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En undersökning av ett vrak avslöjar ofta hur skeppet gått under men inte alltid svar på varför. Om skrov och köl är sönderbrutna kan detta lika gärna vara en följd av haveriet som orsaken.

Varför skepp sjunker. Några tankar om förklaring och förståelse.

av Rune Edberg

Båtar, skepp och fartyg av alla slag har i alla tider förlist och gått under. Havens botten är fulla av vrak. Döden har alltid varit sjöfolkets självklara följeslagare. ”Den som äter fisk, äter människor” skriver Pierre Loti i sin klassiska roman Islandsfiskare, från 1886. 

Trots att det förtekniska tidevarvet nu ligger bakom oss fortsätter haverierna. Enligt internationell statistik totalförliser således varje år mellan 100 och 150 handelsfartyg på 500 bruttoton eller större, så gott som alla högteknologiskt utrustade och bemannade med yrkesutbildat folk. En tröst är visserligen att utvecklingen gjort att chansen att bli räddad är större nu än förr. Men många drunknar som bekant fortfarande: över 800 dog på Estonia. Svenskt fritidsbåtsliv drabbas av omkring 50 dödsfall per säsong. 

Varför sker alla dessa haverier? Konstig fråga? Riskerna på sjön är ju så många, hårt väder, kraftig sjögång, brand ombord, motorfel, roderfel, rigghaveri, grundstötning, kollison, påsegling, ombordläggning, förskjutning i lasten, konstruktionsfel osv. Företeelser av detta slag har händelsekaraktär och kan därför också ofta mätas och övervägas med naturvetenskapligt-tekniska metoder. 

Men resultat av sådana utredningar kan inte bedömas isolerat. Fartyg är byggda av människor, bemannas av människor och opererar med hjälp av strukturer skapade av människor. Människan fattar aldrig beslut på grund av några objektiva omständigheter i sig utan på grund av hur hon tolkar den information hon har. Det är denna dimension som medför att undersökningen av ett haveri lika mycket måste handla om humanistisk förståelse som om naturvetenskaplig förklaring.

Inom flyget har man ”svarta lådor”, en box som registrerar mätdata och en annan som spelar in piloternas samtal i cockpit. På så sätt skapas förutsättningar för att dokumentera både den tekniska och den mänskliga aspekten av en krasch. Haverikommissionen kan väga dem mot varandra och mot de fysiska lämningarna.

Fartyg har i regel inga sådana svarta lådor men om överlevande eller inspelningar av radiotrafik finns kan dessa ge en god föreställning om hur krisläget hanterades och andra omständigheter. Den som besökt den pågående Estoniautställningen på Sjöhistoriska museet i Stockholm möts således av bandupptagningarna från ödesnatten på Östersjön 1994. I utställningen finns för övrigt också föremål som en kapsejsad flotte, en sönderfläkt livbåt, en flytväst och en del lösa ting och personliga tillhörigheter, alla med en stark aura från tragedin (fig. 1). Hur erfarenheterna från Estonias haveri påtagligt påverkat olika sjösäkerhetsbestämmelser demonstreras också. 

Någon egentlig förståelse av Estoniaolyckan och dess orsaker utöver den officiella utredningens slutsatser erbjuds däremot knappast. Som bekant finns vraket bevarat in situ men den nödvändiga undersökningen verkar, av dunkla orsaker och med hjälp av den egendomliga dykförbudslagen, dröja länge än. Museets Estoniautställning reduceras därmed till en nog så intensiv känsloupplevelse, vilket väl också är avsikten.

Förklaring eller förståelse?

Jag har här i tidskriften flera gånger skrivit om Gokstadskeppskopian Ormen Friskes haveri i Nordsjön 1950. Först i en recension (Edberg 1994) och sedan i ett par artiklar (Edberg 1999, 2001). Jag har därefter fördjupat mig i fallet i bokform (Edberg 2004, 2005). 

Ett av tre uttalade syften med mina studier av Ormen Friskedramat (och det enda som jag berör i denna artikel), var att dokumentera projektet och försöka förstå hur haveriet gått till. 

