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            Dramat på Ålands hav
   

         
Torsdagen den 21 september 1950 på kvällen stävade panamaregistrerade lastfartyget s/s Energi sakta framåt i Ålands hav. Det blev hennes sista färd. Man trodde från början att fartyget gått på en mina. Först 15 år senare blev det klarlagt att orsaken var en helt annan. Det visade sig då vara en planlagd förlisning som fick rättsligt efterspel.
 
   
Fartyget gick med sydlig kurs, närmare bestämt 145 grader, och farten var cirka 6 knop. Höstmörkret låg tungt över havet och en svag bris svepte in över fartyget. De besättningsmän som hade frivakt låg i sina hytter och lyssnade på radio eller läste. Från kommandobryggan på ”Energi’’ kunde den vakthavande personalen inte observera några andra fartyg i närheten. ”Energi” var på väg till Rotterdam med full last av kopparslig, som tagits ombord i Svartvik utanför Sundsvall, vilken hamn fartyget lämnat på kvällen dagen innan.
Klockan närmade sig 20.00, och man förberedde vaktavlösning på bryggan. Plötsligt skakades fartyget av en våldsam detonation akteröver. I samma stund slocknade belysningen ombord, och maskinen började rusa på tomgång, vilket tydde på att propellern eller propelleraxeln slagits av. Fartyget började snabbt sjunka. Besättningen, som uppgick till 16 man, rusade vilt omkring och försökte få livbåtarna i sjön. Efter cirka tre minuter gick fartyget till botten. De som hann kastade sig i havet och fick kämpa febrilt för att inte dras med ned i djupet av fartyget. Katastrofen var därmed ett faktum.
Nödställda räddas
   
Påföljande morgon siktade besättningen på fiskebåten GG 730 Jonny av Hönö en upp och nedvänd livbåt drivande omkring. I denna klamrade sig sex personer fast. Samtliga var män. De räddades och togs ombord på fiskebåten. Även livräddningsbåten togs till en början på släp, men det visade sig, att den var i så dåligt skick, att den började sjunka, varför man kapade bogserlinan.
Fiskebåten sökte i området efter ytterligare överlevande men utan resultat. Från ”Jonny” larmades myndigheterna såväl på den finska som den svenska sidan för att spaningar skulle kunna inledas efter överlevande från ”Energi”. De sex räddade infördes på eftermiddagen till Skeppsbron i Stockholm och därifrån vidare till sjukhus för vård och observation.
Orsaken?
   
Den allmänna uppfattningen bland de räddade var, att fartyget gått på en drivande mina från andra världskriget. En, som var helt säker på detta, var tyske medborgaren och eldaren Franz Loewe (fingerat namn, liksom för övriga inblandade) som under kriget varit med om flera minsprängningar ävensom torpederingar. Han hävdade bestämt, att detonationen var att likna vid en minsprängning. Sabotageteorin var man över huvudtaget icke inne på i synnerhet som fartyget kom från svensk hamn.
Tio omkom
   
I massmedia spreds nyheten om fartygsolyckan på eftermiddagen den 22 september 1950. Olyckan väckte stor uppståndelse, och man misstänkte starkt, att en mina förorsakat katastrofen. Denna förvärrades av att inga ytterligare överlevande från ”Energi” påträffades, trots intensiva insatser från svensk och finsk sida. Detta var liktydigt med att tio personer omkommit vid olyckan.
På förmiddagen lördagen den 23 september anträffade besättningen på svenska bevakningsbåten RV 163 liket av en man cirka 3 sjömil sydväst Kobba Klintar. Den omkomne visade sig vara tyske medborgaren Gerhard Zypa, som tjänstgjort som eldare ombord på ”Energi”. Liket infördes till Mariehamn.
Senare samma dag kom en fiskebåt till Mariehamn medförande en livbåt, som sannolikt tillhört ”Energi”. Den var märkt med fartygets namn och hade påträffats drivande i Ålands hav. Båten var kraftigt skadad i fören och aktern.
Senaste notering kl 20
   
I området, där man anträffade liket, bärgades senare en mängd vrakspillror, bland annat ett pass tillhörande den räddade eldaren Loewe. Vidare anteckningar från maskinpersonalen ombord på ”Energi”, där noteringar gjorts så sent som klockan 20.00 olycksdagen. En livboj från ”Energi” bärgades också ävensom en lufttank till en livbåt. Befälhavaren på det bevakningsfartyg, som bärgade föremålen uppgav, att han sett stora mängder av vrakgods flyta omkring på vattnet, och han fann det märkligt, att en mindetonation skulle ha åstadkommit en så fullständig förödelse av fartygets överbyggnad, från vilken delarna härrörde.
Sent på eftermiddagen gjordes ännu ett likfynd drygt 4 sjömil sydsydväst om Kobba Klintar. Det visade sig vara f d estniske medborgaren och donkeymannen Aleksi Matt. Även han infördes till
Mariehamn, där identiteten slutligt fastställdes.
Av de tio saknade och med all sannolikhet genom olyckan omkomna var åtta f d estniska medborgare, däribland en kvinna, 37-åriga kokerskan Elfriede Kuppar. Två var tyska medborgare. Bland de omkomna var också fartygets kapten.
Bekvämlighetsflagg
   
