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Alkusanat

MV ESTONIAn onnettomuuden kansainvalinen tutkintakomissio on saattanut paa-
tokseen tutkintansa MV ESTONIAn uppoamisesta, rauhan aikana eniten ihmishenkia
Itamerelld vaatineesta onnettomuudesta.

Komissio on kaynyt perinpohjaisesti lapi kaiken saatavissa olevan informaation, joka
valittomasti liittyy onnettomuuteen ja pelastustoimiin. Tahan materiaaliin kuuluu
alusta ja sen operointia koskevia asiakirjoja ja lausuntoja, todistajien kertomukset,
analyysit vallinneesta saasta ja meriolosuhteista, sukellustutkimusten tulokset seka
meresta nostetun keulavisiirin tutkimuksista tehdyt analyysit. Lisdksi komissio on
taydellisen kuvan saamiseksi tapahtumaketjusta teettényt teoreettisia tutkimuksia ja
kokeita analysoidakseen yksityiskohtaisemmin aluksen liikkeita aallokossa ja siina
syntyvid kuormituksia, rakenteiden lujuuksia, ohjailuominaisuuksia ja vuotovaka-
vuutta. Komissio on myos pitanyt valttamattomana tutkia aluksen suunnittelua ja
rakentamista seka operointihistoriaa samoin kuin koota tietoja muista keulavisiirien
vaurioitumisista ja kasitelld oikeudellisia ja hallinnollisia kysymyksia.

Tama loppuraportti kasittelee kaikkia tekijoitéd ja olosuhteita, joiden on arvioitu
vaikuttaneen onnettomuuden kehittymiseen ja lopputulokseen. Raportissa komissio
esitta esiin tulleet tosiasiat, analyysit ja arviot, tyon pohjalta tehdyt johtopaatokset
seka suositukset, jotka on annettu vastaavien onnettomuuksien valttamiseksi tulevai-
suudessa. Onnettomuuden tutkinnan perimmainen tarkoitus oli selvittaa onnetto-
muuden olosuhteet ja syyt tavoitteena parantaa merenkulun turvallisuutta ja valttda
enempid onnettomuuksia. Komission tehtédvana ei ole ratkaista vastuukysymyksia eika
etsid syyllisia paitsi siina mitassa, mit4 tutkinnan perimméinen tarkoitus edellytt4a.

Monet henkilot ja organisaatiot ovat merkittavasti avustaneet komissiota antamalla
tukea, neuvoja ja apua. Komissio kiittaa kaikkia saamastaan avusta.

Tutkinnan aikaiset tapahtumat ovat aiheuttaneet muutoksia komission kokoonpanos-
sa sekd jasenten ettd asiantuntijain osalta. Suurella kaipauksella muistamme edesmen-
neitd Borje Stenstromid ja Simo Aarniota, jotka eivat saaneet ndhda loppuraporttia
valmiina. Heidadn asiantuntemuksensa vaikutti raportin sisiltoon korkealaatuisella
tavalla.

Lopuksi komissio haluaa esittda syvimman osanottonsa onnettomuudessa menehty-
neiden omaisille ja ystéville.
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Kalle Pedak, merikapteeni, Viron Me-
renkulkulaitoksen paajohtaja
Sihteeriston virolaiset jasenet
Tiit Kaurla, dipl.ins, Viron liikenne- ja
viestintdministerio

Aet Varik, fil.kand, Viron liikenne- ja
viestintdministerio

Suomalaiset asiantuntijat
Simo Aarnio, merikapteeni (navigointi)
t22.1.1996

Kari Larjo, merikapteeni (navigointi)
(27.2.1996 alkaen)

Harri Rahikka, rikosylikomisario (Suo-
men poliisin yhteysmies)
Klaus Rahka, tekn.tri. (rakenteiden lu-
juus)
Seppo Rajamaki, fil.maist. (meriradio-
lilkenne)
Suomalainen tarkkailija
Jukka Hakamies, Suomen Merenkulku-
laitoksen tarkastustoimiston paéllikké
Sihteeriston suomalainen jésen
Pirjo Valkama-Joutsen, hallinto-
tiet.maist., Onnettomuustutkintakeskus
Ruotsalaiset asiantuntijat
Mikael Huss, tekn.tri (alustekniikka)
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Olle Noord (15.6.1997 saakka)

Bengt Schager, fil.maist. (k&yttaytymis-
tieteet) (8.9.1977 saakka)

Ruotsalainen tarkkailija

Sten Anderson, merikapteeni, Ruotsin
Merenkulkulaitos

Sihteeristdn ruotsalainen jasen

Gunnel Goransson, Statens Haverikom-
mission

Komission asema

Kansainvélisen tutkintakomission tehta-
vana oli selvittdd onnettomuuden syyt ja
se, miksi kuolonuhrien méaéra paasi nou-
semaan niin suureksi seka tehda suosi-
tuksia toimenpiteiksi, joilla vastaavia
onnettomuuksia voidaan tulevaisuudes-
sa valttaa.

14 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

Komission ensimmaéisessd kokouk-
sessa 29.9.1994 sovittiin, ett4d komissio
tekee johtopadatokset ja laatii raportit
yhdessé. Tutkintaty©dssé jasenet ovat riip-
pumattomia eik heilla ole velvollisuutta
raportoida niille valtioille, jotka ovat hei-
dat jaseniksi nimenneet, eika ottaa vas-
taan ohjeita nailta valtioilta.

TyOsuunnitelma

Komission ensimmaisessa kokouksessa
jaettiin tehtdvat kutakin maata edustavil-
le jasenille. Komissiolla on ollut 20 ko-
kousta, jotka ovat kestineet kaikkiaan
51 péivéd. Taman liséksi on pidetty eri
alojen asiantuntijoiden ja erilaisten tyo-
ryhmien kokouksia.

Estonian hylyn paikantaminen

Estonian hylyn paikantaminen aloitet-
tiin onnettomuuden jélkeisend paivana
29.9.1994. Hylky loydettiin 30.9.1994.

Tutkimukset miehittdméattomalla
pienoissukellusveneella (ROV)

Hylkya kuvattiin ROVilla 2.10.1994.
Yksityiskohtien tdydentdvid kuvauksia
jatkettiin 9-10.10.1994 ja 19.6.1996.

Keulavisiirin paikantaminen ja nosto
ESTONIAN irronnut keulavisiiri I16ydet-
tiin 18.10.1994. Se nostettiin pintaan
18.11.1994 ja kuljetettiin Hankoon.

Sukellustutkimukset

Hylyn sukellustutkimuksia, joissa tut-
kittiin muun muassa aluksen keulaa ja
komentosiltaa, tehtiin 2.-5.12.1994.



Yhteenveto

T&mé& on M/V ESTONIAnN kansainvélisen
tutkintakomission loppuraportti tausta-
tekijoisté ja tapahtumien kulusta, jotka
johtivat matkustaja-autolautta ESTO-
NIANn uppoamiseen 28.9.1994 hieman
ennen klo 02.00, sekd onnettomuuden
jalkeisista pelastustoimista. Alus oli aika-
taulun mukaisella matkalla Tallinnasta
Tukholmaan ja silla oli kaikkiaan 989
henkea.

Raportissa on nelja osaa. Ensimmai-
sessd osassa késitellddn onnettomuuden
kulku, pelastustoimet sekd ESTONIA ja
sen kdyttohistoria. Siind on myds yhteen-
veto eloonjdéneiden kertomuksista. Toi-
sessa 0sassa on taustatietoja sekd muita
onnettomuuteen laheisesti liittyvié tieto-
ja, kuten lyhyt Itdmeren matkustaja-au-
tolauttaliikenteen historiikki ja katsaus
aikaisempiin keulaporttivaurioihin. Kol-
mannessa osassa on tulokset tutkintako-
mission onnettomuutta ja pelastustoi-
mia koskevista analyyseistd. Osassa on
my®s lyhyet selvitykset komission teetté-
mista erityistutkimuksista. Yksityiskoh-
taiset tutkimusraportit ja jaljennokset tar-
keimmista asiakirjoista on koottu erilli-
seen liiteosaan (Supplement to the Final
Report on the Capsizing on 28 Septem-
ber 1994 in the Baltic Sea of the ro-ro
passenger vessel MV ESTONIA, Parts 1 —
2, Helsinki 1998). Neljannessé osassa
ovat tutkintakomission tekemiin ja teet-
tdmiin tutkimuksiin perustuvat johto-
paatokset.

OSA 1

TAPAHTUMAT

Luvussa 1 on tarkeimmaét tiedot tapahtu-
mista onnettomuusmatkalla ja itse on-
nettomuudesta seka lyhyt katsaus pelas-
tustoimiin.

Luvussa 2 selostetaan aluksen kayt-
téhistoria Suomen ja Viron lipun alla
kiinnittden huomiota erityisesti operaat-
toreiden organisaatioihin ja Tallinnan —
Tukholman liikenteen harjoittajien ko-
kemuksiin. Luvussa 2 on myos tilastolli-
nen katsaus aallokko-olosuhteisiin, jois-
sa alus oli aikaisesmmin purjehtinut.

Luku 3 on ESTONIAnN yleinen tekni-
nen kuvaus, jossa huomiota kiinnitetaan
erityisesti keulavisiiri- jaramppijarjestel-
miin ja kdydaan yksityiskohtaisesti 1api
niiden lukitusjarjestelmien rakenteisiin
jarakentamiseen liittyvat seikat mukaan
luettuina myos rakennusaikainen valvon-
ta ja muut tarkastukset. Aluksen historia
—erityisesti keulavisiirin ja rampin osalta
— selostetaan kayden lapi huolto, muu-
tostydt, vauriot ja korjaukset. Hatévarus-
tus ja pelastusvalineet sekd pelastusjar-
jestelyt aluksella kdydaan paépiirteittdin
l&pi jaksossa 3.4. Alus oli rakennettu
tayttdmaan lukuisien, raportissa luetel-
tujen kansainvélisten sopimusten méaa-
réykset ja méardysten mukaisuus oli do-
kumentoitu erilaisiin sertifikaatteihin.
Kysymystd térméyslaipion ylapuolisen
jatkeen maardysten mukaisuudesta kési-
telladn yksityiskohtaissmmin. Onnetto-
muushetkelld voimassa olleet sertifikaa-
tit kdydaan lapi ja tarkeimman, vuosit-
tain uusittavan sertifikaatin, matkustaja-
aluksen turvallisuuskirjan (Passenger
Ship Safety Certificate) sanamuodossa
tapahtuneita muutoksia tarkastellaan
yksityiskohtaisesti.

Luvussa 4 kuvaillaan operatiivisen
toiminnan jarjestelyjdjatyorutiinejaaluk-
sella ja annetaan yleistiedot jokaisen on-
nettomuusmatkalla tydssé olleen kansi-
jakonepaallystodn kuuluneen koulutuk-
sesta ja patevyydestd. Turvallisuusorga-
nisaatio selostetaan kokonaisuudessaan.

Luku 5 on toinen vélittdmasti onnet-
tomuutta kasittelevé luku. Ulkoiset olo-
suhteet—tuuli, merenkdynti, ndkyvyys ja
virtausolosuhteet onnettomuusmatkan
aikana — kasitellaan ilmatieteellisten tut-
kimuslaitosten raporttien pohjalta. Lu-
vun lopussa on laskelma ESTONIAN
nopeudesta matkan aikana. Nopeuspro-
fiili on laskettu DGPS-satelliittipaikan-
nuslaitteen matkustaja-autolautta SILJA
EUROPAnN nopeudesta antamien tietojen
taltioinnin sekd ESTONIAN nopeudesta
matkan aikana tehtyjen havaintojen pe-
rusteella.

Luku 6 on yhteenveto kaikista eloon
jadneiden kertomuksista ja kattaa heidén

! Ellei toisin ilmoiteta, kaikki ajat raportissa ovat Viron aikaa = UTC + 2 h.

ESTONIA — LOPPURAPORTTI 15



kokemuksensa valittdémasti onnetto-
muuttaedeltineesté ajasta pelastumiseen
asti. Luku jakautuu kahteen osaan. En-
simmadisessé osassa selostetaan onnetto-
muuden aikaan tyovuorossa olleiden
miehistdn jasenten kertomuksia; toises-
sa osassa taas matkustajien ja muiden
miehistdn jasenten kertomuksia. Todis-
tajien lausumat toistetaan 6 luvussa mah-
dollisimman sanatarkasti. Kaikkia yksi-
tyiskohtia ei kuitenkaan voida pitéé eh-
dottomina tosiasioina ja ne voivat poike-
ta komission muissa luvuissa esittamisté
késityksista.

Luku 7 alkaa pelastustoimien yleis-
kuvauksella. Ensiksi tarkastellaan ihmis-
hengen pelastamista merelld koskevia
kansainvélisid sopimuksia ja sitten Vi-
ron, Ruotsin ja Suomen meripelastusor-
ganisaatioita ja maiden valista yhteistoi-
mintaa.

ESTONIAN hétdsanomaa ja hétéra-
dioliikennettd koskevassa jaksossa Ku-
vaillaan onnettomuuden aikana kaytossa
ollutta hatéliikennejarjestelmaa ja ran-
nikkoradioasemia, jotka pdivystivat ha-
tataajuuksia. ESTONIAN hétéliikenne
28.9.1994 klo 01.22-01.30 on kirjoitet-
tu kokonaisuudessaan nékyviin nauhoi-
tusten perusteella.

Kéytannon pelastustoimia koskeva
jakso alkaa aikajarjestyksessa olevalla
luettelolla tdrkeimmisté pelastustoimista
ensimmaisten tuntien aikana. Taman jal-
keen kuvaillaan alusten, helikopterien ja
lentokoneiden toimia. Jakson lopussa on
tietoja onnettomuudessa menehtyneisté
ja eloon jaéneista.