Mitt förhållningssätt till motsatsparet förklaring och förståelse, som jag gett exempel på ovan, var först icke-uttalat men kom under arbetets gång att få tydligare konturer. Efter diskussioner med andra båtintresserade och i samband med att jag varit ute och hållit föredrag har jag noterat ett stort intresse för denna problematik och insett att den med fördel kunde diskuteras ytterligare, och varför inte i denna tidskrift?

Redan när jag började rota i fallet Ormen Friske slogs jag av den flodvåg av tvärsäkra uttalanden om orsaken till skeppets förlisning, som bröt fram sedan haveriet blivit känt. Påståenden om att besättningen varit inkompetent samsades med anklagelser om brister i skeppets konstruktion. Tonen var ofta sarkastisk, det var som att de frisksportande ”grönsaksidioterna” som utgjorde besättningen – alla 15 ombord omkom – hade sig själva att skylla. 

Dessa uttalanden, av svenska konsulatstjänstemän och tidningsreportrar, gjordes innan vraket undersökts (någon sådan undersökning kom heller märkligt nog aldrig till stånd, någon ”svart låda” fanns givetvis inte, inte heller några radiomeddelanden), innan de tyska hummerfiskare som sett skeppet strax före haveriet trätt fram och innan den tyska kustbevakningen sammanfattat olyckans yttre omständigheter.

Foton av vraket visar att skeppet brutits sönder strax akter om mastfisken. Att skrovet inte kunnat motstå de påfrestningar som det utsatts för är såldes uppenbart. 

Bland vikingaskeppsintresserade har det faktum att  Ormen Friskes köl inte som Gokstadskeppets var av ek, utan av furu, ibland påpekats som en stor brist. Kölen är skeppets ryggrad och att den limträkonstruktion som Ormen Friskes byggare valde inte var lika stark som en ekköl, utförd enligt konstens alla regler, står nog klart. Men berodde haveriet på att kölen bröts av? Som jag ser det är denna uppfattning vetenskapligt omöjlig av två skäl, vilka hänger intimt ihop. Dels ser den inte till helheten i händelseförloppet vid haveriet, dels räcker källorna inte till för en sådan slutsats.

Det enligt min mening enklaste och därför troligaste förklaringen till haveriet är att skeppet helt enkelt vattenfylldes i brottsjöarna runt Helgoland inte långt ifrån den plats där de sista ögonvittnena iakttog det, och därefter slogs sönder. Alternativt, och heller inte otroligt, fick ett rigg- eller roderhaveri till följd att skeppet blev ostyrbart, kapsejsade och besättningen kastades överbord. Skeppet har sedan drivit iväg i marvatten och blivit vrak mot de vassa klipporna. 

Kölbrottet får därmed snarare ses som en följd av haveriet än som dess orsak.

Resonerat på så sätt hade det knappast spelat någon stor roll hur stark kölen än varit. Visserligen kan man nog räkna ut eller åtminstone göra en uppskattning av hur mycket svagare än förebildens Ormen Friskes köl och skrov kan ha varit, men den som vill hävda att dessa brister varit avgörande för haveriet måste enligt min mening kunna visa att detta verkligen varit fallet. Hypotetiska hållfasthetsuträkningar utan anknytning till den konkreta situationen förklarar ingenting. De bara förvirrar. 

Vid en diskussion om ett haveri med öppet skepp som Ormen Friske bör man däremot inte väja för att erkänna konstruktionens inbyggda svagheter. Den viktigaste är givetvis att en öppen båt inte alls klarar kraftiga överspolningar utan vattenfylls och blir manöveroduglig. Är skeppet barlastat sjunker det snabbt, något som på senare år hänt med flera norska vikingaskeppskopior. Även om skrovet flyter, som Ormen Friskes gjorde, så är det i storm och tätt intill en farlig klippkust inte att tänka på att ösa. Besättningen har fullt upp med att försöka klamra sig fast ombord.

