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n/s ESTONIAN HYLYN VHPXRISTOSTR TAADTHTOTEN MERENPOHTKKARTTOTEN SELITYS

1. YLEISTA

m/s ESTONIAn hylyn ympiristdstd on laadittu seuraavat kartat:
syvyyskartta 1: 5 000, kayrdvdli 2 m

syvyyskartta 1:10 000, kdyrévdli 2 m

merenpohjan kerrostumat 1: 5 000

merenpohjan kerrostumat 1:10 000

merenpohjan kerrostumat 1:20 000

saven paksuus 1:1500

saven paksuus: tulkitut poikkiprofiilit

Kartat on laadittu akustisesta aineistosta, joka kerdttiin
m/s ESTONIAn keulavisiirin etsinn#n yhteydessd S5.- 18.10.1994.
Etsint8aluksena toimi SMMV:n VL TURSAS. Paikanmidritys
tehtiin DGPS:114 ja Syledikselld. Luotaimina k3ytettiin

Klein 595 digital side scan sonaria (viistokaikuluotainta)
(100,500 kHz), Furunc FE-881 kaikuluotainta (28 kHz) seka
Tursaksen omaa Simrad-kaikuluotainta (337210 kHz).
Kaikuprofiilista saatiin veden syvyys ja tulkittiin pohjan
kerrostumat. Viistokaikuluotaimen sonogrammista, joka on akus-—
tinen varjokuva merenpohjasta sivusuunnassa, eli erddnlainen
"jlmavalokuva®, tulkittiin kohteet, pinnan kivisyys ja laatu
akustisen heijastuvuuden perusteella. Viistokaikuluotaimen
data talletettiin luotausten yhteydessd myShempdd analyy-

813 varten.

Aineiston koko kdsittdd n. 156 linjakilometrid viistokaiku-
profiilia sekd n. 160 km kaikuprofiilia. Koko aineisto

oli keritty analogisessa muodossa, joten sen jdlkik#sittely
digitaalisessa muodossa oli aikaa vievdd. Merivoimien monikei-
laisen kaikuluotainjirjestelmdn kayttd olisi sd&stdnyt huomat-
tavasti myds j8lkikasittelyaikaa.

Aineisto kdsiteltiin merivoimien tutkimuslaitoksella Helsin-
gissi. K#sittelyn on tehnyt PT Jouko Nuorteva osin vir-

ka- osin vapaa-ajalla. Késittelyyn on osallistunut myds mit-
tauksissa koko ajan mukana ollut tutkimusassistentti Antti
Ratia virka-ajallaan. Yhteensi aineiston k#sittelyyn on ku-
lunut ldhes 400 tuntia aikaa.

2. KARTTOJEN LAADINTE

peilatiiuksessa aFus KEYEtf DEPS:=33 ja viistokdikuludtiimeen
palkannds tehtiin Syfediksell& 3G sekdhnin vdleid aluksen
ajaessd ennaltd nEBATIttyiE sterid Tinjoja

Bitkin: sylediksen



ja DGPS:n eron havaittiin olevan korkeintaan vain. muutamia
metrejd paikasta riippuen. Koska ajoreittipiirturia ei saatu
kytkettyd Tursaksen navigointijérjestelmd&n, jouduttiin
jélkik&teen ennen karttojen laatimista mddrittdmddn ajoreitit
koordinaattitulostusten mukaan. Témi tehtiin lukemalla viisto-
kaikuluotaimen sonogrammeilta 30 s:n védlein tulostunut x-y -
koordinaatti (yhteensd n. 3300 pistettd) manuaalisesti mitta-
kaavassa 1:5000, jonka jdlkeen reitit voitiin piirtaa.

Maalajikerrostumien tulkinta
Merenpohjan maalajitulkinta tehtiin ajoreittipohjalle tulkit-
semalla akustiset profiilit. Tulkinta perustuu fysikaaliseen
ja geologiseen tietouteen, joka aikaisemmin on varmistettu
mm. pohjavalokuvauksella ja naytteenotolla. Téssd tapauksessa
yvhtdén pohjandytettd ei ole otettu ja seismisen luotauskalus-
ton puute haittasi l3hinnd saven paksuuksien mittausta sekd
moreeni/hiekkamuodostumien erottamista toisistaan. Késityksen
mukaan tutkitulla alueella ei kuitenkaan sijainnut yht&an
hiekkamuodostumaa.

Tulkinnassa erotettiin seuraavat pohjatyypit:

kallio, moreeni, 'kova’ savi ja 'pehmed’ savi sekd pintaker-
roksesta hiekka, kivet ja lohkareet. Usein maalajit vaihettu-
vat luonnossa toiseksi ilman jyrkkdd rajaa, joten yhdessd tul-
kintatarkkuuden kanssa maalajirajojen paikkavirhe voi olla
+/= 30 - 50 m,

Syvyyskarttojen laadinta
syvyyskartat laadittiin lukemalla syvyysarvo kaikugrammilta
n. 10-30 s:n vilein ja korjaamalla se oletetulla &Znen etene-
misnopeudella vedessd (kaikugrammeissa &dZnen etenemisnopeutena
oli k3Eytetty 1500 m/s, tulkinnassa kaytettiin 1430 m/s}.
Syvyvksien sama-arvokdyrdt (2 m:n vdlein) piirrettiin manuaa-
lisesti hyvdksikdyttden pohjan laadun tulkintaa.