S/S Energi, som var på 1.500 ton d.w., var byggd år 1898 på ett varv i Flensburg. Fartyget inköptes från Danmark i mars månad 1948 av rederiet Compania de Navegacion Estoco S.A. med kontor vid Skeppsbron i Stockholm. Köpeskillingen var cirka 600 000 kronor. Fartyget seglade, som tidigare nämnts, under Panamas flagg. Förutom ”Energi” ägde rederiet ytterligare tre fartyg. Rederiets chef var disponenten Alex Länki, f d estnisk medborgare. Samtliga delägare i rederiet — till antalet tio — var f d estniska medborgare, som kommit till Sverige som flyktingar under kriget.
Polisundersökning
   
Fartygskatastrofen i Ålands hav ledde helt naturligt till att en polisundersökning sattes igång för att om möjligt fastställa orsaken till olyckan, dvs om den förorsakats av en drivande mina eller om den berott på andra omständigheter, exempelvis sabotage.
Fartyget visade sig vara försäkrat hos Lloyd i London. Sammanlagda försäkringsbeloppet (kasko- och intresseförsäkringar) utgjorde 845 000 kronor.
Den 3 oktober 1950 företogs besiktning av de anträffade vrakdelarna tillhörande ”Energi”. Besiktningen ägde rum i Furusund, dit vrakdelarna förts från Åland med en båt från kustbevakningen och under befäl av kustuppsyningsmannen Frans Josefsson. Experter från marinen var närvarande vid förrättningen.
Josefsson, som under sin tjänst vid tullen, vid upprepade tillfällen utfört tullvisitering ombord på ”Energi”, redogjorde för de iakttagelser han därvid gjort till stöd för ett bedömande av från vilka delar av fartyget de olika fynden kunde tänkas härröra. Vrakdelarna hade överlämnats av finska sjöbevakningen, som i sin tur erhållit dem från fiskare, lotsar och tullmän inom området Mariehamn — Kobba Klintar — Lågskär. Sammanlagt rörde det sig om 17 olika fynd.
Ur besiktningsprotokollet saxas följande:
”Samtliga fynd utom nr 16 konstaterades ha tillhört eller förvarats å fartygets brygga eller överbyggnad midskepps.
Inga spår, som kunna härledas från någon inre eller yttre detonation ha kunnat upptäckas å de vid besiktningen företedda vrakdelarna.
Frälsarkransarna var i mycket dåligt skick, och den funna livbåtstoften visade sig vara delvis upprutten.
Då enligt uppgift blålera ej förefinnes å fyndplatserna, kan den å rattfragment iakttagna beläggningen härstamma från havsbotten å sänkningsplatsen och ratten splittrats först då fartyget med aktern före tog i botten. ”
Vid besiktningen enades man om, att det var värdefullt, för att om möjligt kunna fastställa sänkningsorsaken, ifall den vid olyckstillfället tjänstgörande maskinisten liksom övriga överlevande kunde beredas tillfälle att inför sprängteknisk expertis lämna en redogörelse för eventuella iakttagelser vid den påstådda minsprängningen. Det avsåg bl a akustiska intryck, hur detonationsvågen uppfattats, luktförnimmelser, vattenströmning, durktrallens rörelser m m.
Anmärkningsvärt
   
Kustuppsyningsman Josefsson framhöll avslutningsvis, att besättningen på en svensk tullbåt vid tidpunkten för olyckan legat med stoppad maskin till sjöss ost Arholma för intagande av måltid. Vidare hade en finsk fiskebåt befunnit sig cirka fyra distansminuter från olycksplatsen utan att respektive besättningar märkt något av den karakteristiska vattenstöt mot skrovet, som detonationsvågen från en undervattenssprängning utlöser. Josefsson fann detta anmärkningsvärt.
Vid en ny besiktning den 7 oktober 1950 framhöll Josefsson, att man icke kunde iakttaga några splitter i trävirket tillhörande vrakdelarna. Enligt Josefsson var dessa anmärkningsvärt hela, och intet tydde på att de brutits loss vid en häftig detonation, utan att de i stället slititsloss av vattentrycket, som uppkommit, då fartyget sjönk. Vrakdelarna, som härstammade från såväl bryggan som övriga utrymmen på fartyget, var i sådant tillstånd, att man av detta kunde sluta sig till att fartygets träinredning varit i ett synnerligen miserabelt skick. Träet var på vissa ställen så murket, att man kunde köra fingrarna genom det.
Beträffande de tillvaratagna livbojarna yttrade Josefsson, att de var i så dåligt skick, att de nätt och jämt skulle kunna flyta själva än mindre tåla någon belastning.
Inga drivande minor
   
Det uppgavs vidare från tullens sida, att de aktuella farvattnen under de senaste åren varit synnerligen livligt trafikerade. Rapporter om några drivande minor hade inte inkommit under de senaste fem åren. För en del år sedan hade man emellertid oskadliggjort en drivande mina inte långt från Understens fyr, som dock ligger avsevärt längre norrut, än vad det nu är frågan om. Man var också skeptisk beträffande en förankrad mina, då erfarenheten visat, att materialet i svenska minors förankringsanordningar var av sådan kvalitet, att det ej stoppade för saltvattnets påverkan under fem år.
Kustuppsyningsmannen Josefsson fann det också anmärkningsvärt, att man påträffat så få vrakdelar efter en så stor katastrof, som det ändock måste ha varit, att döma av den korta tid fartyget behövt för att sjunka. Man hade vidare icke funnit några splittrade bräder. Icke något av de bärgade föremålen tyder på att de slitits loss vid en explosion. Däremot ansåg Josefsson, att en laddning invändigt i fartyget just ger denna bild ifråga om vrakgods. Han ansåg det inte uteslutet, att en laddning anbringats inne i tunneln på fartyget.
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