Loppuraportin ensimmaéinen osa
paattyy 8 lukuun, jossa on yksityiskoh-
tainen selvitys hylyn, rampin, keulavisii-
rin jandiden kiinnityslaitteiden vauriois-
ta. Se perustuu miehittdmattdman pie-
noissukellusveneen (ROV) avullatehdyis-
sd tutkimuksissa, sukellustutkimuksissa
sekd visiirin nostamisen jamaihin kuljet-
tamisen jalkeen katselmuksissa saatui-
hin havaintoihin. Vaurioita havainnollis-
tetaan useilla valokuvilla. Sukellustutki-
musten laajuus kuvataan ja sukeltajien
komentosillalla ja hylyn muissa osissa
tekemét havainnot muun muassa onnet-
tomuuden uhreista selostetaan yhteen-
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vedon omaisesti. ESTONIAN pelastusva-
lineiden kuntoa ja hatapaikannusmaja-
koiden (EPIRB) tilaa niiden l6ytymisen
jalkeen késitellaan jaksoissa 8.10-8.11.

OSA 2
ONNETTOMUUTEEN

LAHEISESTI LUTTYVIA
SEIKKOJA

Luvussa 9 on yleiskatsaus merenkulun
kansainvéliseen yhteistydhon ja kansain-
vélisiin sopimuksiin Kansainvélisen me-
renkulkujérjeston IMO:n puitteissa seké
lyhyt kuvaus Viron, Ruotsin ja Suomen
merenkulkuviranomaisista. Myos luoki-
tuslaitosten roolia ja niiden suhdetta va-
rustamoihin, telakoihin ja kansallisiin
merenkulkuviranomaisiin selostetaan.
Ennen ESTONIAN onnettomuutta tode-
tut turvallisuusongelmat ro-ro-aluksissa
kédydaan lapi kiinnittden huomiota eri-
tyisesti HERALD OF FREE ENTERPRI-
SEn onnettomuuteen vuonna 1987.

Luvussa 10 on lyhyt Itdmeren ro-ro-
matkustaja-autolauttaliikenteen teknis-
taloudellinen historiikki. Luvussa on
muun muassa luettelo Silja Linen ja Vi-
king Linen vuosina 1959-1993 Lounais-
Suomen ja Tukholman seudun valill4
liitkenndineistd matkustaja-autolautoista
janiissé alun perin olleista keulaporttira-
kenteista.

Eréit4 vaaratilanteita, joissa keulavi-
siirien lukituslaitteet ovat kokonaan tai
osittain rikkoutuneet suomalaisissa tai
ruotsalaisissa matkustaja-autolautoissa
Itdmerella tai Pohjanmerelld késitelldan
luvussa 11. Vaurioiden laajuus ja laatu
samoin kuin tapahtuman jalkeiset kor-
jaustoimenpiteet kdydaan lapi. DIANA
I1:1le Eteld-1tdmerelld tammikuussa 1993
sattunut vaurio kasitelladn yksityiskoh-
taisemmin, koska sen visiirin ja lukitus-
jérjestelmien rakenteet vastasivat ESTO-
NIAnN rakenteita.

OSA 3

ANALYYSI

Luku 12 on analyysiosan johdanto. Siind
onyleiskatsaus komission teettdmiin tut-
kimuksiin. Niihin kuuluu muun muassa

mallikokeisiin perustuva analyysi visii-
riin kohdistuneista aaltokuormista, nu-
meerisia simulointeja, laskelmia laivan
liikkeistd aallokossa sekd analyysi hyd-
rostaattisista ja hydrodynaamisista omi-
naisuuksista aluksen tayttyessa vedella ja
upotessa. Lukuun siséltyy myds katsaus
visiiristd ja rampista irroitettujen osien
lujuus- ja metalliopillisiin tutkimuksiin
sekd laskelmat lukituslaitteiden lujuuk-
sista.

Luku 13 on raportin keskeinen luku,
jossa on tutkintakomission kasitys ta-
pahtumistamatkan valmisteluistaESTO-
NIAn uppoamiseen asti. Luku pohjau-
tuu todistajakertomusten (6 luku) ana-
lyysiin ja kaikkiin teknisiin havaintoihin
jatietoihin, jotka on padpiirteittain selos-
tettu 3, 5, 8, 12 ja 15 luvuissa.

Mahdolliset puutteet visiirin ja ram-
pin lukitusjérjestelmiss4 ennen onnetto-
muusmatkaa ja niiden vaikutusta aluk-
sen kdyttoon analysoidaan jaksossa
13.2.3. Visiirin irtoaminen, kallistuman
lisddntyminen ja aluksen uppoaminen
késitelldaan lyhyesti jaksoissa 13.2.5 ja
13.2.6. Perusteellisempi selvitys on jak-
soissa 13.5 ja 13.6.

Toimintaa komentosillalla, erityisesti
vahtivuorossa olleella paéllystolla silloin
saatavissa olleiden tietojen valossa, ana-
lysoidaan jaksossa 13.3. Siind késitellaén
my6s ESTONIAN nopeuden vaikutusta
matkustusmukavuuteen jaonnettomuu-
teen. Tarkastelu alkaa siitd hetkest, jol-
loin saatiin ensimmaiset merkit siit4, etta
kaikki ei ole kohdallaan eli klo 01.00
tapahtuneesta vahdinvaihdosta hatalii-
kenteen péattymiseen klo 01.30 saakka.

Komentosillalla oli merkkivalot, joi-
den piti ilmaista, olivatko visiiri ja ramp-
pi auki vai kiinni. Niiden toimintaa ja
muita halyttavia merkkeja ennen visiirin
irtoamista analysoidaan jaksossa 13.4.

Luvussa 14 kasitellddn ESTONIAN
omistussuhteita ja kayttdorganisaatiota
sekd analysoidaan organisatoristen teki-
joiden mahdollista myo6tévaikutusta on-
nettomuuteen.

Luvussa 15 analysoidaan visiirin ja
rampin Kiinnityslaitteiden teknisié ra-
kenteita. Siind tarkastellaan suunnitte-
lua, rakentamista ja hyvaksymista. Kiin-



nityslaitteiden arvioitua yhteenlaskettua
lujuutta verrataan arvioituihin aaltokuor-
miin ja esitetddn todennakdinen murtu-
misen aiheuttanut kuormitus ja sen aihe-
uttamien vaurioiden synty.

Luvussa 16 on analyysi aluksella ol-
leiden evakuoinnista ensimmadisista on-
nettomuudesta varoittavista merkeistd
siihen asti, kunnes kaikki, jotka siihen
kykenivit, olivat jattaneet laivan. Luvun
perustana ovat todistajakertomukset ja
sukeltajien havainnot onnettomuuden
jalkeen. Luvussa kasitellddn halyttamis-
t4, miehistdn toimintaa ja tydpanosta,
matkustajien toimintaa, evakuointia vai-
keuttaneita tekijoita seka rationaalisen ja
epéarationaalisen inhimillisen kéyttayty-
misen vaikutusta.

Luku 17 on analyysi pelastustoimista
luvussa 7 olevien tietojen pohjalta. Lu-

vussa 17 késitell&én ensin aluksen jaran-
nikkoradioasemien vélista hataliikennet-
t4. Toimenpiteet, jotka hatékutsu aiheut-
ti ESTONIAN l&helld olleilla aluksilla ja
maissa olevissa meripelastuskeskuksis-
sa, erityisesti MRCC Turussa, analysoi-
daan jaksossa 17.3. Luvun viimeisessa
osassa kasitellaan alusten ja helikopteri-
en suoritteita pelastustydn aikana.
Luvussa 18 tarkastellaan aluksi, mi-
ten Ruotsin ja Suomen merenkulkuvi-
ranomaisten kaytdntd hyvaksya liian
eteen sijoitettu ramppi tormayslaipion
ylapuoliseksi jatkeeksi matkustaja-auto-
lautoilla SOLAS-sopimuksen madrdysten
vastaisesti on voinut kehittyd. Samassa
luvussaverrataan ESTONIAN keularamp-
pirakennetta muutamien samoihin ai-
koihin rakennettujen alusten vastaaviin
rakenteisiin ja lopuksi tehdaan péaatel-

mid sen s&éntdjen vastaisuuden vaiku-
tuksesta onnettomuuteen.

ESTONIANn onnettomuus aiheutti
Kansainvélisessd merenkulkujarjestossa
IMO:ssa laajan ro-ro-matkustaja-auto-
lauttojen turvallisuuteen liittyvia seikko-
ja koskevan tutkimuksen. Tyd on johta-
nut voimassa olleiden méaéraysten paran-
nuksiin jauusien yksityiskohtaisten maa-
raysten laatimiseen. Valtaosa niista on jo
tullut voimaan. IMOssa onnettomuuden
jélkeen kehitellyt uudet turvallisuusmaé-
réykset esitellddn 19 luvussa.

OSA 4

JOHTOPAATOKSET

Osassa 1V, 20, 21 ja 22 luvuissa, ovat
tutkintakomission havainnot, johtopaa-
tokset ja suositukset.
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LU KU 1 Viron lipun alla purjehtivaro-romatkus-  holmaa (kuva 1.2). Aluksella oli 989
taja-autolautta ESTONIA (kuva 1.1) 1&h-  henkil64, joista 803 oli matkustajia.

ti Tallinnasta 27.9.1994 klo 19.15 aika- Alus ldhti satamasta kaikkien neljan

taulun mukaiselle vuorolleen kohti Tuk-  padkoneen kdydessa. Kun alus oli péés-

Onnettomuus
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syt pois satama-alueelta, siirryttiin tay-
teen matkanopeuteen. Konekésky pysyi
samana onnettomuuden tapahtumiseen
asti. Tuuli oli etelastd, 8-10 m/s. Naky-
vyys oli hyva. Yksittdisia sadekuuroja
esiintyi.

Kello 20.00 toinen' perdmies B ja
kolmas peramies aloittivat vahtivuoron-
sa komentosillalla.

Matka sujui normaalisti, merenkéayn-
ti ei ollut Viron rannikolla kova, mutta
muuttui rajummaksi, kun alus jatti ran-
nikon suojan. Aluksella oli pieni kallistu-
ma oikealle. Sen aiheuttivat lastin epé-
edullisesta sijoittelusta johtuva sivuttai-
nen epdtasainen painojakauma ja tuulen
paine aluksen vasenta kylkeé vasten.

Matkan edetesséd tuulen nopeus kas-
voi vahitellen ja tuuli kd&ntyi kohti lou-
nasta. Nakyvyys oli keskimaarin yli 10
meripeninkulmaa, Keskiy6lla tuuli oli
lounaasta 15-20 m/s ja merkitsevé aal-
lonkorkeus oli 3-4 m. Aluksen keinunta
ja jyskinta voimistuivat vahitellen ja osa
matkustajista tuli merisairaaksi.

Noin klo 00.25 Estonia saapui kaan-
nospisteeseen 59° 20' B, 22° 00' | ja jatkoi
sieltd tosisuuntaan 287°. Nopeus oli noin
14 solmua ja aallokko kohtasi aluksen
keulan vasemmalta puolelta. Keinunnan
voimistumisen takia evévakaajat k&an-
nettiin ulos.

Saanndlliselld tarkastuskierroksellaan
ollut vahtimatruusi kuuli juuri véhén
ennen klo 01.00 metallisen pamahduk-
sen keulan alueelta; samaan aikaan, kun
alus kohtasi suuren aallon.

Vahtimatruusi ilmoitti toiselle peré-
miehelle B, mitd han oli kuullut ja hdnen
késkettiin yrittdd selvittdd, mika aanen
oli aiheuttanut. Vahtimatruusi noudatti
késkya ja jai rampin luo kuuntelemaan.
Han tarkisti my®os visiirin ja rampin luki-
tuslaitteiden merkkivalot. Han ilmoitti,
ettd kaikki vaikutti normaalilta.

Kello 01.00 toinen peradmies A ja nel-
j&s peramies aloittivat vahtivuoronsa ko-

mentosillalla. Toinen perédmies B ja kol-
mas perdmies poistuivat sillalta heidén
vahtivuoronsa paatyttya.

Noin klo 01.05 alkaen, seuraavien
kymmenen minuutin aikana, useat mat-
kustajat ja vapaavuorollaan hyteissaan
olevat miehiston jasenet kuulivat lisaa
epatavallisia aania.

Kun vahtimatruusi palasi kierroksel-
taan pian vahdinvaihdon jalkeen, han
néki aluksen pééllikon saapuvan sillalle
juuri ennen hént4. Pian tdméan jalkeen
hénet lahetettiin alas autokannelle otta-
maan selvad, mik& oli aiheuttanut ne
dénet, joista oli puhelimitse ilmoitettu
sillalle. H&n ei kuitenkaan onnistunut
padsemé&an autokannelle asti.

Noin klo 01.15 visiiri irtosi keulasta
ja kaatui eteenpdin vetden rampin tdysin
auki. Autokannelle paési virtaamaan run-
saasti vettd. Alus sai hyvin nopeasti suu-
ren kallistuman oikealle. Alus kd&nnet-
tiin vasempaan ja nopeutta vahennettiin.

Matkustajat alkoivat rynnatd ylos
portaita ja monin paikoin syntyi pako-
kauhua. Monet matkustajat jaivat louk-
kuun hytteihinsé eika heilld ollut min-
kadnlaisia mahdollisuuksia paasta ulos
ajoissa. Venekannelle péasseille matkus-
tajille jaettiin pelastusliiveja. He hyppé-
sivét tai huuhtoutuivat mereen. Osa mat-
kustajista onnistui kiipedmaan aluksesta
irronneille pelastuslautoille. Pelastusve-
neitd ei voitu laskea aluksen suuren kal-
listuman takia.

Noin klo 01.20 heikko nais&ani kuu-
lutti kaiutinjérjestelman avulla viron kie-
lelld "Héire, héire, laeval on héire.” Tama
tarkoittaa suomeksi "Halytys, hélytys,
laivalla on halytys”. Hetked my6hemmin
miehistélle annettiin halytys yleisella
kaiutinjarjestelmalla. Pian tdméan jalkeen
annettiin yleinen pelastusvenehalytys.

Ensimmaéinen hatadkutsu (Mayday)
ESTONIAIta vastaanotettiin klo 01.22.
Toinen hatékutsu lahetettiin pian tdman
jalkeen ja klo 01.24 mennessa 14 laivaa

ja rannikkoradioasemaa, Turun meripe-
lastuskeskus (MRCC Turku) mukaan lu-
kien, oli vastaanottanut hatédkutsun.

Suunnilleen samaan aikaan olivat
kaikki nelja ESTONIAN padkonetta py-
sahtyneet. Padgeneraattorit pysahtyivat
hieman mydhemmin ja hatégeneraattori
kaynnistyi automaattisesti antaen virtaa
tarkeimmille laitteille ja osalle yleisten
tilojen ja kansien valaistusjarjestelmaa.
ESTONIA ajelehti nyt poikittain vasten
aaltoja.

