirlas och gangjarn. Skador pa
bogramp, sa att denna éppnats helt sller delvis, har savitt kant inte férekommit,
Tillouden har i samtliga fall slutat lyekligt. Besattningen har pa ett tillrackligt tidigt
stadium observerat vad som skett eller hal Pa att ske och vidtagit adekvata
atgérder, som att sakta farten och séka skydd | hamn. Efter tillbuden har skadorna
reparerats till ursprunglig standard eller har  vissa fal| forstarkningar skett utéver
denna standard. .

Kammissionen konstaterar betr&ffande dessa tilloud under rubriken "S|utsatser”
féljande. :

-~ Eftflertal bogvisirstillbud hade intraffat fare olyckan pa fartyg som byggts bade
fore och efter Estonia fér farjetrafiken mellan Sverige och Finland. Et av dessa
tilloud drabbade Diana II, | det n4rmaste systerfartyg till Estonla. Incldenterna ledde
inte till nagon systematisk inspektion ach kray pa férstarkning av visi rinféstningama
pa befintliga fartyg.

= Inom rederindringen och skeppsbyggnadsindustrin skedde Ingen systematisk
insamling, analys och spridning av information om bogvisirstillbud, Befélhavarna
hade séledes i allménhet mycket liten kunskap om de eventuella faror som
sammanhangde med bogportar av visirtyp.

Enligt min uppfattning bér det sista stycket lika v gdlla fér klassningsséliskapen
och de nationella sjéfartsmyndigheterna som f&r rederindringen och ,
skeppsbyggnadsindustrin.

Bristen p& informationsutbyte och analys framstar som ett “systemfel”, Som ett
systemfe| framstar &ven den omsténdigheten att nya regler f&r hur fartyg skall vara
beskaffade inte haft retroaktiv verkan &ven om de nya reglemna galit sakerheten
ombord.

Betréffande haverikommissionens konstaterande att visirinf4stningama var
konstruerade med mindre hallfasthet &n de férenklade berékningama kravde och
kommissionens antagande att denna skillnad berodde p& avsaknad av tillrackligt
detaljerade tillverknings- och monteringsanvisningar fér vissa delar av
anordningarna kan jag konstatera att denna skillnad enligt haverikommissionens
resonemang i rapporten inte haft nagot avgérande inflytande pa férlisningen.
Fartyget var sa pass klent byggt, menar kommissionen, att &ven om berékningama
folits, fartyget dnda skulle ha férlist p& denna resa, sarskilt med tanke p4 att annu
hardare véder f3ljde framat den tidiga margonen.

Aven om haverikommissionens forklaring till varfér visiret lossnade accepteras
instéller sig fragan om detta &r en direkt orsak till katastrofen. Fartyget hade
sannolikt inte sjunkit om rampen funnits kvar, Den direkta orsaken till att rampen
Gppnades var enligt haverikommissionen att denna var sammanbyggd med visiret
§a att n&r detta lossnade drog det med sig rampen till dppet [ége. Estonia var | det
hédr avseendat felkonstruerad, liksom ett antal andra fartyg. Kommissionen anser
att denna konsekvens borde ha kunnat férutses. Sa skedde emellertid inte och
trots alla de personer, organisationer och myndigheter som varit invalverade
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byggandet och handhavandet av detta stora fartyg under cirka 15 4rs tid har
konstruktionsfelet inte observerats och gtgdrdats.