Genom Ishavet med maskäten köl

Till diskussionen om kölars betydelse ber jag att få dra upp ett pikant fall, nämligen A. E. Nordenskiölds Vega. Det var ett barktacklat ångfartyg, som 1878–1880 stångade sig fram genom ismassorna norr om Sibirien, blev infruset där under en tio månader lång polarvinter och så småningom framgångsrikt återvände till Sverige. Vega hade därmed öppnat nordostpassagen, en bedrift som på sin tid var en världssensation. 

I en uppsats, skriven till hundraårsminnet av expeditionen, har geografen Nils Sahlgren med stöd av bevarade kölfragment och en genomgång av Vegas kapten Louis Palanders minnesanteckningar visat att Vegas köl inte var av ek utan av bok och dessutom svårt angripen av skeppsmask! Denna fadäs upptäckte tydligen Palander först vid varvsgenomgången efter färden. Men hade maskangreppet kanske skett under hemresan som gick genom varma vatten via Japan och Suez? Nej, kölen var försvagad redan under polarfärden. Palander antecknade ”Det var nog dessa hål, som gjort att Vega under expeditionen läckt ganska mycket” (Sahlgren 1980). 

Om Vega skruvats ner i isen och kanske försvunnit med man och allt, ett öde som i denna epok drabbade en hel del andra fartyg i arktiska och antarktiska vatten, hade kölens mindervärdiga kvalitet, som säljaren måste ha känt till (Vega hade köpts in begagnad från Norge) troligen blivit känd och en godbit för den som velat finna på en förklaring till haveriet. 

Efter Nordenskiölds expedition och efter kölbyte såldes Vega för övrigt vidare och hamnade till slut hos ett skotskt rederi. I maj 1903 krossades hon av is och gick till botten i Davis Strait.

När vid en föreläsning om Ormen Friske fick jag en fråga om vad det egentligen tjänar till att undersöka orsaken till ett fartygshaveri. Kan man inte låta de döda få vila i frid och dra ett streck över det hela? Jag svarade att haverier självklart alltid har ett marinarkeologiskt och historiskt intresse. Vad gäller sentida eller samtida haverier kan det också finnas lärdomar att dra som kan öka sjösäkerheten i framtiden (jämför Estoniautställningens syfte) men det handlar då också om att visa respekt för de anhöriga. De har rätt att få veta hur deras nära och kära mötte döden, så långt som det går att utreda. I fallet Ormen Friske fick släktingar och vänner leva med myndigheternas och pressens cyniska och lögnaktig uttalanden om att skeppet varit för klent byggt, besättningen oduglig och haveriet därför mer eller mindre oundvikligt.

Vilken skillnad hade det inte varit att bearbeta sorgen om man redan 1950 fått veta att fakta om haveriet var att det ägde rum undan en plötsligt uppträdande våldsam storm som vädertjänsten inte varnat för och när skeppet, trots vidriga omständigheter, uppenbarligen var ganska nära att lyckas manövrera in i en skyddad hamn? 

Att det i Ormen Friskes fall var storpolitiska hänsynstaganden som gjorde att svenska myndigheter mörklade händelseförloppet gjorde inte saken bättre. Fallet med det av Sovjet 1952 nedskjutna svenska signalspaningsplanet av typ DC3 är här delvis en parallell. Estoniautredningen stinker ju också dålig politik.  

Två rättelser

Slutligen ett par rättelser. Rubriken till min artikel ”Flygbombning sänkte svensk vikingaexpedition” i MT 4/1999 hade dålig täckning i texten och har lett till missförstånd. Min slutsats var och är fortfarande att den amerikanska bombningen av Helgoland sannolikt spelade en viktig, men indirekt, roll vid Ormen Friskes haveri på grund av att den tänkta nödhamnen spärrades. Jag påstår inte att skeppet träffades av någon bomb. 

I min artikel i MT 2/2001 är mannen som står till rors på fotot, figur 4, sjökapten Sam Svensson och ingen annan. 
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