Kallistuma oikealle lisd&ntyi ja vesi
alkoi tunkeutua hyttikansille. Veden tulo
asuintiloihin jatkui suurella nopeudella
ja aluksen oikea kylki painui kokonaan
veden alle noin klo 01.30. Vuodon lop-
puvaiheessa kallistuma oli yli 90 astetta.
Alus upposi nopeasti perd edelld ja katosi
alueellaolevien laivojen tutkakuvistanoin
klo 01.50.

MRCC Turku kaynnisti pelastustoi-
met. Noin tunti ESTONIAN uppoamisen
jalkeen nelja lahivesilla ollutta matkusta-
ja-autolauttaa saapui onnettomuuspai-
kalle. Pelastushelikopterit kutsuttiin
apuun ja ensimmainen niistd saapui pai-
kalle klo 03.05.

Yon ja varhaisen aamun kuluessa
helikopterit ja avuksi tulleet alukset pe-
lastivat 138 ihmistd. Yksi heistd kuoli
my&hemmin sairaalassa. Kyseisen péi-
vén ja kahden seuraavan aikana Igydet-
tiin 92 kuollutta. Useimmat kadoksissa
olevista ihmisisté vajosivat aluksen mu-
kana meren pohjaan.

Hylky I6ytyi kansainvélisilta vesilta
Suomen meripelastusalueelta. Aluksen
hylky makasi noin 80 metrin syvyydessa,
keula osoittaen suuntaan 95° janoin 120
astetta oikealle kallistuneena. Visiiri puut-
tui ja ramppi oli osittain auki.

Hylynsijaintion59°22,9'P 21°41,0'
1. Visiiri [6ytyi my6hemmin paikasta, 59°
23,0'P, 21° 39,2' I, eli noin yksi meripe-
ninkulma hylysta lanteen. Visiiri on nos-
tettu maihin.

L ESTONIAlIa oli kaksi toista perdmiestd, joista tassa kéytetddn nimityksid "toinen perdmies A” ja "toinen perdmies B”
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LUKU 2

Aluksen
omistussuhteet
ja litkenndinti-
historia

2.1
Liikennointihistoria
Suomen lipun alla
Alus luovutettiin Rederiaktiebolaget Sal-
ly Ab:lle 29.6.1980 VIKING SALLY ni-
misend ja se asetettiin pdivittaiseen Tu-
run, Maarianhaminan ja Tukholman va-

liseen liikenteeseen.

Maarianhaminasta oleva Sally-varus-
tamo oli silloin yksi Suomen suurimmis-
ta varustamoista. Se omisti sek& tankki-
aluksia ettd matkustajalaivoja. Se oli yksi
kolmesta yhtidstd, jotka yhdessa muo-
dostivat Viking Line-nimisen markki-
nointiyhtyman, joka harjoitti autolautta-
liilkennettd Suomen ja Ruotsin valilla (ks
10.2).

Vuonna 1986 alus siirtyi suomalais-
ruotsalaiselle Efflohn-ryhmalle, joka kuu-
lui kilpailevan Silja Line-varustamon
omistajiin. Alus jatkoi kuitenkin toimin-
taansa Viking-yhtion lukuun alkuperéi-
selld nimell&én. Aluksen teknisesta toi-
minnasta huolehti Sally-varustamo hoi-
tovarustamona.

Huhtikuussa 1990 Efflohn-ryhma
ryhtyi huolehtimaan aluksen liikenngin-
nistd kokonaan. Se sai nimekseen SILJA
STAR. Alus siirrettiin Silja Linelle ja se
jatkoi liikennettd Turun ja Tukholman
valilla.

Tammikuussa 1991 alus siirrettiin
Wasa Linesille, joka myés kuului Eff-
John-ryhméén, ja alus asetettiin Wasa
Linesin Pohjanlahden liikenteeseen Vaa-
san sekd Uumajan ja Sundsvallin vélille.
Alus sai uudeksi nimekseen WASAKING.
Se liikenndi talla reitilld kunnes Kyprok-
sella rekisteroity Estline Marine Compa-
ny Limited osti sen.

---------------------

Kuva 2.1 Omistaja ja liikkennginti

Alus oli Suomen viranomaisten val-
vonnassaja purjehti valmistumisensajal-
keen Suomen lipun alla 14.1.1993 saak-
ka.

2.2
Liikenndintihistoria Viron
lipun alla

Alus siirrettiin 15.1.1993 Estline Marine
Company Limited -yhti6lle. Alus oli re-
kisterdity Kyproksen alusrekisteriin Eu-
roopan jalleenrakennus- ja kehityspan-
kin edellyttdmien, Kiinnitysvakuuksin
annettujen lainojen ehtojen tayttamisek-
si. Rinnakkaiselle rekisterdinnille Viros-
sa oli saatu lupa ja alus merkittiin Viron
alusrekisteriin 28.1.1993.

Luovutuksen yhteydessé Turussasuo-
ritetun kuivatelakoinnin jalkeen alus
aloitti matkustaja- ja rahtiliikenteen Tal-
linnan ja Tukholman vélilla nimelld ES-
TONIA. Alus teki ensimmaéisen matkan-
sa1.2.1993 jasen jalkeen liikenne jatkui
niin, ettd joka toinen paivé tapahtui lahto
Tallinnasta ja joka toinen péiva Tukhol-
masta. Kuvassa 2.1 on esitetty aluksen
lilkenndintihistoria.

Estline Marine Company Limited
yhtion omistivat yhté suurilla osuuksilla
Estonian Shipping Company Limited
(ESCO) ja Nordthulin Luxembourg S.A.
Viimeksi mainitun yhtién omisti koko-
naan ruotsalainen laivanvarustamo Nord-
strém & Thulin AB.

Alus oli vuokrattu virolaiselle E-line
Limited yhti6lle ilman miehistda (bare-
boat charter). Viimeksi mainitun yhtién
omistivat myds puoliksi ESCO ja Nordt-
hulin Luxembourg S.A.

E-line olitehnyt ESCO:n kanssaaluk-

Suomen lipulla Viron lipulla
1980-1992 1993-1994
Nimi Viking Sally Silja Star Wasa King Estonia
Alkaen Kesakuu 1980- Huhtikuu 1990- Tammikuu 1991- Tammikuu 1993 -
Reitti Tukholma- Tukholma- Vaasa— Tallinna—
Maarianhamina- Turku Uumaja ja Tukholma
Turku — —| Sundsvall
Omistaja | Rederi- Effiohn Oy Wasa Line Estline Marine
aktiebolaget Co Ltd
Sally
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Taulukko 2.1 ESTONIAnN operaattoreina olleiden yhtididen
omistussuhteet.

Yhtio Kansallisuus Omistaja

Estline Marine Co. Ltd Kypros 50% Estonian Shipping Co Ltd
50% Nordthulin Luxembourg S.A.

E-Line Ltd Viro 50% Estonian Shipping Co Ltd
50% Nordthulin Luxembourg S.A.

Estline AB Ruotsi 50% Estonian Shipping Co Ltd
50% Nordstrém & Thulin AB

Estonian Ferry Services Ltd Viro 100% Estline AB

Estonian Shipping Co. Ltd Viro 100 % Viron valtio

Nordstrom & Thulin AB Ruotsi Ruotsalainen julkinen osakeyhtid

Nordthulin Luxembourg S.A. Luxemburg 100% Nordstrém & Thulin AB

i -:...:. L

Omistaja
Estline Marine Co Ltd

Sopimus aluksen vuokrauksesta
miehittamattémana
(bareboat-sopimus)

E-Line Ltd

sen miehitystd ja operointia koskevan
hoitovarustamosopimuksen (Manage-
ment Agreement), koska ESCO:lla oli
laajemmat resurssit ja enemman koke-
musta varustamotoiminnasta.

ESCO puolestaan teki teknisen huol-
to- ja operointisopimuksen Nordstrom
& Thulin AB:n kanssa, koska talla oli
enemman kokemusta tdmén tyyppisista
aluksista ja he pystyivat helpommin jar-
jestdméan varaosatoimitukset ja huollon.
Samasta syystd Nordstrdm & Thulinin
kanssa tehtiin sopimus ESTONIAa kos-
kevien vakuutusasioiden hoitamisesta.

Kuva 2.2 Estline Marine Company Limitedin organisaatio

Agentuurisopimus
Estline AB

Toiminnot Ruotsissa
Terminaali Tukholmassa

Matkustaja- ja rahtikuljetusten
markkinointi ja myynti

Liikennehallinto

Alusten kéytto ja cateringpalvelut

Terminaalitoiminnot

Hallinto

Talous/budjetointi/kirjanpito

Lippuvaraukset

Hoitovarustamosopimus
Estonian Shipping Co Ltd
Miehitys

Vakuutukset

Kirjanpito

Tekninen johto

Estonian Ferry Services Ltd
Toiminnot Virossa
Terminaali Tallinnassa

Alasopimus
hoitovarustamotoiminnoista
Nordstrom & Thulin AB
Vakuutukset

Kirjanpito

Tekninen johto

24

ESTONIA — LOPPURAPORTTI



Toiminnan kaupallisesta puolesta,
ravintolapalvelut mukaanlukien, huolehti
ruotsalainen Estline AB E-linen kanssa
tekemé&nsd sopimuksen mukaisesti. Est-
line AB:n omistivat puoliksi ESCO ja
Nordstrom & Thulin. Estline AB:lla oli
Virossa tytaryhtid, joka huolehti kaupal-
lisesta toiminnasta ja ravintolapalveluis-
ta Tallinnassa. Taulukossa 2.1 on esitetty
tiedot ESTONIAN toiminnassa mukana
olleistaomistajayhtidistd. Kuvassa2.2 on
esitetty Estline Marine Company Limited
-yhtién organisaatio.

Nordstrom & Thulin AB on Tukhol-
massa kotipaikan omaava, vuonna 1850
perustettu porssiyhtid, jolla oli kokemusta
maailman laajuisesta tankkilaiva- ja irto-
lastialusliikenteestd, sek& matkustaja-au-
tolauttaliikenteestd Ruotsin mantereen ja
Gotlannin saaren vélilla. Meklaritoimin-
ta oli my0s erds yhtion tarked toiminta-
muoto.

Péivittaisistd, ESTONIAa koskevista
teknillisten toimintojen hoitamisesta
huolehtivat yksi paatoiminen tarkastaja
seka talouteen ja markkinointiin erikois-
tunut johtaja, joiden kummankin toimi-
paikka oli Tukholmassa.

ESCO on Tallinnassa kotipaikan
omaava, valtion omistama osakeyhtio.
Sen historia alkaa vuodesta 1879, jolloin
Viron ensimmainen varustamo, "Linda”,
perustettiin. ESCO harjoittaa maailman-
lagjuista liikennettd erilaisilla kuljetus-
aluksilla, joista suurimmat ovat 50 000
bruttorekisteritonnin suuruusluokkaa.
ESCO harjoittaa my6s matkustaja-auto-
lauttaliikennettd Itdmerelld ja Suomen-
lahdella. Syksylla 1994 yhtiolla oli kéy-
t6ssd 55 omaa alusta.

ESTONIAnN toimintaa valvoi ESCO:n
operatiivinen osasto. Miehiston pestaa-
misesta huolehti ESCO:n henkildstdosas-
to. Yhtion palveluksessa oli kaksi taytta
miehistod, jotka huolehtivat aluksen toi-
minnasta kahden viikon vuoroissa. Mie-
histon pétevyysvaatimukset ja koulutus
on esitetty luvussa 4.

Tybvuoroon tulevan péallikdn pitiaina
kdydd kuulemassa toimintaohjeet
ESCO:n operatiivisella-, tekniselld- ja
henkiltstosastolla. Samoin oli vuoron-
sa paattavan paallikon kéytava henkilo-

Taulukko 2.2 ESTONIAnN reitit.

REITTI Avomerta Ylityksid ~ Vlityksiin kéytetty ~ Vuosia Kokonaisaika
[mpk] paivissd aika paivéd kohti [t] reitild  avomerelld [t]
1 Turku—Tukholma 20 2 8 10,5 11 000
2 Vaasa—Uumaja/Sundsvall 20/75 412 6/6 20 4 000
3 Tallinna—Tukholma 150 1 9 17 5500

Taulukko 2.3 Todennakdisyys, ettd merkitseva aallonkorkeus ylittaa
tietyn tason.

Merkitsevd Reitti 1 Reitti 2 Reitti 3 Reitti 3
aallonkorkeus Ahvenanmeri Pohjanlahti Pohjois-Itémeri Pohjois-It&meri
enemman Lagskar Vaasa-Sundsvall Bogskar! Utdn etelapuoli
kuin [m] Todenndkdisyys [%]  Todenndkdisyys [%] Todenndkaisyys [%] Todennékdisyys [%])
2 57 12,6 204 246
3 04 39 6.5 11
4 0,04 12 13 42
! Mitattu

Taulukko 2.4 Arvioitu pisin aika, mink&d ESTONIA on ollut
merenkaynnissa, jossa merkitseva aallonkorkeus on ylittanyt 3 tai 4
metria.

Merkitseva aallonkorkeus
enemmén kuin [m]

Reitti 1
Turku—Tukholma
Aika tunneissa

Reitti 3
Tallinna—Tukholma
Aika tunneissa

40
4

500
150

kohtaisesti operatiivisella osastolla rapor-
toimassa tilanne aluksella.

ESCO:n toimistossa pidettiin kerran
viikossa paéllikdiden kokous, johon osal-
listuivat kaikki kyseisend paivana Tallin-
nassa olevat alusten paallikot, lomalla
olevat mukaan luettuina. Myds ESTO-
NIAlla pidettiin sadnnollisesti kokouk-
sia, joihin osallistuivat molempien vuo-
rojen péallikot, perdmiehet ja konepéal-
likot sek&d ESCO:n ja Nordstrom & Thu-
lin AB:n edustajat.

2.3
Toimintahistoria aalto-
olosuhteiden osalta

Tukholman ja Tallinnan valisesta reitista
suurin osa oli avomerta, mutta aluksen

kahdella aikaisesmmalla reitilld avomeri-
osuus oli huomattavasti lyhyempi. Tau-
lukkoon 2.2 on koottu tiedot kaikista
kolmesta reitista.