Koska syvyyskarttojen laadinta perustui ajolinjojen v&alilla
tulkintaan {kattavaa monikeilaista syvyysluotausta ei ollut),
on joissain kalliopaikoissa mahdollista olla 2 - 3 m matalam-
piakin paikkoja. Pohjan muodot ovat kuitenkin kokemusten pe-
rusteella pddpiirteissd&@n varsin luotettavia .

Suurin havaittu veden syvyys oli 121 m ja pienin 51 m.

3. POHJANLAATUKARTTOJEN SELITYKSET
Maalaji (vdri)

kallio (punainen)
Kallio on paljastuneena pinnalla tai hyvin ohuen 1rtomaalajln
peittamd. Laaja-alaisten kallioiden painanteissa voi olla
savea enemmidnkin, mutta sitd ei wvoitu tulkita tehtyihin kart-
toihin pienen pinta-alallisen koonsa vuoksi.

moreeni (oranssi)
Mannerjddtikdn kerrostama aines, jonka koostumus vaihtelee
betonimaisesta pohjamoreenista ldhes savimaiseen ainekseen.
Tulkintojen perusteella moreenia on vain paikoitellen ja
suhteellisen ohuina (muutama metri) kerrostumina kallion
padlla. '



'kova' savi (harmaa)
Mannerj8itikdn perdintymisen ja sulamisen aikana kerrostunut
yleensi kerrallinen ja kerroksellinen savi tai siltti (=s.
glasiaalisavi ja -siltti).
Rakenteeltaan se on useimmiten tiivistd ja kulutusta hyvin
kestdvaa.

'pehmed, savi (sininen)
Jiikauden jdlkeen syntyneitd savi- ja liejusavikerrostumia
(ns. postglasiaaliset savet). Nd&md savet ovat rakenteeltaan
edellisii 18yhempid ja niiden kerrostuminen voi jatkua nykyi-
sinkin, jolloin niiden pinta on hyvin ’upottavaa.’ Tadllaisia
kohtia alueella on siniselld merkittyjen alueiden keskiosissa.
Sinisten alueiden reunaosissa voi - varsinkin pohjan syvyys-
erojen vahvasti muuttuessa — olla vallalla erocosio, jolloin
pohjan kantavuus yleensd lisddntyy.

Pintamerkinnit

Hiekkaa ja kivia
Pohjan pinnalle ercosion vaikutuksesta syntynyt ohut, usein
korkeintaan muutamien senttimetrien paksuinen hiekkakerros,
jossa varsinkin moreenialueilla voi olla kivi&. Tdllaiset
alueet ovat vaikeasti havaittavissa ja ne on merkitty karttoi-
hin vain silloin kun ne on todettu. Moreenialueille ei t&ta
merkint3di kuitenkaan ole useimmiten tehty. Savialueilla osa
kivistd voi olla myds konkreetiocita.

Lohkareita
Erilliset isot lohkareet on merkitty karttaan siltd osin kuin

ne ovat olleet tulkittavissa. Moreenialueille ei ndit8d merkin-
t5j3 ole usein tehty silli moreeni sindllédn jo pitdd sisdl-
14an myds lohkareita.

Hylystd pudonneita tavaroita
PA114% merkinn&dlli on kuvattu n. 500 m:n pituinen alue hylystd
linsilounaaseen, jossa tulkinnan perusteella pohjan pinnalla
on sinne kuulumatonta erikokoista kohdetta. Kaukaisin pudon-
neeksi tavaraksi tulkittu kohde on n. 1100 m hylystd lénsi-
lounaaseen. Kohteiden suuren m##r&n vuoksi ei jokaisen kohteen
paikkaa ole laskettu vaan merkinndt ldhinnd rajaavat kohtei-
den esiintymisalueen.

4., SAVEN PAKSUUSKARTAN SELITYS

Hylyn ympirist&std tehtiin 500 m x 600 m:n alueelta saven
paksuutta kuvaava kartta mittakaavassa 1:1500. Savikerrostu-
mien paksuus mitattiin 28 kH:n kaikuprofiilista kdyttéaen
i%nen etenemisnopeutena 1500 m/s. Oranssilla on merkitty
kalliopaljastumat, joiden pinnalla voi olla ohuelti moreenia.
Harmaalla merkitty "glasiaalityyppinen" kova savi tai siltti
on paljastuneena kallion p#&dlld viitaten erocosiovoimiin,

Saven paksuudesta ei ole voitu tehdd samanarvokdyrid riittd-
mittdmén luotausmiiiridn vuoksi, mutta saven paksuutta kuvaavat
metrimdirit antavat kuitenkin hyvan kokonaiskuvan paksuudesta.
Siniselld vdrilld kuvattu alue on nuorempien "postglasiaalisa-
vien" peittéimi. Postglasiaalisavien alapintana on kdytetiy



5. TULKITUT

kerrostumissa nékyvdad akustista rajapintaa, joka on tulkittw

Ancylus-sedimentiksi (syntynyt a. 7200 v sitten),

Kaikuluotainten riittimitt®mén penetraatien wvucksi ei savien
kokonaispaksuutta saaty mitatuksi postglasiaalisavien alla.
On mydés mahdollista, ettd ndiden pehmeiden savien paksuus
ylittd3 vield kartassa olevat paksuudet. Kokemusten mukaan
vastaavan tyyppisilld paikoilla ldhjaluweilla saven kokonais-
paksuus voi hyvin olla ainakin 50 ~ 70 m.