Estonia saknade kollisionsskott med fdriéngning enligt féreskrifterna i SOLAS,
konstaterar haverikommissionen.Aven em jag Inte anser att denna omstandighet
varit en direkt orsak till olyckan vill jag nagot beréra fragan om kollisionsskottets
ovre fdrldngning. Enligt SOLAS 74 med 1981 ars amendments (&ndringar) ar sjélva
kollisionsskottet rétt placerat, men rampens bas &r 2,21 m fér langt férut och den
del av rampen som &r 2,3 m ovanf&r bild&ck &r placerad 3,31 m for langt férut. Vid
varflaggningen till Estland borde Estonia ha frsetts med en korrekt placerad dvre
férldngning av kollisionsskottet eftersom fartyget inte skulle g4 i skyddade vatten,
det vill séga hégst 20 nautiska mil fran land. Enligt uppgift frdn Nordstrém & Thulin
och Bureau Veritas har inte ndgot exemption certificate (‘undantagscertifikat®)
foratetts nér fartyget saldes och kom att féra estnisk flagga.Om avsteget fran
SOLASregler séiger haverikommissionen | den tekniska rapport som kom i april
1995 bland annat att "det har inte kunnat faststéllas med sakerhet huruvida den
praxis som utvecklades genom &ren byggde pa ett godkannande av rampen som
kollisionsskott trots placeringen far langt fram eller om man helt bortsag fran kravet

~  pa kallisionsskottets dvre forléngning”. N&r Estonia séides och fick estnisk flagga

kentrollerade féretrédare fér Bureau Veritas att certifikaten var i sin ordning, vilket
de ocksa var. Enligt den praxis som enligt uppgift tilldmpades och fortfarande
tilldmpas skedde ingen kentroll av att certifikaten savitt avser placeringen av
kollisionsskottets fériangning var korrekta.

Efter att ha tagit del av rapporten och mot bakgrund av vad som framkommit under
férundersékningen kan jag Inte finna négra kankreta omstandigheter som talar fér
att det vid konstruktion eller byggande av fartyget skulle ha begats fel ay den art
att det ar att betrakta som straffbar oaktsamhet. Inte Reller kan jag finna att
féretrédare fér klassningsséllskap eller sjéfartsmyndighet eller ndgon annan visat
straffbar oakisamhet.

Den tvska expertaruppens rapport

Den tyska expertgruppen anser att haveriet skett pé grund av féljande
omstandigheter.

Bogvisiret har vattenfylits upp till 2/3 av sin velym. Denna vattenméngd har genom
vagkrafterna kommit i rérelse och orsakat stara krafter som paverkat visiret och
dess lasanordningar, sarskilt visirets gangjém, s att dessa lossnat, Genom att
babords ballasttankar varit fyllda redan vid avfarden fran Tallinn har det inte varit
mdjligt att kompensera den slagsida 4t styrbord som utvecklades. Eftersom
bogrampen var skadad har vatten fran visiret kommit in p4 bildack, vilket langsamt
vaitenfylldes. Vatten har ocksa strémmat ner ll dick 1. Vattnet p& bildéck har i
férening med att en tungt [astad langtradare som kammit i rérelse pa grund av at
den inte varit férankrad tvingat Upp bogrampen. Denna har, sedan den 8ppnats en
bit av krafterna frin vattnet och langtradaren som dunkat mot rampen, dragits ut
ytterligare av bogvisiret som fallit framat nar det |ossnat fran sina
inféstningar.Hérigenom har stora mangder vatten kommit In pa bildsck.Att vatten
kemmit in i visiret i stora mangder och aven kunnat trénga farbi rampen har berott
pa daligt underhall av dessa delar av fartyget. Lasanordningama har inte haft sin
ursprungliga styrka pa grund av utmattning, daligt underhall och underméliga
reparationer, .
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Expertgruppen menar att * Sammanfattningsvis &r det var vl dvervigda
uppfattning att den priméra orsaken till Estonias férlisning &r det ytterligt
undermaliga underhallet av visir och Pogramp, deras gangjarn ach lésanordningar,
tillsamman med en fullsténdigt felaktig lastning pa bildéck och en alldeles for hég
hastighet med hinsyn till de férharskande vind- ach sjéférhallandena, vilka hade
fdrutsetts | vaderleksprognosema. *