Aaltotilastoja, jotka koskisivat nimen-
omaan aluksen kolmeaeri toiminta-aluet-
ta, ei ole olemassa. Jonkinlaisen kasityk-
sen eri reiteilla vallitsevista olosuhteista
voi saada vertaamalla, miten suuri mer-
kitsevé aallonkorkeus eri merialueillayli-
tetddn 10% todenndkdisyydelld (kuva
2.3). Aallonkorkeudet on arvioinut Suo-
men Merentutkimuslaitos. Merentutki-
muslaitos on myos laatinut kaikille kol-
melle merialueelle aaltotilastoja koske-
van ennusteen, joka perustuu laitoksen
kokemukseen, tuulitilastoihin, tuulen
suunnan perusteella maéariteltyyn vapaa-
seen pyyhkaisyalaan jaaallon korkeuden
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Kuva 2.3 Metreissa ilmaistu merkitseva aallonkorkeus, joka ylittyy

10 %:n todennakdisyydella.

Uumaja
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mittauksiin Bogskarissd, Pohjois-Itdme-
relld (sijainti ilmenee kuvasta 13.1) ja
Sandbéckissa, eteldiselld Pohjanlahdella.

Taulukossa 2.3 on esitetty kunkin
reitin aaltotilastot niiltd alueilta, joilla
aallokko-olosuhteet ovat kaikkein pa-
himmat. Taulukossa on my®s Bogskéris-
sa suoritettuihin mittauksiin perustuva,
tilasto siitd, milldtodennakdisyydella alu-
eellaylitetddn merkitsevan aallonkorkeu-
den arvot 2, 3ja4 m.

Kuvasta 2.3 kdy ilmi, ettd korkean
aallokon kohtaamisen todennakdisyyson
reitilld Vaasa — Uumaja, huomattavasti
pienempi kuin reitill4 Vaasa — Sundsvall,
jota kdytettiin ainoastaan satunnaisesti ja
I&hinnd keséaikaan. Liséksi aluksen toi-
minta-ajalta olevien Pohjanlahden s&ti-
lastojen tarkastelu osoittaa, ettd voimak-
kaiden tuulien nostattamia korkeita aal-
lokkoja ei esiintynyt missadn vaiheessa
kyseisend ajanjaksona.

Kun lasketaan aluksen avomerelld
purjehtimiseen kayttdma aika ja otetaan
huomioon, milld todennakdisyydelld
merkitsevé aallonkorkeus ylittaa 3 tai 4
m, saadaan enimmadisarvio sille ajalle,
jonka ESTONIA on purjehtinut voimak-
kaassa merenkéynnissé (taulukko 2.3).
Taulukossa 2.4 on esitetty voimakkaassa
merenk&ynnissa purjehdittu aika liiken-
noitdessa reiteilld Turku — Tukholma ja
Tallinna — Tukholma. Jalkimmaisen rei-
tin arviossa on oletettu, etté alus oli yhté
pitkan ajan Bogskéarin ja Utdn eteldpuo-
listen aallokkotilastojen kuvaamissa aal-
lokko-olosuhteissa.

Alus on saattanut kohdata korkean
aallokon misté suunnasta tahansa. Ahve-
nanmerelld korkeaaallokko voi tullavain
eteldkaakosta tai luoteesta, jolloin reitilla
Tukholma — Maarianhamina — Turku
kulkevat aluksetjoutuvat sivuaallokkoon.
Pohjois-Itdmerelld suurin osa korkeasta
aallokosta syntyy eteldn jalannen vélisel-
14 sektorilla. Tama merkitsee yleensa va-
semmanpuoleista sivuvastaista tai sivu-
aallokkoa matkalla Tallinnasta Tukhol-
maan tai sivuaallokkoa kuljettaessa péin-
vastaiseen suuntaan. Korkean aallokon
kohtaamisen todennékdisyys pienenee
avomeriosuuden loppua lahestyttéessa.



3.1
Taustatiedot

3.1.1
Sopimus, erittely,
rakentaminen ja luovutus

Aluksen rakensi Papenburgissa Saksassa
toimiva Jos. L. Meyerin telakka Sally-
varustamon kanssa 11.9.1979 allekirjoit-
tamansa rakennussopimuksen mukaisesti
(Supplement 201). Sopimus viittasi ra-
kennuserittelyyn numero 5675/79, joka
oli paivatty 5.9.1979. Sopimus oli ylei-
nen vakiosopimus, jonka oli alunperin
kehittanyt Ruotsin Varustamoyhdistys.

Alus tilattiin ja rakennettiin nopeasti
kasvavaan Suomen ja Ruotsin valiseen
matkustaja-autolauttaliikenteeseen. Sera-
kennettiin aikana, jolloin lauttojen koko
ja matkanopeus kasvoivat voimakkaasti
ja se oli valmistuttuaan jonkin aikaa toi-
seksi suurin Itamerella toimiva matkus-
taja-autolautta. Ainoastaan kaasuturbiini-
kayttoinen FINNJET, joka oli rakennettu
erityisesti Helsingin ja Travemtnden vi-
liseen litkenteeseen, oli suurempi.

Alus oli maara rakentaa epatavallisen
lyhyelld toimitusajalla ja huomattava osa
aluksen rungosta ja ylarakenteista teetet-
tiin alihankintasopimuksilla muilla tela-
koilla. Keulavisiirin ja sen kiinnitykset
runkoon rakensi kuitenkin Meyerin te-
lakka.

Aluksen uudisrakennusnumero oli
S.590 ja se toimitettiin uudisrakennus-
numero S.592:n jalkeen. Numero S.592
olinimeltaan DIANA Il ja sen oli tilannut
Slite-varustamo, Viking Line Ab:n ruot-
salainen osakas.

Nama kaksi alusta olivat monessa suh-
teessa hyvin samanlaisia, lahinna paskan-
nen alapuolisen rungon osan ja koneiston
suhteen. Tasta syysta padstiin toivottuun
lyhyeen toimitusaikaan. Uudisrakennuk-
sen S.590 luovutuspaiva oli 30.6.1980.
Kolin lasku tapahtui 18.10.1979. Aluksia
ei kuitenkaan rakennettu samojen eritte-
lyjen mukaisesti. Uudisrakennus S.592
rakennettiin alkuperaltaan ruotsalaisen
erittelyn mukaan, kun taas uudisraken-
nus S.590:n erittely oli laadittu varusta-
mon muiden, suomalaisella telakalla ra-

kenteilla olleiden uudisrakennusten erit-

telyjen pohjalta. Uudisrakennusta S.590

oli myo6s pidennetty uudisrakennus

S.592:een verrattuna jatkamalla aluksen

yhdensuuntaista keskilaivaa 18,4 metria.

Tahan liittyvia eroja rungossa olivat keu-

labulbin pidentaminen 0,83 m ja vastaa-

va keularampin pidennys 0,725 m.
Molemmat alukset rakennettiin Bu-

reau Veritas'n sadntojen mukaan, luokka-

merkinnoin "I 3/3 E + Passenger Ferry

Deep Sea Ice IA (Aut)”.
Rakennuserittelyn mukaan alus oli

maard rakentaa Suomen Merenkulkuhal-
lituksen sadntojen ja maaraysten mukaan
ja lisaksi sen piti noudattaa seuraavia
kansainvilisia sopimuksia ja kansallisia
maarayksia.

» Kansainvalinen yleissopimus ihmis-
hengen turvallisuudesta merelld (In-
ternational Convention for the Safety
of Life at Sea, SOLAS), 1974.

e Kansainvalinen lastiviivayleissopimus
(International Convention on Load
Lines, ILLC), 1966 ja lisaykset 1971
ja 1975,

e Aluksenmittausyleissopimus (Ton-
nage Measurement Convention),
1947.

* Kansainvalinen yleissopimus alusten
aiheuttaman meren pilaantumisen
ehkiisemisesta (International Con-
vention for the Prevention of Pollu-
tion from Ships, MARPOL), 1973.

e Sopimusyhteentormaysten estamisek-
simerella (Convention on the Interna-
tional Regulations for Preventing Col-
lisions at Sea, COLREG), 1972.

e Suomalaiset méaraykset alusten tyo-
turvallisuudesta 77:33.

* Pohjois-Amerikan Yhdysvaltain sani-
teettitiloja koskevat maaraykset (niilta
osin kuin ne olivat sovellettavissa)

e Itameren alueen merellisen ympéris-
ton suojelua koskeva yleissopimus
(Helsingin sopimus) (Convention on
the Protection of the Marine Environ-
ment of the Baltic Sea Area), 1974

¢ IMCO:n matkustaja-alusten ja rahti-
laivojen koneistoja ja séhkoasennuk-
sia koskeva paatoslauselma A 325
(IX) 1975 (IMCO resolution A 325
(IX) 1975, concerning machinery and
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electric installations in passenger ves-
sels and cargo ships).

* Pohjois-Amerikan Yhdysvaltain ran-
nikkovartioston vaatimukset matkus-
taja-aluksille niilta osin kuin ne olivat
kohtuudella sovellettavissa.

e Suomen Merenkulkuhallituksen
sdannot ja suositukset melutason kri-
teereiksi.

SOLAS-yleissopimuksesta kaytettiin vuo-
den 1974 sopimusta vuoden 1960 sopi-
muksen sijasta, vaikka 1974 sopimus ei
vield ollut tullut voimaan.

Rakennussopimus edellytti, etta
"Skandinaavinen matkustaja-autolautto-
jen standardi koskee kaikkia varusteita,
materiaaleja jne”.

Alus rakennettiin ja luovutettiin aika-
taulun mukaisesti, mutta kaikki matkus-
tajahytit eivat olleet valmiita luovutettaes-
sa. Aluksen omistaja piti kuitenkin tar-
keana, etta alus saatiin kayttoon ennen
kesakautta 1980. Sen vuoksi alus toimi-
tettiin varustettuna matkustaja-aluksen
turvallisuuskirjalla, johon oli merkitty pie-
nennetty matkustajien lukumaara, aluksi
1100 henkea. Matkustajien lukumaaraa
lisattiin sita mukaa, kun sisustustyot edis-
tyivat samalla, kun alus oli liikenteessa.

Alus sai nimen VIKING SALLY ja se
toimitettiin tilaajalle 29.6.1980.

3.1.2
Uudisrakennuksen
tarkastukset

Alusrakennettiin Bureau Veritasn saanto-
jen ja luokituslaitoksen tarkastusstandar-
din mukaan. Tam4 sisélsi telakalla suori-
tettavien tarkastusten lisaksi tarkeimpien
materiaalien jalaitteiden tarkastukset vas-
taavilla valmistuspaikoilla jo ennen tela-
kalle toimittamista. Telakan pyynnosti

Bureau Veritas tarkisti myos, ettd alus tayt-

ti luokitussaantojen alla mainittuja mer-

kintoja vastaavat vaatimukset.

— 13/3E+Passenger Ferry Deep Sea Ice
1 A (Aup).

— Luokitusmerkinta "I” tarkoittaa sit4,
ettd alus tdyttad kaikki luokituslai-
toksen rakennevaatimukset.

— Luokitusmerkinta "3/3” tarkoittaasiti,
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ettaalusjasenvarusteet tayttivat kaik-
ki luokituslaitoksen saantojen vaati-
mukset ilman rajoituksia.

— Luokitusmerkinta "E” tarkoittaa sit4,
etta ankkurit ja ankkuriketjut olivat
hyvaksytyn standardin mukaiset.

»

— Konstruktiomerkinta ”+” tarkoittaa
sitd, ettd Bureau Veritas valvoi aluk-
sen rakentamista alusta alkaen.

— Merkintd "Passenger Ferry” tarkoittaa
sita, etta alus oli matkustajalaiva, jossa
oli ro-ro lastausjarjestelma autoille.

— Navigointimerkinta "Deep Sea” tar-
koittaa sitd, etta aluksella ei ollut mi-
taan toiminta-alueita tai -olosuhteita
koskevia rajoituksia.

—  Merkinta "Ice IA” tarkoittaa sitd, ettd
alus taytti suomalais- ruotsalaiset jad-
luokkasaannot vuodelta 1971.

—  Merkinta "(Aut)” tarkoittaa sitd, ettd
aluksen konehuoneet oli varustettu
automaattisella kauko-ohjausjarjes-
telmalld toimimaan avomerelld mie-
hittamattomana.

Bureau Veritas tarkasti Suomen meren-
kulkuviranomaisten valtuuttamana aluk-
sen ja sen rakenteen, ettd se noudatti
kansainvalista lastiviivayleissopimusta.
Telakka oli tehnyt muodollisen pyynnon
Bureau Veritas'lle timan tarkastuksen suo-
rittamisesta. Padvastuu jai SOLAS:n ja
muiden yleissopimusten mukaisesti Suo-
men viranomaisille, vaikka luokituslai-
tos oli valtuutettu suorittamaan tietyt toi-
menpiteet.

Luokkatarkastus alkoi syyskuussa
1979 jajatkui kesdkuussa 1980 tapahtu-
neeseen luovutukseen asti. Tarkastusjat-
kui koneistoautomaation osalta myos
luovutuksen jalkeen ja se saatiin paatok-
seen joulukuussa 1980.

Luokituslaitoksen valvonta ei sisalta-
nyt yksityiskohtaista, paivittaista raken-
nus- ja asennustoiden valvontaa aluksel-
la. Luokituslaitoksen tarkastajan oli maara
tarkistaa, ettd rakenteet vastasivat luoki-
tuslaitoksen sadntojen vaatimuksia ja
hyvaksyttyja piirustuksia. Hanen tehta-
vanaan oli myos varmistaa, etta telakka
otti piirustuksiin tehdyt rakennetta kos-
kevat huomautukset huomioon.

Suomen merenkulkuviranomaisten

vastuulle jai varmistaa, ettd alus noudatti
kansainvalisia sopimuksia ja kansallisia
maarayksia ja ettd se taytti asuintiloja
koskevat vaatimukset. Tami valvonta
hoidettiin ajoittain telakalle tehdyilla tar-
kastuskaynneilla.

Laivan omistajia edustivat telakalla
koko rakennustyon ajan omistajan tar-
kastajat seka aluksen paallikko ja kone-
paallikko.