PROFIILIT ~SELITYS

Hylyn ymparist&std on tulkittu kaksi poikkiprofiilia mitta-
kaavaan 1:2000 (A -~ B ja C — D). Havainnollisuuden vuoksi
pystymittakaavaa on suurennettu nelinkertaisesti. Tdlldin
myds itse hylky piirtyy vi#ristyneen#, jollaiselta se useim-
miten ndyttdi mydés kaikugrammilla. Hylystd on piirretty
tarkempi kuva myds oikeassa suhteessa. Akustiikan tulkinnan
perusteella hylky ndyttdisi elevan n. 110 - 115 astetta
kallellaan oikealla kyljell#&n, perd kovalla savella ja keula
pehme&dlld savikolla. _

6. KARTTOJEN TULOSTAMINEN

Pohjanlaatukartat on digitoitu ja osin myds tulostettu TOPOS-
kartanpiirto-ohjelmalla (Timo Pekkonen Tmi, Helsinki).
Tulostuksessa kaytettiin Calcomp-kyndplotteria ja HP-Paintjet
piirturia. Ohjelmiston testausvaiheen vuocksi on osa kart-
tojen merkinndistd ja tekstit jouduttu tekstaamaan manuaali-
sesti (ohjainhdirididen vuoksi).

Syvyyskartat on tehty manuaalisesti, myShemmin osa niista on
nyds digitoitu TOPOS-ohjelmalla.

7. AINEISTON SAILYTTAMINEN

Akustinen luotausaineisto sdilytetd#n merivoimien tutkimuglai-
toksessa Helsingissd. Suurin osa karttamateriaalista on digi-
taalisessa muodossa ja sitd wvoidaan tarvittaessa tulostaa.

;////Jouko Nuorteva

Erikoistutkiija
Filosofian tohtori
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1.2 Kort om firijan Estonia m m

De hidr nedan antecknade kortfattade uppgifterna limnas fér
att férstlelsen av fortsittningen av rapporten skall under-
1&ttas.

Fartyget ligger pd havsbotten pd position N 59 23,9

O 21 42,2. Denna position dr utanfdr Finlands territorialhav
men i den finlindska ekonomiska zonen. Fartyget utgdr inget
hinder f®r sj&farten.

Fartyget ligger vilt pd ena sidan. Nir denna rapport skrivs
dr de enda undersdkningar av fartyget som gjorts den video~
filmning som gjorts pd begiran om haverikommissionen. P& de
bilder av fartyget som tagits fram syns inga skador pd skro-
vet med undantag f£8r att bogvisiret &r borta och att rampen
dr skadad. Vissa foénsterrutor &r sdnderslagna. Vid de
filmningar som genomfdrts har inte observerats ndgra kroppar
utanfér fartyget.

Rederiet har uppgivit att Estonia vid fdrlisningen beridknas
ha haft ca 160 ton fueloil och 42 ton diesel onbord. Lasten
bestod av léngtradare och personbilar. Sdvitt har kunnat
utrdnas finns inget farligt gods ombord.

Vid de sammantrdffanden, som fdrevarit mellan Sj&fartsverket
och dem som ni#mnts ovan, har frdgan om var de omkomna
troligen befinner sig diskuterats. Den samstimmiga
uppfattningen var dirvid att det &vervigande flertalet
befinner sig i fartyget. Skdlet till detta #r att det finns
uppgifter frin personer, som r#ddats, om att relativt f&
médnniskor befann sig pd batddck innan fartyget sj®dnk. De som
d3 inte befann sig dir fanns inne i fartyget. Detta leder
vidare till den troliga slutsatsen att j&mfdrelsevis f&
omkomna ligger pd havsbotten i nirheten av fartyget. Att ha
ndgon uppfattning om hur midnga i absoluta tal som finns i
fartyget och utanfdr fartyget &r dock inte mdjligt.



Om man avser att &terfinna och omh&nderta de omkomna kan
detta nir det gdller dem i fartyget i princip ske antingen
genom lyft av fartyget eller dykning i det pd havsbotten.
Detta &r i och fér sig en sjdlvklarhet. De, som ligger pa
havsbotten, ndste eftersdkas pd annat sitt. Att alla omkomna
slutligen skulle kunna dterfinnas f&refaller mycket
osannolikt; ett antal skulle under alla omstidndigheter inte
kunna &terfinnas och omhdndertas.



2. Legala férutsidttningar

En behandling av de legala fdrutsittningarna fér att 3ter-
finna och omhinderta omkomna frin firjan Estonia leder till
berdring med ett flertal rittsomrdden. Flera av dessa har
dock inte ndgra egentliga berdringspunkter med de frigor som
skall behandlas. Fdr att undanrdja vissa oklarheter behandlas
dessa dock hdr inledningsvis.

2.1 Bgare och redare

Det finns inga folkridttsliga eller i nu fdrevarande fall
relevanta nationella regelverk som fdreskriver en skyldighet
£8r fartygets dgare eller redare att &terfinna och omhinderta
omkomna fré&n ett sjunket fartyg.

2.2 Vissa forsdkringar

Fidrjan Estonia var f&rsikrad. Det fanns dels en kaskofdrsik-
ring, dels en P & 1 f6rsidkring. HAr bortses frin eventuella
férsdkringar av lasten.