Expertgruppen anser inte att Estonia byggts med fér klena lasanordningar och
menar att man genom olika prov och berékningar bevisat att styrkan i I4s och
infastningar varit fullt tillrdcklig. Gruppen menar att visir ach lésanordningar
tillverkats helt efter ritningarna och att farhér med varvsanstélida kan styrka detta,

Estonia skulle med andra ord enligt eéxpertgruppen ha varit ett vanskétt fartyg.
Denna uppfattning motségs av haverlkommissionens rapport. Den motsags Zven
av den summariska inspektion som bland andra dverinspektdren vid Sjéfartsverket,
Ake Sjéblam, féretog | anslutning till att Estonia avgick fran Tallin den 27
september 1994 som et led utbildningen av blivande estniska fartygsinspektarer.
Genom férhér under forundersdkningen med féretradare fr Nordstram & Thulin
har inte framkommit annat &n att skétseln av Estonia bade frén estniskt ach
svenskt hall &gnades sarskild uppmarksamhet varvid man stravade efter att skéta
fartyget sa bra som méjligt. De besiktningsprotokell som finns visar inte heller pa
nagra brister som kan férklara olyekan.

Anders Bid ans uppsats

Bjérkman anser att férilsningen orsakades av aft Estonia fick en slagslda som
uppsted pa grund av lackage under vattenlinjen, vilket | sin tur uppstod sam
resultat av tilll exempel en explasion i en tank eller | ett ror. Bjérkman menar att det
troligtvis rér eig om en olycka.

Haverikommissionen avférdar Bjérkamns teori. Den tyska expertgruppen menar
dock att vittnesmal tyder pa att det fanns mycket vatten pa bild4ck och dven vatten
Pa déck 1 under bildéck innan haveriférioppet inleddes samt att déck O var |
farbindelse med havet,

Anders Jérles och Anders H_e_]lgergs bok

Katastrofkurs - Estonias véig mot undergang, som utkom 1996, &r ett férssk att ge
en helhetsbild av vad som kan ha skett och vad detta i sa fall berott pa,
Férfattarna, som &r joumnalister, menar att en rad olika olyckliga omstandigheter
orsakade olyckan. Olycksfarklaringen enligt férfattarna kan narmast ses som en
kambination av vissa av de omstandigheter som haverikommissionsn framhaller
och de férhdllanden som den tyska expertgruppen anser sig ha funnit. En stor del
av ansvaret for olyckan |&ggs p4 den estniska besattningen fér dess agerande eller
brist pa agerande under olycksnatten.

Sammanfattningsvis vill jag séga féljande, En grundfdrutsdttning fér att ens kunna
delge nagon misstanke om att ha orsakat 852 ménniskors ddd &r att arsaken 1|
olyckan &r klarlagd bortorn rimligt tvivel. De ovanndmnda utredningarna anger tva
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helt ollka fdrklaringar till olyckan, Jag anser inte att nagon utredning klarlégger vad
som hénde bortom rimiigt tvivel. En fSrutsattning for att en utredning skall anses

innehaller fakta, antaganden, slutsatser och hypoteser.Bada utredningama ger
visserligen, enligt min uppfattning, en sannolik och god bild av respektive
farklaring, men I&ngtifran varje Iank i héndelseférioppet &r bevisad bortom rimiigt
tvivel.Ingen av dessa utredningar kan heller avfardas till férmén fér den andra
utredningen. Jag anser darfér ocksa att nagon ytterligare, ny utredning, inte skulle

Den enda gemensamma namnaren av betydelse uu"edningama ar att
besattningens agerande p& nagot sdtt medverkat tlll katastrofen. Mdjlighet saknas
att utreda hur beséttningen agerat ach vilken betydelse detta haft och dérmed

att berékna vilka pafrestningar som materielen | Estonia utsatts f&r under drygt 14
ars nyttjiande med hard géng j bland annat is och vilka dolda fel som eventuellt kan
ha uppstatt.

Férundersékningen l&g0s ner eftersom brott inte kan styrkas.

mas Lindstrand
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