3.2
Yleiskuvaus ja paatiedot

Tami osa sisaltad yleiskuvauksen ja tie-
toja aluksesta. Useiden eri osa-alueiden
yksityiskohtia on kasitelty erikseen koh-
dissa 3.3-3.6. Aluksen yleisjarjestelypii-
rustus on esitetty kuvassa 3.1.

3.2.1
Yleisjarjestely

VIKING SALLY suunniteltiin kehittamalla
edelleen aikaisemmin rakennettuja mat-
kustaja-autolauttoja. Se oli luokiteltu
alusrekistereissa matkustaja/lasti ro-ro
lautaksi. Siihen oli rakennettu yhtenai-
nen ajoneuvojen kuljetustila paakannel-
le (A-kansi). Pddkannen alla, kannella 1
(valikansi) sijaitsivat saastoluokan ma-
joitustilat ja kannella 0 (kaksoispohjan
kansi) sijaitsi laaja sauna- ja uima-allas-
osasto. Suurin osa matkustajien majoi-
tustiloista sijaitsi kansilla 4 (C-kansi), 5
(D-kansi) ja 6 (E-kansi). Miehiston ma-
joitustilat sijaitsivat padosin kansilla 7
(F-kansi) ja 8 (G-kansi). Komentosilta oli
kannella 9 (H-kansi).

Aluksen keulaan oli autokannelle ra-
kennettu yksi lastausramppi, joka ji sara-
noidun, ylospain avautuvan keulavisiirin
sisaan. Perassa oli kaksi lastausramppia.
Ovet matkustajien sisaagnkayntia varten
sijaitsivat kansilla 4 ja 5. Luotsi- ja varas-
totdydennysportit olivat autokannella.

Rakennuserittelyn ja todistusten mu-
kaan aluksen paamitat olivat seuraavat:

» Kokonaispituus 155,40 m
» Perpendikkelipituus 137,40 m
* Leveys (mallattu) 2420 m
» Korkeus laipiokanteen

(mallattu) 7,65m



Kuva 3.1 ESTONIAnN yleisjérjestelypiirustus.
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e Suurin syvays 5,60 m
* Kuollut paino maksimi-

syvéydella 3006 dwt
* Kevytpaino 9733t
 Bruttorekisteritonnit 15 598
* Propulsioteho 4 x 4400 kW
» Sahkoteho 4x 1104 kW
* Keulapotkurit 800 + 590 kW
* Matkustajien suurin

lukumiara 2000
* Suurin matkanopeus 21 solmua
e IMO-numero 7921033

3.2.2
Runko- ja kansijarjestely

Runko rakennettiin Bureau Veritasn sain-
tojen, lastiviivasopimuksen ja SOLAS:n
vesitiivist4 osastointia koskevan sopimuk-
sen mukaisesti. Sithen oli suunniteltu

hoikka keulaosa, jossa oli keulabulbi.
Peraosa oli proomumainen alavirtauspe-
4 ja siind oli kaksi potkuria ja kaksi
perasintd. Aluksessa oli kaksi keulapot-
kuria. Perdosaa oli muutettu telakoinnin
yhteydessa 1985 siten, etta siind oli "pyrs-
toméinen” liséke, joka lisasi peran nos-
tetta ja paransi virtausominaisuuksia es-
tden perad painumasta suurilla nopeuk-
silla. Alkuperidiselld runkomuodolla oli
tama ongelma, jos keulan painolastitank-
keja ei ollut taytetty.

Keulaosa leveni hyvin nopeasti vesi-
viivan ylapuolella varsinkin autokannen
tasalla olleen taitteen alapuolella. Tallaisia
keulamuotoja kéytettiin sithen aikaan yha
useammissa aluksissa, jotta autokantta ja
asuintiloja voitiin jatkaa maksimilevyisi-
ni mahdollisimman kauas keulaan. Run-
gon muoto on esitetty kuvassa 3.2.

Kuva 3.2 ESTONIAnN linjapiirustus.

Aktiivinen keinunnanvaimennusjar-
jestelma asennettiin alukseen tammikuus-
sa 1994. Tallaisen jarjestelmén asennuk-
seen oli varauduttu jo uudisrakennus-
vaiheessa.

Laipiokannen alapuolinen rungon osa
oli jaettu viiteentoista osastoon poikittai-
silla, vesitiiviill4 laipioilla, joissa oli vaa-
timusten mukaisesti vesitiiviit ovet.

Kaksoispohjan sisalla oli tilat voitelu-
o0ljya ja muita nestemdisia aineita varten
ja osa kaksoispohjan tankeista oli jatetty
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tyvia tiloja. Yldpuolella olevalla kannella,
kannella 1, sijaitsivat keulaosassa saasto-
luokan hytit 358 matkustajalle. Kannen
periosassa sijaitsivat konevalvomo, tyo-
paja, padkonehuone ja useita muita vas-
taavia konehuoneen tiloja.

Autokansi muodosti hieman vasem-
malla sijaitsevaa keskikappia lukuunot-
tamatta yhden yhtenaisen tilan. Kannen
keulapagssa oli yksi lastausramppi ja pe-
rapaassa kaksi. Keskikapin sisalla sijaitsi-
vatautokannen alapuolisista tiloista tule-
vat portaikot, hissikuilut ja erilaisia ko-
neisto- ja keittiopuolen toiminnoissa tar-
vittavia tiloja. Sielld oli viisi hissia, jotka
kulkivat autokannen alapuolisista mat-
kustajatiloista ja autokannelta kannelle
7.Kuudet portaatjohtivat alemmista mat-
kustajatiloista keskikapissa sijaitsevaan
yhteiseen kaytavaan. Neljat portaat joh-
tivat tasta kaytavasta kannelle 4 ja kuu-
det portaat johtivat ylemmille kansille.
Kannelta 4 alkaen kannelle 8 asti kaikilla
kansilla oli perdosassa myos ulkona por-
taat. Konehuoneen hatapoistumistiet oli-
vat kapin sisdlla. Autokannelle voitiin
lisaksi muodostaa henkilovautoja varten
kaksi korkeudeltaan matalampaa kansi-
tilaanostettavien autokansien avulla. Por-
taikoista nostettaville autokansille paasi
vasemmalla puolella neljasta ovesta ja
oikealla puolella kahdesta ovesta kavely-
siltoja pitkin.

Autokannen keula- ja perdosassa va-
semmalla ja oikealla oli pienempia ko-
neistotiloja, joista saatiin kayttovoimaa
ramppia, keulavisiiria ja nostettavia au-
tokansia varten. Perdosassa oli toimisto
lastausta ja purkausta valvovalle pera-
miehelle.

Kannella 4 oli monta matkustajahyt-
tid ja perassd kokoushuoneita, cafeteria
jaistumapaikkoja matkustajille. Sisakan-
nen perélaipiossa oli kaksi ovea, jotka
johtivat ulkokannelle. Kansilla 5 ja 6 oli
keulaosassa matkustajahytteja, jotka kat-
toivat noin kolmanneksen kansien pin-
ta-alasta. Muu osa sisélsi tax-free-myy-
malan, informaatiopisteen, ravintoloita,
baarejajaoleskelutiloja. Molemmilta kan-
silta oli kahdet pariovet avoimelle pera-
kannelle. Asuintilat kansilla 4, 5 ja 6
ulottuivat laidasta laitaan ilman minkaan-
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laisia ulkokaytavia tai muita ulkotiloja
lukuunottamatta perakansia.

Suurin osa miehiston asuintiloista oli
kannella 7. Tam4 kansitila ei ulottunut
aluksen reunoihin asti, joten molemmil-
la sivuilla oli avointa kansitilaa. Ulko-
kannella sijaitsivat pelastusasemat ja alu-
eet, joilta noustiin pelastusveneisiin.
Matkustajat pagsivat talle kannelle kah-
den paaportaikon ja perassa, ulkokansi-
en vililla olevien portaikkojen kautta.
Ulkokaytavilld oli telineet pelastuslau-
toille ja kaapit matkustajien ja miehiston
pelastusliivejd varten. Kannen 8 keula-
paassa sijaitsivat paallyston asuintilat ja
perapaassa oli lisaa miehiston asuintilo-
ja. Valissa olevassa tilassa oli tuuletusjar-
jestelman laitteita ja muita varusteita.
Taman kannen kummallakin sivulla oli-
vat pelastusveneiden taavetit ja lisaa pe-
lastusliivikaappeja. Matkustajat paasivat
kannelle 8 vain kannelta 7 ulkona olevia
portaita pitkin.

Komentosilta sijaitsi kannella 9.

3.2.3
Propulsio- ja sdatojarjestelma

Propulsiojarjestelmadn kuului nelja kes-
kinopeaa dieselmoottoria, jotka oli kyt-
ketty parittain vaihdelaatikon valityksel-
ld kahteen potkuriakseliin. Koneet olivat
turboahdettujanelitahtimoottoreita, jois-
sa oli kahdeksan sylinterid. Jokaisen
moottorin jatkuva maksimiteho oli 4400
kW. Ne oli suunniteltu toimimaan ras-
kaalla polttooljylla. Suurin jatkuva toi-
mintakierrosluku oli 600 rpm.
Kummassakin potkuriakselissa oli saa-
tolapapotkuri, jonka halkaisija oli 4,0 m.
Akselit oli kytketty laipattomasti ja tar-
peelliset laakeroinnit oli sijoitettu laipioi-
den lapaisykohtiin ja 6ljylla voideltuihin
hylsaputken tiivisteisiin. Kumpikin akseli
voitiin lukita jarrulla niin, etta alus pystyi
toimimaan vain yhdella potkurilla. Va-
semmanpuoleinen potkuri pyori myota-
paivdan ja oikeanpuolinen vastapaivaan.
Potkurilapojen nousun sato tapahtui
hydraulisesti kummallekin potkurille
erikseen. Kummassakin jarjestelmassa oli
kaksi oljypumppua ja tarpeelliset hyd-
rauliset osat. Saato tapahtui sdhkoisesti

komentosillan paavalvontapoydan, ko-
mentosillan siivilld olevien valvontapoy-
tien ja konehuoneen valvomon tehonsaa-
tovipujen avulla. Tehonsaatovipujen saa-
tosignaali vaikutti seka koneiden kierros-
lukuun etta potkurilapojen nousukulmiin
sdahkohydraulisen kombinaattorin vali-
tyksella. Kierrosluku ja lapakulma kas-
voivat molemmat tehoasetuksen kasvaes-
sa sithen saakka, kunnes suurin jatkuva
kierrosluku oli saavutettu noin 70 % te-
holla. Sen jalkeen suuremmat asetukset
lisasivat ainoastaan potkurin lapakulmaa.

Komentosillalla ja konevalvomossa
olivat kaikki tavanomaiset mittarit, haly-
tykset ja hallintalaitteet. Jarjestelma tayt-
ti luokituslaitoksen vaatimukset merella
miehittamattoman konehuoneen suh-
teen, mutta kaytannossa toimittiin kui-
tenkin niin, ettd konehuoneessa oli aina
yksi konemestari ja yksi moottorimies.

Polttoainesailividen kokonaiskapasi-
teetti oli 940 m’® raskasta polttooljya ja
291 m? dieseldljyd. Polttoainetta otettiin
aina Tukholmassa koko edestakaista
matkaa varten.

3.24
Séhkojarjestelma

Kolmivaiheinen, 380 V, 50 Hz sahkojar-
jestelma sai tehonsa neljaltd paagene-
raattorilaitteistolta. Jokaisen ulostulote-
ho oli 1065 kVA ja ne olivat harjattomia,
itseheratteisia ja itsesaatyvid ja ne pystyi-
vat toimimaan rinnakkain.

Generaattoreita kayttivat nelitahtiset
uppomantadieselmoottorit, joista kukin
tuotti 1104 kW tehon 750 rpm kierros-
luvulla. Moottoreissa oli turboahtimet ja
sisaznottoilman esijaahdyttimetjane pys-
tyivat toimimaan raskasoljylla. Ne oli
varustettu kaikilla automaattisen toimin-
nan edellyttamill4 laitteistoilla ja saato-
jarjestelmilla.

Muuntajien avulla tuotettiin yksivai-
heinen 220 V sahkovirta valaistusta ja
muuta hyotykayttoa varten. Sahkojarjes-
telman paakytkintaulu sijaitsi konehuo-
neen valvomossa.

SOLAS-sopimuksen vaatimusten
mukainen hétageneraattorilaitteisto oli
asennettu erilliseen huoneeseen kone-



kuilun lahelle kannella 8. Generaattori
sai tehonsa dieselmoottorilta, jonka ulos-
tuloteho oli 312 kW kierrosluvulla 1500
rpm. Se antoi virtaa héitavalaistusjarjes-
telmalle ja myos térkeille komentosillan
laitteistoille kuten koneiden saatojarjes-
telmélle, ohjailujarjestelmalle, tutkille,
hyrrakompassille, lokeille, kaikuluotai-
melle, kulkuvaloille, valonheittimille,
radioasemalle, puhelinjarjestelmalle ja
kaiutinjarjestelmalle.
Hatageneraattoriyksikko oli suunni-
teltu niin, etta se kaynnistyy automaatti-
sesti, jos paasahkoverkosta katoaa teho.
Kaynnistymiseen ja paalle kytkeytymi-
seen kuluva kokonaisaika oli noin 15
sekuntia. Yksikkoa voitiin myos ohjata
kasin hatageneraattorihuoneessa olevan
hatakytkintaulun avulla.
SOLAS-vaatimusten mukaisesti aluk-
seen oli asennettu akut energian saami-
seksi hatatapauksessa, jossa kaikki muut
virtalahteet lakkaisivat toimimasta.

3.25
Painolastijarjestelma

Painolastipumppuina oli kaksi keskipa-
kopumppua, joiden kummankin kapa-
siteetti oli 300 m*/h. Pumpuilla voitiin
tayttad ja tyhjentaa painolastitankkeja,
joita olivat keulasoppitankki, viippaus-
tankki keulassa, kaksi kaksoispohjan
tankkia, yksi pari kallistustankkeja ja
perasoppitankki. Tankkien tilavuus oli
yhteensa 1212 m’.