En kaskofdrsikring &r en beloppsmissigt begrinsad férsidkring.
Fors&kringsbeloppet motsvarar i princip fartygets virde. Om
en totalfdrlust av ett fartyg uppkommer, betalas en totalfdér-
lustersédttning motsvarande det f&rsidkrade virdet ut till
foérsdkringshavaren. Svenska kaskofdrsdkringsvillkor och -
sdvitt ir bekant fér Sjdfartsverket ~ Hven andra linders
villkor innebdr att dgander&tten till ett fartyg, som dr en
totalférlust, efter utbetalningen av férsdkringsersittningen
évergdr till férs#kringsgivaren om denne inte avstidr frén
denna rétt. Ett sddant avstdende sker, sivil i Sverige som
internationellt, i det ofta forekommande fallet att
bdrgningskostnaderna fdrvintas &verstiga vrakets virde i
bdrgat skick. - Kaskoforsdkringsgivarens enda skyldighet
efter en totalfdrlust ir sdledes att till f¥rsikringshavaren
betala ut det forsikringsbelopp férsdkringsavtalet
foreskriver.



Det som nu sagts dr en beskrivning av hur det normalt
férhdller sig. Eftersom olyckan intrdffade fér si kort tid
sedan kan man utgd frin att fdrsikringstagaren och -givaren
dnnu inte hunnit reglera sina mellanhavanden.

En P & I férsdkring 3r en ansvarsfdrsidkring. Den &r avsedd
att ticka det rdttsliga ansvar forsdkringshavaren, d v s
fartygsidgaren/redaren, kan adra sig. Eftersom ndgot ansvar
£8r dessa att Aterfinna och omhinderta omkomna inte finns &r
P & I forsidkringen utan betydelse i detta sammanhang.

2.3 Vissa konventioner

Ndr fartyget sjénk innehéll det -~ som tidigare sagts ~ upp-
skattningsvis 200 ton olja. Det innehdll med stor sannolikhet
inte ndgot farligt gods.

Det finns tre konventioner, som ratificerats i varje fall av
Finland och Sverige, som ger stater mdjlighet att ingripa mot
fartyg frdn vilka olja slépps ut eller fran vilka ett hot om
utslidpp av olja féreligger. Konventionerna har lett till
nationell finsk och svensk lagstiftning.

De ni#mnda konventionerna &r 1969 ars ingreppskonvention,
MARPOL 73/78 och Helsingforskonventionen. De tvad sistnimnda
dr nir det gdller olja likalydande. Konventionerna kan inte
anvidndas mot fartygsdgaren/redaren for att tvinga honom att
ta bort fartyget - och darmed i praktiken omhinderta vissa
cnkomna - av flera skidl, som h&r inte ndrmare skall behand-
las. Om mot Sjdfartsverkets férmodan ett dldggande att for-
hindra oljeutsldpp skulle utfdrdas mot redaren/dgaren skulle
oljan kunna avligsnas med annan teknik &n att lyfta fartyget.
Om ett &liggande skulle utfirdas tdcks kostnaderna fér
Atgdrderna av P & I férsikringen.



2.4 Statens skvldigheter

Det finns inga internationella eller i detta sammanhang
relevanta nationella regelverk som f&reskriver ndgon rittslig
skyldighet f£&r nigon berdrd stat att d8terfinna och omhinderta
omkomna frén en fartygsolycka sedan sjérdddningsinsatserna
avslutats.

2.5 BiErgning

I sjérédttsliga sammanhang &r bdrgning - enkelt uttryckt -
dtgirder fdr att riddda ekonomiska vdrden som vidtas med ett
foérolyckat fartyg och/eller dess last och som ersdtts genom
att birgaren fir birgarldn. Ordet birgning anvidnds i dagligt
tal ocksd f&r att beskriva en viss typ av atgirder, t ex att
lyfta fartygsvrak och liknande, men dessa a&tgirder faller
inte alltid helt in under det sjordttsliga begreppet bdrgning
frimst ddrfér att incitamentet att vidta dem inte &r ekono-
miskt. Hir bortses frén den distinktionen av skil som framgir

nedan.

Inledningsvis sades att ett av de sdtt man kan omhdnderta ett
stort antal av de omkomna &r att lyfta fartyget, att bidrga
det. Man kan utgd frén att ingen privat intressent kommer att
gdra det. Frigan dr dd om en eller flera stater gemensamt kan
gbra det.

Om fartygsdgaren/redaren inte motsdtter sig en bdrgning
uppstir inga r#ttsliga problem. Om fartygsigaren/redaren
skulle mots&tta sig en bdrgning &r det Sjdfartsverkets upp-
fattning att b3rgningen lagligen kan genomféras &nd&. Skilet
till denna uppfattning &r att de sjdrdttsliga bdrgningsreg-
lerna inte ger &agaren till ett fdrolyckat fartyg rdtt att
férbjuda genomfdrandet av en biargning. Om han uttalar ett
befogat f&rbud har detta endast betydelse fdr berdkningen av
bdrgarldn. Ett befogat f&rbud har sdledes principiellt inte
att gdra med bdrgarens rdtt att birga.



Det ovan beskrivna rittsliga férhdllandet mdste anses vara
internationellt vedertaget.

Fér fullstindighetens skull bdr hidr némnas att Sjéfartsverket
inte frlAgat fartygsdgaren/redaren om hans instdllning i
frdgan.Det bdSr slutligen ocksd s#dgas att om Estonia sgkulle
lyftas &r resultatet juridiskt att betrakta som en birgning
dven om fartygets ekonomiska védrde inte varit drivkraften.
Den som ombestrjt lyftet har rdtt till bdrgarldn, som
begrinsas till det bdrgades viarde.

2.6 Finldndsk lagstiftning

vid kontakt med finska myndigheter har konstaterats att - som
tidigare ndmnts - fartyget ligger i Finlands ekonomiska zon.
Ett £6rbud har utfdrdats enligt lagen om undersskning av
storolyckor. Avsikten med fdrbudet #r -~ sdvitt Sjéfartsverket
férstdtt - att férhindra att ndgon vidtar Atgirder med
fartyget, som hindrar eller f&rsimrar f&rutsittningarna f&r
en olycksutredning.

Finldndsk lagstiftning innehdller i &vrigt - sdvitt kunnat
utrdnas - inte ndgra rittsliga hinder f&r &tgirder f£ér att
4terfinna och omhinderta omkomna frén Estonia.

2.7 Slutsatser

Det finns inga legala skyldigheter f£&r ndgon och inte heller
ndgra legala hinder, med undantag f&r det n&mnda, temporira
férbudet enligt den finska lagen om undersékning av
storolyckor, mot ett omh&ndertagande av omkomna frin Estonia.
Det finns inte ndgra legala hinder mot att lyfta fartyget
dven om en privatrdttslig intressent skulle mots#tta sig
detta; det finns inte ndgon anledning att tro att ndgon
skulle gdra detta. '

Bland de legala fdrutsittningarna f6r att &terfinna och
omhinderta omkomna kommer inte att behandlas det som f&ljer
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av regler for det mellanstatliga umgdnget. Sjéfartsverket gdr
inte heller folkrattsliga Overvdganden som kan aktualiseras
av att medborgare i andra stater &n Estland, Finland och
Sverige befann sig ombord i fartyget.



3. Tekniska forutsdttningar

Som tidigare nimnts finns omkomna fran Estonia utanfsér och i
fartyget. Det har tidigare ocksd sagts att det med all
sannolikhet f&rhdller sig si att det &vervigande antalet
omkomna befinner sig i fartyget eftersom - sdvitt kunnat
utrdnas vid samtal med f¥retriddare f6r Haverikommissionen -
vittnen uppgivit att endast en mindre m&ngd m#nniskor befann
sig pd bitddck nir fartyget hdll pd att sjunka. Detta innebir
att ett f£8rs¥k att &terfinna och omhinderta omkomna
férutsitter atgirder sdvil med fartyget som i omridet utanfdr
fartyget.

Sjéfartsverket kommer nedan att kortfattat redovisa de
tekniska fdrutsidttningarna fér eftersskande och
omhidndertagande av omkcmna utanfdr och i fartyget. Fdrst
kommer att redovisas de tekniska forutsittningarna fér
stkande efter och omhdndertagande av omkomna utanfér
fartyget. Direfter kommer forutsdttningarna f£br
omhdndertagandet av omkomna i fartyget att redovisas. Innan
den senare redovisningen limnas skall dock fdrst redovisas
vissa férhdllanden, som kan ha betydelse f&r beddmningen.

3.1 Omkomna utanfér fartyget

Vrakets position motsvarar ett ldge ca 30 nautiska mil
sydvdst om finska Utd. Det &r &ppet hav och helt oskyddat f&r
vider och vind. De minniskor som omkommit utanfér fartyget
har antingen redan himtats under sjdridddningsfasen eller
sjunkit i havet. De, som inte &terfunnits och inte finns i
fartyget, kan flyta upp till ytan, flyta i vattnet eller
ligga pd botten.

F6r att 3terfinna och omh#nderta dem som flyter upp miste en
avpatrullering av ett lidmpligt vattenomride ske under viss
tid. Hur stort omrddet b&r vara kan Sjéfartsverket inte
uttala sig om. Det mdste bestimmas med utnyttjande bl a av
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oceanografisk expertis. Ett sddant arbete kan utfdras av en
eller flera kustbevakningsorganisationer eller liknande.

Dem som flyter i vattnet &r det férmodligen omdjligt att
dterfinna om de inte flyter upp eller sjunker till botten.

De omkomna som ligger p& havsbotten kan ligga utspridda pa
ett stort omrade. Det har inte gidtt att utreda vilka
bottenstrémmar, som finns i omrddet. Enligt uppgift kan det
emellertid antas att det kan férekomma kortvariga strémmar,
som Kan vara jémférelsevis starka, i skiftande riktningar.
Med hdnsyn till att en mEnniskokropp i vatten Ar mycket 1litt,
kan de omkomna ha flyttats langa strickor frdn fartyget.

Det bdr dessutom beaktas att ett okdnt antal minniskor kan ha
limnat fartyget innan detta sjénk och ha forts av vind och
vagor frdn fartyget innan de sjdnk.

Det bd&r hdr ni3mnas att vid kontakt med ridttsmedicinsk
expertis har Sjdfartsverket fitt beskedet att det inte ir
mdjligt att ange vad som faktiskt hinder med en drunknad
minniskas kropp i vattnet. Beroende p& de lokala
férhdllandena kan den flyta upp, flyta i vattnet eller sjunka
till botten.