Kallistustankit olivat sivutankkeja,
joiden kummankin tilavuus oli 183 m*ja
niita kaytettiin aluksen kallistuman saa-
telyyn tarvittaessa. Kun toinen kallistus-
tankki oli tyhji ja toinen taysi, niilla
voitiin kompensoida noin 8 asteen suu-
ruinen kallistuma. Tankkien valinen vent-
tiili oli suunniteltu niin, ettd se sulkeutui
sahkokatkoksen sattuessa.

Erillista kallistustankkien pumppua
voitiin kayttaa perarampin luona sijaitse-
vasta kansitoimistosta ja konevalvomosta.

3.2.6
Autokannen yleisjarjestely

Aluksella oli kansi, jolle voitiin lastata
rekkoja, autoja ja muuta pyorilla liikutel-

tavaa lastia. Autokansi oli aluksen laipio-
kansi ja se oli aluksen kansi numero 2. Se
ulottui laidasta laitaan ja keulasta perain
jaaivan keskilinjan oikealla puolella sijait-
si keskikappi. Kaytettavissa oleva kansiti-
la oli jaettu vasemmalla puolella neljaan
kaistaan ja oikealla puolella kolmeen.

Aluksessa oli nostettavat autokan-
net, joita sailytettiin kannen 4 alle nos-
tettuina. Kun ne laskettiin alas kannen 3
tasolle, nostettaville valikansille voitiin
lastata henkildautoja. Oikeanpuoleiset
valikannet ulottuivat yli koko kannen
laidasta keskikappiin ja vasemmalla
puolella laidasta yli kahden uloimman
kaistan. Nama kannet oli kummallakin
puolella jaettu pituussuunnassa kuu-
teen osaan, joista etummaiset ja takim-
maiset osat muodostivat kansille johta-
van kaltevan rampin.

Autokannella oli jokaiselle kaistalle
asennettu kiinnitysaukot lastin kiinnitta-
miseksi kanteen.

Thmiset paasivat autokannelle keski-
kapissa sijaitsevien portaiden ja hissien
kautta. Neljan hissin ovet avautuivat au-
tokannen oikealle puolelle ja yhden his-
sin ovet vasemmalle puolelle. Kaikkiaan
yksitoista ovea, kuusi oikealla ja viisi
vasemmalla, johtivat autokannelta kapin
sisalla oleviin portaikkoihin. Ovet olivat
terdksesta valmistettuja liukuovia, jotka

tayttivat SOLAS-paloturvallisuusvaati-
mukset. Ovien lukot voitiin avata ja sul-
kea kauko-ohjatusti kannen 5 informaa-
tiopisteesta kasin. Ovet olivat lukossa
merelld oltaessa. Ne voitiin kuitenkin
aina avata niin, ettd autokannelta paasi
kappiin. Nostettaville autokansille oli
samanlaiset ovet.

Autokannen tilat tuuletettiin sahko-
tuulettimilla, jotka sijaitsivat molemmil-
la puolilla kansialueen keula- ja pera-
paassa. Tuulettimien ilmanotto oli kan-
nella 4. Ne pystyivat vaihtamaan ilman
20 kertaa tunnissa. Tuuletinten suuntaa
voitiin muuttaa ja niita voitiin kayttaa
ilman imemiseen kannelta tai ilman pu-
haltamiseen kannelle.

Savuhalytysjarjestelmd kattoi koko
alueen. Jarjestelman saato- ja halytystau-
lu oli komentosillan vasemmalla puolel-
la.

Autokannelle oli asennettu palontor-
juntajdrjestelma. Siithen kuului vesi-
sumuttimia, jotka kattoivat koko auto-
kannen alueen, mukaan lukien nostetta-
vat autokannet.

Kannella oli kummallakin puolella
12 suljettavaa 4 tuuman valumisaukkoa,
jotka yleensa pidettiin auki.

Autokannen valvontaavarten oliasen-
nettu TV-kamerat, joista kerrotaan koh-
dassa 3.3.5.

Kuva 3.3 Komentosillan pohjapiirros.
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3.2.7
Komentosilta

Komentosilta (kuva 3.3) oli ylimmalla
kannella (kansi 9) ja se sijaitsi 9,2 m
ylarakenteen etulaipiosta taaksepain.
Komentosillan siivekkeet ulottuivat noin
1,5 maluksen kylkien ulkopuolelle jane
olivat taysin suljetut.

Komentosillan keskiosa ulottui noin
2 msiivekkeiden etupuolelle. Alkuperai-
sessd sisustuksessa sielld oli etulaipion
luona, aivan ikkunoiden alapuolella val-
vontapoyta, jossa olivat kaikki tarkeim-
mat navigointi- ja saatolaitteet. Ohjaus-
paikka sijaitsi keskilinjalla, aivan etuik-
kunoiden takana.

Komentosiltaa uusittiin tammikuus-
sa 1994 ja osa navigointilaitteista uusit-
tiin. Etulaipion luona olevasta ohjailu-
poydastd poistettiin osa ja keskilinjan
vasemmalle puolelle rakennettiin uusi
ohjailukeskus. Se oli rakenteeltaan oh-
jaaja-varaohjaaja tyyppid, mitd Itdmeren
lautoilla kéytettiin yleisesti.

Uudessa ohjailupoydassa oli kaksi
ARPA-tutkaa, DGPS (Differential Global
Positioning System)-vastaanottimet, paa-
automaattiohjausyksikko, tyontolaitteis-
ton saatovivut, VHF-radiopuhelimet,
matkapuhelimet ja laitteet laivan sisai-
seen viestintaan. Visiirin jarampin merk-
kivalot sisdltava mittaritaulu nakyi kah-
desta peramichen tuolista ja paillikon
tuolista, joka tavallisesti sijaitsi ohjailu-
poydan vasemmalla puolella.

Evavakaajat ja niihin littyva sagtojar-
jestelma asennettiin myos 1994. Alkupe-
rdinen "Roll-Nix” vaimennusjarjestelma
oli todettu riittamattomaksi. Sita ei kui-
tenkaan poistettu ja toisinaan sit4 kaytet-
tiin voimakkaassa myotatuulessa.

Erillinen karttahuone sijaitsi oikealla
puolella komentosillan takaosassa. Vas-
taava tila vasemmalla puolella oli avointa
aluetta, jossa sijaitsi palohalytyskeskus,
useita kaappeja ym.

Paisisaankaynti asuintiloista komen-
tosillalle sijaitsi keskilinjalla, sillan taka-
osassa, jossa ovi portaikkoon yhdisti ko-
mentosillan paallyston jamiehiston asuin-
tiloihin kansilla 8 ja 7. Vasemmalla puo-
lella sillan takaosassa oli oviavokannelle.
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Koska komentosilta sijaitsi niin taka-
na, aluksen keula ei nakynyt ohjailupai-
kalle kuten kuvasta 3.4 ilmenee.

Sisaisen TV-valvontajarjestelman
monitoriolisijoitettu karttahuoneen oven
viereen, kuvaruutu oikealle pain. Moni-
torin kuvaa ei voinut nahd4 ohjailupai-
kalta.

3.2.8
Navigointilaitteet ja
jarjestelmat

Navigointilaitteet olivat korkealaatuisia
ja ne tayttivat aluksen liikenteen asetta-
mat vaatimukset.

Laitteita oli parannettu ja uusittu
useissa eri yhteyksissa ja onnettomuu-
den sattuessa komentosillalle oli asen-
nettu seuraavat navigointi- ja saatolait-
teet:

o Tutka, Atlas 9600 Arpa X-band

o Tutka, Atlas 8600 Arpa S-band

» Tutka, Raytheon 1650 12 SR Raycas

e Tutka, Raytheon 1650 SR (rinnak-
kaisnéytto edelliselle)

* 2 hyrrdkompassia, Sperry MK 36

* Magneettikompassi, Plath

» Autopilotti, Kockum Steermaster
2000

» Autopilotti, Sperry Universal

» Loki, Raytheon Doppler Sonar (yksi
nopeuskomponentti)

» Kaikuluotain, Simrad DSN 450

* Radiosuuntimalaite, Debeg ADF 7410

* Keinunnanvaimennusjarjestelma,
Roll Nix (SSPA)

» Evavakaajat, Brown Brothers folding
fins

* Navigointitietokone, Navi Master
NM-1000

* GPS-vastaanotin, Shipmate 5800 C

* DGPS-vastaanotin, Shipmate 5360

e DGPS-vastaanotin, Magnavox 200

* Nopeus/polttoaineenkulutus opti-
mointitietokone, ETA-Pilot.

3.29
Viestintalaitteet

Viestintélaitteita oli sekd komentosillalla
ettd radiohytissa.

Radiohytti sijaitsi kannella 8, paalli-
kon hytin takana. Radiohyttia kaytettiin
ldhinn4 kaupalliseen viestintaan ja siella
oli seuraavat laitteet:

Kuva 3.4 Likimaardinen nakokentta komentosillalta.
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e Pialahetin, Standard Radio ST-1680
A

e Paavastaanotin, Skanti AS SR-51

o Hatalihetin, Standard Radio ST-86 B.
Al A2, A3

* Hitdvastaanotin, RL Drake RR-11

* Automaattinen radiosahkotyshalytin
(autoalarmi), IMR A4  734/SRT B-
2290 1000

* VHF-radiopuhelin, Svensk Radio
STR-40-ME62

Radiohytissd olevien laitteiden lisaksi

komentosillalle oli asennettu seuraavat

laitteet:

* MF/HF radiopuhelin

* VHF-radiopuhelin, Svensk Radio
STR-40-ME62

* VHF-radiopuhelin Sailor (1 pai-ja 3
rinnakkaiskayttolaitetta)

* VHF-radiopuhelin, Skanti

* Piivystysvastaanotin, DC-300D

* NAVTEX-vastaanotin

* Pelastusveneradio IMR SOLAS III A

o NMT 450-matkapuhelin

» Saakarttavastaanotin

Kaksi hatapaikannusmajakkaa (Emergen-
cy Position-Indicating Radio Beacons,
EPIRB) oli asennettu komentosillan ka-
tolle, yksi kummallekin sivulle. Naitd
hatapaikannusmajakoita on kisitelty tar-
kemmin kohdissa 3.4.4 ja 8.11.

3.2.10
Huolto, muutostyot ja vauriot

Varustamo huolehti luokituslaitoksen
edellyttamasta aluksen huollosta yleisen
kaytannon ja vaatimusten mukaisesti.
Bureau Veritas suoritti rungon ja koneis-
tojen luokitustarkastukset jatkuvan viisi-
vuotisen aikataulun mukaisesti sdannol-
listen vuosittaisten tarkastusten yhtey-
dessa. Tarkastusohjelmaan kuului vuo-
sittain keskimadrin 5-6 kayntia aluksella.

Alus oli myo6s Pariisin sopimuksen
(Paris Memorandum of Understanding
on Port State Control, ks. jakso 9.1)
mukaisten satamatarkastusten kohteena.
Teknisid satamatarkastuksia suoritettiin
helmikuussa, huhtikuussa ja joulukuus-
sa 1993 seka maaliskuussa 1994. Ensim-

mainen tarkastus tehtiin Tallinnan ja Tuk-
holman valisen litkenteen alkamisen yh-
teydessa ja se ei antanut aihetta huomau-
tuksiin. Seuraava tarkastus tehtiin Tuk-
holman saaristossa tapahtuneen oljypaas-
ton takia. Sen syyna oli vuotava potkuri-
akselin hylsaputken tiiviste (ks. jaljem-
pand). Kolmannessa tarkastuksessa an-
nettiin kolme vih4patoista huomautus-
ta. Viimeinen tarkastus ei antanut aihetta
huomautuksiin.

Vuosittaiset kuivatelakoinnit suori-
tettiin useimmiten Turun korjaustelakal-
la. Kahdesti telakointi suoritettiin Valme-
tin Helsingin telakalla, 1984 pohjakos-
ketusvaurioiden takiaja 1985 jaavaurioi-
den korjauksen seka peraosan muutos-
toiden takia, kun aluksen peraan vesilin-
jaan asennettiin “pyrstomainen” lisake.
Kaksi kuivatelakointia suoritettiin Tuk-
holmassa, 1985 vuotavan potkuriakselin
tiivisteen korjauksen takia ja 1988 poh-
jakosketusvaurioiden korjauksen takia.
Vauriot tarkastettiin ja korjattiin kuivate-
lakalla normaalin kaytannon mukaisesti.

Vuoden 1985 jadvaurion lisdksi on
kirjattu, etta alukselle on sattunut jaa-
vaurioita kahdesti muulloinkin, talvina
1982 ja 1987.

Aluksen siirtyessa EffJohn-yhtymalle
1990 alus kuivatelakoitiin Turun korjaus-
telakan Naantalin telakalla.

Alus oli muutamia kuukausia Turun
ulkopuolella sijaitsevalla Pernon telakal-
la vuoden 1991 alussa ennen kuin se
asetettiin Vaasan litkenteeseen. Telakoin-
nin aikana sisustusta uusittiin ja hytti-
osaston adnieristystd parannettiin.

Kuivatelakointi E-linelle siirron yhtey-
dessd 1993 tapahtui Turussa. Talloin kaik-
ki kyltit ja ohjeet korvattiin uusilla viron-
, englannin- ja ruotsinkielisilla. Alusto-
distuksia varten tehtiin uudet tarkastuk-
setja palosuojelua parannettiin SOLAS:n
uusien, tiukempien vaatimusten taytta-
miseksi.

Alus kuivatelakoitiin kahdesti Turus-
sa—maaliskuussa ja huhtikuussa 1993 —
vuotavan potkuriakselin hylsaputken tii-
visteen korjaamiseksi.

Osa matkustajatiloista kannella 5
uusittiin aluksen ollessa toiminnassa 1993
ja sinne rakennettiin uusi baari ja lepo-

osasto, jonne asennettiin samanlaisia is-
tuimia kuin lentokoneissa.

Evavakaajat asennettiin kuivatelakal-
la Naantalissa tammikuussa 1994.

Tiedossa on, etta potkurin lapoja on
vaihdettu kuivatelakointien yhteydessa
yksi tai kaksi kertaa. Pienistd, aluksella
tehdyista rampin lukituslaitteiden saro-
jen korjauksista on ilmoitettu pari ker-
taa. Visiirin saranatapin vaurio korjattiin
kerran Finnbodan telakalla Tukholmas-
sa. Keulavisiirin ja rampin vaurioita on
kasitelty yksityiskohtaisemmin kohdas-
sa 3.3.6.