For att sbka omkomna pd havsbotten finns flera tekniker. Man
kan anvdnda ROV (Remotely Operated Vehicles) f8r att visuellt
soka av havsbotten. Att anvanda enbart denna teknik skulle
vara tidsddande och sannclikt inte ge ett godtagbart
resultat.

Man kan ocksd stka efter omkomna pd havsbotten genom att
anvdnda side scanning sonars. Det &r en teknik, som har
anvidnts f&r detta &ndamdl pd andra platser. Det kan
ifrdgasdttas hur pass tillfdrlitlig den Hr. M&nniskokroppens
tdthet &r si liten att det inte dr sikert att man sikert kan
identifiera vad som &r en misstidnkt ménniskokropp.
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Sonarteknik mé&ste fdljas upp med en ROV undersdkning f£&r att
sdkerstdlla vad det dr man har funnit.

En tredje teknik &r att scanna havsbotten med hjilp av
laserteknik. Den information man 43 fir fram kan bearbetas
digitalt och ge n&rmast fotografiliknande &tergivningar av
havsbotten.

Oavsett vilken teknik man skulle anvdnda finns m&jligheten
att med i det nidrmaste meternoggrannhet fastst#lla positionen
£8r det man funnit. Omh&ndertagandet, som md3ste ske med ROV,
kan dirfor genomfdras med god sdkerhet. Orsaken till att man
ndste genomfdra omhdndertagande med ROV #r att djupen pid de
platser man finner omkomna sannolikt skulle variera si mycket
att man av dykeritekniska orsaker skulle tvingas avstd fran
att anvidnda dykare.

Tidsadtgdngen f8r en avsdkning av havsbotten #r sjdlvfallet
beroende av hur stort omride man viljer att sdka i. Man kan
uppskatta tidsdtgingen till mellan ett par veckor och en
minad.

En genomsdkning av havsbotten kan behandlas som en uppgift
helt skild frén sdkande och omh#ndertagande av omkomna i

fartyget.

3.2 Omkomna i fartyget

3.2.1 Fartyget och dess lige

Estonia &r ett 155,40 meter l3ngt och 24,20 meter brett
fartyg. Hon har tio ddck. P3 sex av dessa finns passagerar-
och besdttningsinredning. Fartygets vikt i vattnet kan
sannolikt uppskattas till strax under 10 000 ton.

Fartyget ligger i en sluttning pd havsbotten. Det har medfért
att fartygets akter ligger ca tioc meter djupare &n fdren.
Vattendjupet pd platsen &r ca 70 meter. Fartyget synes ha
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sjunkit med aktern f8rst. Vissa omstindigheter tyder pd att
aktern statt pd botten under en tid nidr fartyget sjdnk medan
féren fortfarande befunnit sig &ver vattenytan.
Haverikommissionen kommer att behandla detta i sin slutliga
rapport men hdr har gjorts antagandet att fartyget sjunkit pa
detta sdtt. Det kan ha en betydelse, som verket &terkommer
till nedan.

Fartyget ligger pa sin ena sida. Slagsidan uppgdr till
omkring 115 grader. Enkelt uttryckt innebdr det att fartyget
ligger n#rmare upp och ned #n pd ritt k&l. Vid filmning av
fartyget har férutom det saknade bogvisiret och den skadade
bogrampen inte kunnat iakttas ndgra skador pd skrovet. Vissa
fonster i fartyget &r krossade. Det sdger sig sjdlvt att det
varit omdjligt att observera den del av fartyget, som ligger
mot botten.

3.2.2 Fartygets inre

Det har &nnu inte varit m$jligt att gd in i fartyget.
Erfarenhetsmédssigt kan man utgd fran att fartygets inredning
dr mycket f£orstdrd. Mdbler, mattor, innertak och mellanviggar
ligger sannolikt rasade &verallt. Detta har &stadkommits av
fartygets rdrelser nir det sjunkit men det dr inte osannolikt
att f&rstdrelsen delvis dstadkommits av intringande vatten i
samband med att fartyget sjénk. Det &r k3nt att vattnet pa
vissa platser i ett sjunkande fartyg kan komma in med mycket
stor kraft. S& har troligen skett i Estonia med tanke pd det
sdtt hon sjunkit pa.

Det #r inte mdjligt att ha ndgon siker uppfattning om var de
omkomna befinner sig ombord. Det dr sannolikt sd att de finns
pa alla de didck, som haft passagerar- och
besittningsutrymmen. Nigon mdjlighet att idag avgéra om de
flesta befinner sig i publika utrymmen eller i hytter finns
inte.
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Ett arbete att ta ut omkomna fr&n fartyget skulle medfdra
behov av att ré&ja sig fram genom forstdrelsen ombord fér att
kunna finna de omkomna. Detta &r ett riskfyllt arbete cavsett
om det sker under vatten eller o&ver.

3.2.3 Dykning

Nigra allmédnna ord bdr h3r sdgas om dykning. Oavsett vilken
teknik man skulle anvdnda for att omhidnderta omkomna i
fartyget - genom enbart dykning i fartyget eller genom lyft
av fartyget - mdste en omfattande dykinsats gdras. F&r den
typ av dykning det #r friga om finns inga statliga resurser i
Estland, Finland eller Sverige.

Det djup fartyget ligger pd medftr att den dykteknik som
mdste anvindas &r s X miAttnadsdykning. Den innebir att ett
dyklag i en tryckkammare utsdtts for ett tryck som motsvarar
det som rdder p& det djup dykaren skall arbeta. Dykaren hdlls
direfter under tryck under ndgot mindre #n en mdnad. Han
transporteras frén det fartyg i vilket hans trycksatta
bostadsutrymme finns till arbetsplatsen i en dykarklocka. N&r
han ldmnar denna dr han forsedd med en s k navelstring, genom
vilken gasledning for andningsgas, varmvatten f8r uppvidrmning
av hans dridkt, kommunikationledningar m m gér. Navelstréngen,
som enligt norska regler fdr vara 29 meter 1ling och enligt
brittiska 75 meter ling, begridnsar sjdlvfallet dykarens
aktionsradie. Dykaren férflyttar sig simmande. Han #dr sdledes
betydligt rdrligare &n en traditionell tungdykare men mindre
rérlig dn en traditionell l&#ttdykare, som man anvinder pa
mindre djup.

Varje dykeriarbete i omedelbar nirhet av, pd eller i fartyget
ir mycket riskfyllt. Frénsett den allmiént fdrekommande risken
att dykaren fastnar kan hans navelstridng skadas, dykaren
skadas av ldskommande r&ddnihgsflottar, skadade dérrar, glas,
olja m m. Varje dykerifdretag pd fartyget miste sdledes
féregds av ett omfattande forberedande inspektions- och
sdkerhetsarbete.
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De dykerifdretag, som skulle kunna anvindas f&r arbeten pa
eller i Estonia, 4r samtliga ocffshorefdretag. Arbeten av den
typ det hér kan vara fréga om &r sjilvfallet - utom nir det
gdller arbeten utanfdr fartyget - inte det de normalt sysslar
med. Nagra av de féretag, som #r kdnda f&r Sjdfartsverket har
emellertid erfarenhet av att omhinderta katastrofoffer.

Den typ av undervattensarbete det hdr skulle vara friga om
skulle vara en kombination av arbete med ROV och dykare. De
ROVs som utvecklats £8r offshorebruk &r utomordentligt
sofistikerade arbetsredskap.

3.2.4 Onmhidndertagande av_omkomna i fartvget under wvattnet

Det dr enligt Sjofartsverkets uppfattning méjligt att
dterfinna och omhinderta en del av de omkomna, som finns i
fartyget, genom att anvidnda dykare. Det &r troligt att man
témligen vdl kan sdka genom de fem &versta dicken, dir
passagerar- och besidttningsutrymmen finns. Dessa utrymmen
bestdr av publika utrymmen som restauranger, korridorer,
trapphus och andra &ppna utrymmen samt hytter. Det kan inte
uteslutas att f£érhdllandena ir s&@dana pd vissa platser att
man fdrhindras frdn att gdra en fullstindig genoms&kning. Om
vdggar mellan hytter kollapsat eller om fdrhdllandena i
dvrigt blivit utomordentligt besvidrliga kan det vara farligt
for dykarnas s3kerhet, &ven om delar av undersdknings- och
réjningsarbetet gdrs med ROV, att gbra en fullstindig
genomsdkning.

P4 dicket under bildidck finns passagerarutrymmen. Dessa
kommer att vara mycket svdra att stka igenom. Det Hr inte
sdkert att man kan komma 3t dessa fré&n bildick utan man
skulle vara tvungen att g& genom skrovet. Arbetet pd detta
déck skulle dessutom fdrsvdras av att fartygets vattentiita
indelning finns dédr. Man kan utgd frdn att samtliga
vattentita dérrar har slutits vilket pdtagligt kommer att
hindra dykarna.
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Maskinutrymmet kan vara svart att genoms®ka. Bildicket &r
sannolikt om®jligt att genomsdka. Detta beror pd att lasten
kommer att ligga fdrskjuten &t ena sidan. Visserligen finns
ett lingsgdende skott genom bildicket i hela dess lingd men
pd Smse sidor om detta skott ligger lasten &t samma h&ll. Fdr
dykarna skulle det vara foérenat med stor fara att forscka
réja sig fram genom lasten.

Sjéfartsverket kan inte uppskatta hur stor andel av de
omkomna ombord som skulle kunna omhidndertas genom en
dykeriinsats. Nir verket konsulterat dykeri- och
birgningsteknisk expertis har mycket olika uppfattningar
framkommit.

Ett sdrskilt dykeritekniskt problem som mdjligen kan uppkomma
dr att de hdgsta och ligsta punkterna pd fartyget befinner
sig ca 35 meter frén varandra i h&jdled. Detta kan vara f£&r
mycket med h&nsyn till det tryck dykarna dr satta under.
Problemet dr mdjligt att tekniskt 1dsa.

En genoms&kning av fartyget med hj&lp av dykare skulle ta
mellan tvd och fyra mdnader. Fér genomsdkning av fartyget och
onhindertagande av omkomna skulle beh&vas ett eller tva
sdrskilda dykerifartyg eller -plattformar. Arbetet kan i
princip utfdras utan att hinsyn behdver tas till
viderfdrhidllandena. Arbetet kan dock inte utfdras om isen

ldgger sig.