Aluksen olemassaolon ajalta ei ole
tietoa muista vaurioista.

Eri aikoina aluksen huoltotehtévissa
mukana olleet ihmiset ovat yleisesti il-
maisseet tyytyviisyytensa alusta kohtaan
jahe ovat pitaneet alusta hyvanaja ongel-
mattomana.

3.3
Keulavisiiri ja ramppi

3.3.1
Yleista

ESTONIAn keulavisiirin ja rampin muo-
to ja rakenne oli aluksen rakentamisen
aikaan tavanomainen Ruotsin ja Suomen
valisessa litkenteessa toimineilla matkus-
taja-autolautoilla. Keulaporttijarjestely
muodostui ylospain aukeavasta keulavi-
siirista ja lastausrampista, joka oli sara-
noituautokannen tasoon ja suljettiin nos-
tamalla ylos. Suljetussa asennossa ram-
pin ylapaa ulottui laatikkomaiseen ra-
kenteeseen visiirin kannessa.

Koko keularampin seka visiirin kayt-
to- ja lukituslaitteet ettd perdrampit ja
nostettavat autokannet oli suunnitellut
ja toimittanut von Tell AB, itsendinen
yhtio, joka oli tunnettu lastinkasittely-
laitteiden ja -jarjestelmien valmistaja.
Suunnittelun lahtokohtana oli ollut tela-
kan esittama yksityiskohtainen erittely.
Von Tell AB kaytti alihankkijaa, Grimme-
reds Verkstads AB:td kaikkien rampin
osien, nostettavien autokansien ja visii-
rin lukituslaitteiden valmistuksessa.
Yleensa yhteydenpito telakan ja toimitta-
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jan valilla tapahtui von Tell AB:n tytaryh-

tion, von Tell GmbH:n kautta. Laitteis- Kuva 3.5 Keulavisiirin ja rampin yleisrakenne.

ton asentamisen alukseen ja liitosraken-

teiden valmistuksen hoiti telakka. Von Rampin yldosan kotelo ("koirankoppi”)
Tellin toimittamat laitteet olivat taysin Palkki L

samanlaiset kuin edelliseen uudisraken- Sarana \\ —_

nukseen, DIANA Il:een toimitetut, lu-
kuunottamatta rampin hieman suurem-

paa pituutta janostettavissa autokansissa 41

olleita eroja, jotka johtuivat aluksen suu- Hydraulinen _
remmasta pituudesta. Saatujen tietojen nostosylinteri
mukaan DIANA IL:n visiirin kaytto- ja
lukitusjarjestelma oli ensimmainen von

Tell AB:n koskaan toimittama.

Aluksen rakentamisen aikaan voimas-
sa olleissa Bureau Veritas'n saannoissa ei
esitetty mitadn yksityiskohtaisia ohjeita,
kuinka merenkdynnissa keulavisiirira-
kenteisiin kohdistuva kuormitus pitaisi
laskea. Niissa todettiin yleisesti, etta port-
tien pitaisi olla lujasti suljetut ja ettd
lukituslaitteiden, saranoiden ja nosto-

laitteiden kiinnityskohtienrakenteitapi- . . . . L. L L e e e e e
taisi vahvistaa. Saannoissa todettiin myos

yleisesti, etta visiirirakenteen mitoituk- Kuva 3.6 Keulavisiirin rakenne.

sen pitdisi vastata aluksen varsinaista

runkoa.

Telakkajavon Tell-yhtio laskivat kum-

pikin erikseen, miten suurille pysty- ja

pitkittdissuuntaisille aaltokuormille vi-

siiri voisijoutua alttiiksi. Bureau Veritas'n

sdannoissd ei ollut minkadnlaisia yksi-
tyiskohtaisia ohjeita tallaisia laskelmia
varten. Telakka kaytti sen vuoksi tdhan
tarkoitukseen mitoituspaineita, jotka oli

I

madritelty eraassa Bureau Veritasn tie-
dotteessa (Note Documentaire BM2,
5.4.1976, Supplement 206). Tiedote oli
alunperin tarkoitettu yleiseksi ohjeeksi
suurten alusten keulassa vaikuttavien
kuormien maarittamiseksi.

Von Tell-yhtio kaytti Lloyds Register
of Shippingin voimassa olleissa saannoissa

N

|

madriteltyja nimellisia mitoituspaineita

projisoitua pinta-alayksikkoa kohden. Ei

)
)

ole pystytty selvittdmaan yksityiskohtai-

sesti, minkalaista tiedonvaihtoa taman

%

asian osalta tapahtui telakan ja laitetoi- =

%

7

mittajan valilla ennen von Tellin toimit- I

tamien laitteiden yksityiskohtaista suun-

il
u
=3
S

..‘
nittelua. (-
Rampin ja visiirilaitteiston yleisjar- I3
jestely on esitetty kuvassa 3.5. ‘
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3.3.2

Keulavisiirin tekniset
yksityiskohdat
Visiiri
Visiiri oli laivan rungon etummaisin osa.
Terasrakenteeltaan visiiri oli samanlai-
nen kuin laivan tavallinen keula. Kuvasta
3.6 kéyvit ilmi visiirin muoto ja rakenne
yleisesti. Visiiri muodostui p4aasiassa lai-
doituslevyista, jotka olivat laivan laidoi-
tuslevyjen ja aariviivojen jatke, kansi-
osasta, pohjaosasta, peralaipiostaja sisal-
la olevista vaakajaykkadjista, pystysuoris-
ta osalaipioista ja poikittaisista jaykisteis-
ta. Rakenne oli sisapuolelta yhdistetty
jaykalla putkikehikolla. Visiirin peréosas-
ta jatkui peradn pain kaksi kansipalkkia
ja niiden paissa oli visiirin saranoiden
edellyttdma rakenne. Alimmat laidoitus-
levyt oli vahvistettu jaaluokan vaatimus-
ten mukaisesti. Visiirin paino oli noin
56 t.

Visiiri ja sen kiinnitysosat oli raken-
nettu A-luokan hiiliterdksestd (vetomyo-
tolujuus minimi 235 N/mm?, vetomur-
tolujuus 400 — 490 N/mm?).

Visiirin kannessa oli kahden varsipal-
kin valissd laatikkomainen suoja, joka
sulki sisdansa rampin ylapaan rampin

ollessa suljettuna. Rakenteen geometria
oli sellainen, ettd rampin oli oltava taysin
suljettu tai muuten se osui visiiriin avat-
taessa tai suljettaessa visiiria.

Avattaessa ja suljettaessa visiiri kaan-
tyi kahden keulakannella olleen saranan
ympari. Suljetussa asennossa visiiri lu-
kittiin paikalleen kolmella alaosassa ol-
leella hydraulisesti toimineella lukitus-
laitteella. Yksi naista oli asennettu keula-
soppikanteen ja kaksi rungon keulalaipi-
oon. Visiirissa oli lukkoihin sopivat kiin-
nityskorvakkeet. Hydraulisten sivuluk-
kojen lahelld oli lisaksi kaksi kasikéayt-
toista lukituslaitetta. Kolme kohdistus-
sakaraa, yksi keulasoppikannessa ja kak-
si keulalaipiossa, painuivat visiirissa ole-
viin koloihin ohjaten visiirin oikealle
paikalle suljettuna ja kantoivat poikit-
taiskuormia.

Pystysuunnassa visiiria tukivat sulje-
tussa asennossa kaksi saranaa kannella ja
lisaksi visiiri lepasi kolmen pisteen varas-
sa keulasoppikannella. Yksi naista oli
visiirin keularangan kiinted pa4, joka le-
pési bulbin ylapuolella olevan jaatd mur-
tavan keularangan pialla. Kaksi muuta
olivat terdslevyn paloja keulasoppikan-
nessa. Kolme lukituslaitetta piti visiirin
alhaalla suljetussa asennossa ja kohdis-

Kuva 3.7 Pohjalukon rakenne.

Hydraulinen
kayttosylinteri

Visiirin
korvake
Tukiholkki
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Lukkotapin
ohjausholkki

/ |

Anturien kiinnityslevy

Kiinnityskorvakkeet

tussakarat ottivat vastaan visiiriin vaikut-
tavia poikittaiskuormia. Pitkittdiskuor-
mia kantoivat saranat, lukituslaitteet ja
mahdollisesti visiirin ja rungon keulalai-
pion valinen suora kontakti.

Avatussa asennossa visiiria tukivat
kaksi saranaa ja kaksi paikoituslukkoa,
joissa hydraulisesti toimivat pultit pai-
nuivat saranavarsissa olleiden korvak-
keiden lapi.

Keulasoppikanteen ja keulalaipioon
oliasennettu lattarautojen tukema kumi-
tilviste. Se muodosti yhtenaisen tiivis-
teen, jota vasten visiiri suljettuna painau-
tui.

Pohjalukko

Pohjalukitusjarjestelma on esitetty ku-
vassa 3.7. Pohjalukkoa nimitettiin toisi-
naan "Atlanttilukoksi”, koska sita ei ylei-
sesti kaytetty ensimmaisissa lautoissa vaan
vasta myohemmin, kun vastaavien laut-
tojen haluttiin voivan ylittad valtameria.
Atlanttilukko oli vakiintunut siihen ai-
kaan, kun ESTONIA rakennettiin. Luki-
tuslaite muodostui lukkotapista, joka liik-
kui vaakatasossa poikittaissuunnassa
holkin ohjaamana. Suljetussa asennossa
lukkotapin paa painui tukiholkin sisalle.
Lukkotapin holkki oli kiinnitetty keula-
soppikanteen kahden teraskorvakkeen
avulla ja tukiholkki oli asennettu kol-
manteen samanlaiseen korvakkeeseen.
Visiirin pohjarakenteeseen kiinnitetty
lukituskorvake sijaitsi lukkotapin holkin
jatukiholkin vélissa, kun visiiri oli suljet-
tu. Silloin ulos tyénnetty lukkotappi kul-
ki lukituskorvakkeessa olevan reian lapi.
Lukkotappia liikuteltiin sisaan vede-
tyn ja ulos tyénnetyn asennon valilla
hydraulisylinterin avulla, jota kaytettiin
visiirin ja rampin ohjaustaulusta, kuten
kohdassa 3.3.5 on kuvattu. Jousen kuor-
mittama pienempi tappi, joka litkkui luk-
kotappia vastaan kohtisuorassa suunnas-
sa, painui avatussa ja suljetussa asennos-
sa lukkotapissa oleviin koloihin ja var-
misti ndin sen pysymisen ddriasennois-
saan hydraulisesta paineesta riippumat-
ta. Lukkotappi oli my6s joka hetki lukit-
tu hydraulisesti, koska hydraulineste oli
suljettu jarjestelmaan riippumatta siit,
oliko jarjestelméssd painetta vai ei.
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Kuva 3.8 Visiirin korvake, joka Kuva 3.9 Sivulukon rakenne, vasen ja oikea.
kiinnittyy pohjalukkoon.

Lukituslaitteeseen oli asennettu kak- @
si magneettista paikka-anturia, joihin
vaikutti lukkotapissa olleeseen telinee-

P P S
-
=

seen kiinnitetty magneetti. Anturit 1dhet-

tivat signaalin, kun lukkotappi oli koko-
naan vedetty sisaan tai kokonaan tyon-

netty ulos. Hydraulista ohjausjérjestel-

mad ja myos antureiden jarjestelyd ja
toimintaa sekd asennon osoitus- ja haly-

tysjarjestelmaa kasitellaan erikseen koh-

dassa 3.3.5. Alkuperaiset mekaaniset

katkaisijat oli korvattu magneettisilla

antureilla 1980-luvun puolivalissa.

\

Lukituskorvakkeena visiirin pohja-

Hydraulinen s
rakenteessa oli yksi teraskorvake, joka s;;interi Kiinni | Visiirin korvake
oli hitsattu poikittaiseen palkkiin visiirin juuttuneen visiirin /o !
pohjarakenteessa ja sitd kannatti laippa avaamista varten Tukinolkki Lukkotappi

kuten kuvasta 3.8 kay ilmi. Lukkotapin
halkaisija oli 80 mm alkuperaisessa von
Tellin piirustuksessa. Korvakkeessa oli
lukkotappia varten reika, jonka alkupe-

s 7
rainen halkaisija oli 85 mm. Viirnkorvake ”
Pohjalukituslaitteen murtumistapaa

ja sithen liittyvia havaintoja kasitellaan

luvuissa 8 ja 15.

T

Viaaka-
jaykkéaaja

Sivulukot

Sivulukkoihin kuului kaksi visiirin taka-
laipioon kiinnitettyd korvaketta, jotka
painuivat kahteen aukkoon keulalaipi-
ossa ramppiaukon kummallakin puolel-
la, kun visiiri oli suljettu. Visiirin korvak-
keiden takana oli vaakatasossa levyjayk-
kaaja. Suljetussa asennossa hydraulisesti
toimivat tapit kulkivat korvakkeiden rei-
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kien lapi. Jarjestely on esitetty kuvassa
3.9. Hydraulisen tapin asennus oli sa-
manlainen kuin pohjalukossa, toisin sa-
noen holkissa liikkuva tappi, jonka paa
lukitusasennossa painui tukiholkkiin.
Visiirin korvake tuli tapin holkin ja tuki-
holkin valiin. Tappia litkutti hydraulisy-
linteri. Holkkiin oli asennettu jousen
kuormittama mekaaninen salpa. Tapin
asentoa, tdysin sisalla ja tdysin ulkona,
tarkkailtiin magneettisilla paikka-antu-
reilla.

Kummallekin puolelle oli lisaksi asen-
nettu toiset hydrauliset sylinterit tyonta-
madn visiirin korvakkeita eteenpain, kun
visiiri avattiin. Taman jarjestelyn tarkoi-
tuksena oli auttaa murtamaan kiinni jas-
tynyt visiiri auki.