3.2.5 Omhindertagande av_omkomna genom 1vft av fartvget

Om man lyfter fartyget fran den plats dir hon ligger f&ljer
naturligtvis allt som finns ombord med. Med hinsyn till det
djup fartyget ligger pd och hennes storlek 8r detta en frin
tekniska utgingspunkter utomordentligt krivande uppgift.
Djupet utgdr i sig inget hinder men gdr att arbetet kommer
att ta lingre tid och vara svérare.
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Sjbfartsverket har under den tid som gdtt frdn det att verket
fick Regeringens uppdrag att utreda f8rutsittningarna fatt
ett antal fdrslag om hur man bdr férfara vid en birgning av
fartyget. Dessa férslag, som i vissa fall avser anvindning av
inte beprdvad teknik, har inte utvirderats fére ingivandet av
denna.rapport. Det verket vdrderat &r den beprdévade teknik,
som finns £8r denna typ av lyft. Det finns ingen anledning
att vid en utredning av de f8rutsdttningar uppdraget avser gd
utdver denna om den kan leda till det efterstrivade
resultatet.

Som tidigare sagts ligger fartyget pa havsbotten med 115
graders slagsida och med aktern c¢a 10 meter djupare &n féren.
Det &r inte mdjligt att lyfta fartyget nir hon ligger si. Ett
lyft av fartyget mdste f8regds av att hon rédtas upp sd att
hon stdr pad rdtt kél.

Innan fartyget kan ridtas upp mdste ett omfattande och
tidsddande forberedelsearbete genomfdras. Med hidnsyn till
fartygets stora vikt mfste mycket stora krafter anvindas nir
hon skall vdndas och lyftas. F&r att dessa krafter skall
kunna appliceras pd fartyget midste f#stpunkter och
férstirkningsarbeten p4 fartyget utféras. Detta arbete kan
bedrivas tdmligen vd@deroberoende men inte obercende av
férekomsten av is.

Ett lyft av fartyget mldste ske i tvd omgdngar p& grund av det
stora djup hon ligger pd. Milet f8r ett lyft bdr inte vara
att fartyget efter det att hon kommit upp till ytan skall
flyta. Fartyget har efter det att hon fdtt slagsida férlorat
sin stabilitet och sjunkit. Hon kan inte med sikerhet &terges
stabilitet forrin bildicket rensats. Ett lyft mlste A&rfdr
sannolikt avslutas med att fartyget sitts pd en pram.

Det finns kranfartyg och annan sddan utrustning som har
mycket stor lyftkraft. F&r att genomféra ett lyft av Estonia
som dr ett stort féremdl skulle behdva anvindas ett antal
kranar och lyftprémar. Sk&let till att ett antal lyftredskap
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mdste anvindas #r att lyftpunkterna pd Estonia miste vara
utspridda. Man kan inte samla tyngden fré&n alla dessa till en
eller tvad punkter ovan vattnet.

Enligt sSjdfartsverkets uppfattning dr det mdjligt att med
beprdvad teknik lyfta fartyget.Det arbete som skulle
erfordras for ett lyft av Estonia skulle emellertid vara
mycket tidsddande. Enligt Sjofartsverkets uppfattning kan man
utgd frédn att det inte kan vara klart f&rr#n i juni-auqusti
1995,

Ndr fartyget lyfts ovan ytan miste det sdkas igenom. Nir
genomsdkningen och omhi3ndertagandet av de omkomna avslutats
mdste fartyget skrotas eller s#nkas pd stort djup.

Det finns - s8vitt &r kint fér Sjofartsverket - endast en
handfull féretag i vdrlden som har kompetens att genomfdra
ett lyft av Estonia. Huruvida de alla har den erforderliga
utrustningen &r inte kint.

3.2.6 Statens ansvar

Fér fullstidndighetens skull bdr hir nimnas att om staten
ensam eller i fdrening med andra stater later vidta &tgirder
f6r att omhidnderta omkomna fridn Estonia kan det intriffa att
staten adrar sig ansvar i ett eller annat avseende. Denna
fridga fdrbigds hir.
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4. Sammanfattnin

Sammanfattningsvis konstaterar Sjéfartsverket f&ljande.

Det finns inga legala hinder mot och heller ingen legal
skyldighet £&r nigon att efterstka och omhinderta omkomna
efter en fartygsolycka.

Alla omkomna kommer inte, oberoende av vilka arbetsmetoder
eller tekniker man anvinder, att kunna dterfinnas.

Det Hr inte kdnt hur midnga omkomna som finns i respektive
utanfor fartyget.

Eftersdkning och omhéndertagande av omkomna utanfdr fartyget
kan géras med anvdndning av olika tekniker. Bestdmning av det
omrdde som bdr genomsdkas midste gdras med hjdlp av
oceanografisk expertis. Resultatet av en genoms®kning kommer
att vara osdkert men de omkomna som dterfinns kommer att
kunna omhé&ndertas.

Efterstkning och omh&ndertagande av omkcmna i fartyget kan
ske genom dykare/ROV eller lyft av fartyget. Om en
genomstkning och omh&ndertagande av omkomna sker med
anvdndning av dykare/ROV kommer man inte att kunna aterfinna
och omhdnderta samtliga omkomna ombord. Hur m&nga som inte
skulle kunna aterfinnas och omhindertas #r omdjligt att ange.
om fartyget lyfts, vilket f&rutsidtter ett langvarigt och
tekniskt komplicerat arbete, &r det med stor sannolikhet
m&jligt att finna och omhidnderta samtliga de omkomna, som
finns ombord.