Visiirin takalaipiolevyn etupuolelle oli
asennettu kaksi paikallista pystyjaykis-
tetta, joiden valinen etaisyys oli vdhan
suurempi kuin itse korvakkeen paksuus.
Namajaykisteet oli asennettu tayttamaan
Bureau Veritasn tarkastajan vaatimus,
joka oli kirjoitettu keulavisiirin asennus-
plirustukseen: "Laivan rakenteita on vah-
vistettava paikallisesti lukituslaitteiden
kohdalta”. Toisen jaykisteen pienahitsi
ulottui osittain laipiolevyn vastakkaisella
puolella sijainneen sivulukon korvak-
keen pienahitsin alle. Rakenteessa ei ol-
lut muita jarjestelyja, milla kuormat olisi
siirretty korvakkeista visiirin rakentei-
siin.

Kuva 3.10 Kasikayttoinen lukko,
vasen ja oikea.

Visiirin asennonilmaisin,

. Korvakeruuvi
vain vasemmalla puolella

muttereineen

Korvake

Kuva 3.11 Visiirin saranointi palkkeineen.
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Visiirin kasikayttoiset lukot

Aivan hydraulisten sivulukkojen alapuo-
lelle oli asennettu kaksi kasikayttoista
lukkoa, yksi kummallekin puolelle. Kum-
pikin lukko koostui kahdesta visiirin
perdpuolelle hitsatusta korvakkeesta ja
mutterilla varustetusta kaantyvastd pul-
tista, joka oli asennettu keulalaipioon
kahden korvakkeen valiin kuten kuvasta
3.10 kay ilmi. Lukitussa asennossa pultti
kaannettiin visiirissa olevien kahden kor-
vakkeen viliin ja mutteri kiristettiin.

Lukoissa ei ollut niiden asentoa osoitta-
via antureita.

Kasikayttoisia lukkoja kuvattiin toi-
mittajan kayttoohjekirjasessa “varalu-
koiksi”. Missa4n ohjeissa ei annettu val-
mistajan, telakan tai varustamon taholta
neuvoja naiden lukkojen kaytosta.

Saranat kannella

Kaksi visiirin kannella ollutta palkkia
ulottuinoin 3 m visiirin taakse. Kummal-
lakin palkilla oli kotelorakenne, jossa oli
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paksut sivulevyt, yla- ja pohjalevyt seka
erilaisia sisa- ja ulkopuolisia laippoja ja
jaykisteitd. Saranarakenteet olivat palk-
kien sivulevyjen paissa (kuva3.11). Kum-
mankin palkin kahden sivulevyn paassa
olevaan aukkoon oli hitsattu vahva te-
rasholkki. Terasholkkien sisalla oli prons-
siholkki.

Laivan kanteen kiinnitetty saranan
osa muodostui kahdesta kanteen hitsa-
tusta korvakkeesta, joiden valissa oli te-
raskotelo. Laivaan asennetussarakentees-
sa tama kansiosa sijaitsi visiirin palkin
kahden holkin valissa. Koko saranajar-
jestelyn lavitse oli asennettu terasakseli,
jonka varmisti paikalleen saranaholkkien
ulommaisiin paihin pulteilla kiinnitetyt
lukituslevyt. Laakeripintoja voideltiin
akseliin porattujen reikien ja paissa ole-
vien rasvanippojen kautta.

3.3.3
Keulavisiirin ja sen
lukituslaitteiden
suunnittelutiedot

Kuten kohdassa 3.3.1 on mainittu, telak-
ka laski keulavisiiriin pysty- ja pitkittais-
suunnissa vaikuttavat kokonaisvoimat.
Tulokseksi saatujen kuormien oletettiin
vaikuttavan projisoitujen pinta-alojen
painopisteissa. Koko pystyvoima, 536 t,
jaettiin laskelmissa (Supplement 204)
tasan kaikkien viiden kiinnityspisteen
kesken, mukaan lukien saranapisteet.
Pitkittaiseksi kokonaisvoimaksi saatiin
laskelmissa 381 t. Kayttaen menetelmaa,
jota on tarkemmin analysoitu luvussa
15, laskelmissa paddyttiin mitoituskuor-
maan 100 t kiinnityspiste.

Nama laskelmat oli kirjoitettu kasin
janiiden tarkoituksena oli maérittaa suun-
nittelua varten korvakkeen pienin tehol-
linen poikkipinta-ala. Kun laskelmissa
oletettiin korkealuja terds ja sallittuna
vetomyotolujuutena kaytettiinarvoa 164
N/mm?, saatiin vaadituksi minimipoik-
kipinta-alaksi 6100 mm? lukituslaittee-
seen vaikuttavan kuorman suunnassa.
Naita laskelmia ei oltu paivatty eikd niitd
toimitettu Bureau Veritasn tarkastetta-
viksi.

Bureau Veritasn tarkastettavaksi ja
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hyviksyttavaksi toimitettiin tavalliset pii-

rustukset, mm. seuraavat:

e 590/1103 rev 6, Bugklappe, Meyer
Werft (Keulavisiiri)

* 590/1106 rev G, Bugklappeverriege-
lung, Meyer Werft (Keulavisiirin luki-
tuslaitteet)

* 40111-373, Atlantiksicherung, von
Tell (Atlanttilukko)

* 590/1101a, Vorschiff, spt 149-vorne
bis A-Deck, Meyer Werft (Keulalaiva
kaaresta 149 keulan karkeen ja ylos
A-kanteen)

e 49111-372, Automatische und ma-
nuelle Verschlussanordnung fur
Bugklappe, von Tell (Keulavisiirin au-
tomaattiset ja kasikayttoiset lukitus-
laitteet)

e 49111-330, Bugklappe und Bugram-
pe Zusammenstellung, von Tell (Keu-
lavisiirin ja keularampin kokoonpa-
no).

Bureau Veritas'n tarkastaja, joka tarkasti
telakan ja von Tellin tekemia piirustuk-
sia, teki erilaisia lissthuomautuksia tar-
kastuksen yhteydessa. Von Tellin teke-
massi keulavisiirin ja keularampin ko-
koonpanopiirustuksessa luki, ettd luki-
tuslaitteiden jarjestely pitaisi jattda kan-
sallisten viranomaisten hyvaksyttavaksi.
Bureau Veritas hyvaksyi taman piirus-
tuksen marraskuussa 1979. Telakan te-
kemdssa visiirin kokoonpanopiirustuk-
sessa oli samoin huomautus, etté lukitus-
laitteet pitaisi jattdaa kansallisten viran-
omaisten hyvaksyttavaksi. Siina oli lisak-
si kaksi huomautusta. Toisessa vaadittiin
"laivan rakenteiden paikallista vahvista-
mista lukituslaitteiden, sylinterien ja sa-
ranoiden kohdalta tarkastajan vaatimus-
ten mukaisesti” ja toisessa, ettd nostokor-
vakkeet, visiirin pohjalukon korvake ja
sivulukkojen korvakkeet pitaa valmistaa
laatuluokan St52-3 teraksesta (korkea-
lujateras kylmahaurausluokassa 3). Tama
telakan piirustus hyvaksyttiin vasta
20.6.1980, koska piirustus oli vasta sil-
loin jatetty Bureau Veritas'lle. Telakka sai
kuitenkin tietda epavirallisesti huomau-
tuksesta von Tellin piirustuksessa Bu-
reau Veritasn paikalliselta tarkastajalta
maaliskuussa 1980.

Piirustusten hyvaksymisesta kaytiin
kirjeenvaihtoa myos joulukuussa 1979,
kun von Tell-yhtio kysyi Suomen Meren-
kulkuhallitukselta, mitka piirustukset
viranomaiset haluaisivat tarkastaa ja hy-
vaksyd. Merenkulkuhallitus vastasi, etta
se oletti Bureau Veritasn hyviksyneen
kaikki piirustukset ja ettd tamd riitti heil-
le edellyttéen, ettd mitdan saantodjen tul-
kintaa koskevia asioita ei nousisi esiin.
Tassa kirjeenvaihdossa ei millain tavalla
viitattu Bureau Veritasn huomautukseen
lukituslaitteiden hyviksymisesta.

Hyvaksymisista keskusteltiin lisaksi
Bureau Veritasn ja von Tellin kesken
kaukokirjoittimen valityksella maalis-
kuussa 1980, kun von Telliltad kysyttiin
lukituslaitteiden suunnittelussa kaytetyis-
takuormista. Von Tellin suunnitteluosasto
selitti kayttaneensa Lloyds Register of
Shippingin siantoja, koska Bureau
Veritasn sdannoissi ei ollut yksityiskoh-
taisia ohjeita. Nama laskelmat olivat an-
taneet jokaiselle lukituslaitteelle 80 ton-
nin mitoituskuorman ja tita arvoa oli
kaytetty mitoitettaessa lukituspultit. Sa-
massa kaukokirjoitinsanomassa von Tell
kertoi olevansa huolestunut jannitysta-
sosta, mika ylitti, oletettavasti lukitus-
pulteissa, vdhan Lloyd’s Register of Ship-
pingin sallimat jannitykset. Naita laskel-
mia ei toimitettu Bureau Veritas'lle tar-
kastettavaksi.

Von Tell-yhtio teki yksityiskohta- ja
kokoonpanopiirustuksia eri osajarjestel-
mista ja osista, joita se toimitti. Pohjalu-
kolle kokoonpanopiirustuksessa oli esi-
tetty kolme laivan rakenteeseen kiinni-
tettavad korvaketta, jotka olivat yhteen-
sopivia lukituslaitteen rakenteen kanssa.
Samalla tavalla sivulukkojen korvakkeet
oli esitetty sivulukituslaitteiden kokoon-
panopiirustuksessa. Osien oli piirustuk-
sissa merkitty olevan "Werftlieferung”
(telakan toimitus). Nédiden osien paami-
tat oli annettu, mutta ei mitdin tavallisia
valmistuksessa tarvittavia tietoja. Piirus-
tuksista ei kaynyt ilmi oliko tiedot tarkoi-
tettu pelkastaan yleisinformaatioksi vai
ohjeeksi valmistusta varten.

Telakan tekemassd keulavisiirin te-
raspiirustuksessa (590/1103) oli esitetty
pohjalukon lukituskorvakkeen asennus



ja myos sivulukkojen korvakkeet. Naille
yksityiskohdille ei annettu hitsausohjei-
ta telakan piirustuksessa eikd von Tellin
plirustuksissa49111-372 ja49111-373.
Piirustuksissa ei esitetty jarjestelyja ra-
kenteellisesta jatkuvuudesta laitteiden
takana.

Telakan ESTONIA-onnettomuutta
tutkimaan nimittdma asiantuntijaryhma
on ottanut kantaa joihinkin komission
osaraportissaan tekemiin johtopéatoksiin
ja kirjoittaa mm. seuraavasti:

"a.) Vastoin muiden uudisrakennus-
telakoiden kaytantéd Meyerin telakan
suunnittelijat eivat merkitse vastaaviin
piirustuksiin yksittaisten hitsisaumojen
vaadittuja paksuuksia erikseen, vaan te-
kevat niin sanotun "hitsaustaulukon” jo-
kaiselle uudisrakennukselle. Téssa tau-
lukossa ilmoitetaan tiettyjen rakenneosi-
en hitsisaumojen minimipaksuus. Luoki-
tuslaitos hyvéksyy taulukon. — b.) Siina
tapauksessa, etté tietty rakenteen osa ei
kuulu hitsaustaulukossa lueteltuihin luok-
kiin, hitsari noudattaa telakan hit-
sausstandardia. — c.) Telakan hitsaus-
standardi vaatii niille osille, joihin paas-
taan kasiksi molemmilta puolilta, kuten
esimerkiksi Atlanttilukossa korvakkeisiin
hitsattavat holkit, ettd hitsisaumojen pak-
suuden on oltava vahintaéan 50 % hitsat-
tavan osan paksuudesta jaenintéaéan 70 %.
Toisin sanoen molemmin puolin hitsattu
rakenneosa on kiinnitetty hitsisaumoilla,
jotka vastaavat vahintaan 100 %:a osan
poikkileikkauksesta.”

Sivulukoille ei ollut yksityiskohtaista
asennuspiirustusta, mutta on kerrottu,
ettd von Tellin sivulukon kokoonpano-
piirustuksesta poimittuun kuvaan oli li-
sdtty korvakkeen pohjan pituudeksi 370
mm ja tdim4 oli annettu pajalle valmistus-
ta varten. Telakan visiirin kokoonpano-
plirustuksesta mitattuna pituus oli noin
550 mm. Sivulukkojen korvakkeet oli
esitetty kiinnitettaviksi pienahitseilla vi-
siirin takalaipion tasaiseen pintaan, joka
oli 8 mm paksua levya.

Visiirin terdsrakennepiirustuksen ja
meren pohjalta nostetun visiirin todelli-
sen rakenteen valilld on havaittu myos
joitakin muita ristiriitaisuuksia. Naitd ovat
esimerkiksi eraat visiirin pohjarakenteesta

puuttuvat pitkittaiset ja poikittaiset jay-
kisteet. Tata asiaa kisitellaan lisda koh-
dassa 8.12.

3.34
Keularampin tekniset
yksityiskohdat

Ramppi oli terasrakenne, jossa oli nelja
pitkittdista palkkia ja useita poikittaisia
palkkeja. Rampin ylapinnan muodosti
teraslevy. Varsinaisten rakennepalkkien
valiin oli lisatty jaykisteita.

Ramppi oli pitempi kuin kaytettavis-
sa oleva kansikorkeus ja sen vuoksi se
ulottui noin 1,2 m ylakannen (kansi 4)
tason ylapuolelle ylos nostetussa eli sul-
jetussa asennossa. Tama jatke oli peitetty
visiirin kannessa olevalla laatikkomaisel-
la suojalla. Rampin padssa olevat lapat oli
saranoitu pitkin rampin etureunaa ja ne
kadnnettiin eteen terasvaijereilla, kun
ramppi laskettiin alas. Vaijerit oli kiinni-
tetty pyorokankiin, jotka olivat lappien
akselin paissd. Kun ramppi oli suljettu,
lapat riippuivat alaspdin, jotta rampin
kokonaispituus olisi ollut mahdollisim-
man lyhyt.

Ramppi oli saranoitu runkoon pera-
péasta neljalla saranalla. Jokaisessa sara-
nassa oli runkoon hitsattu teraskorvake
ja kaksi rampin takapalkkiin hitsattua
korvaketta. Sarana-asennukseen kuului
viela holkki ja saranatappi. Ulommaiset
saranat olivat vahvempia kuin kaksi si-
sempaa.

Rampin sivuille oli hitsattu kannen
ylapuolelle nousevat listat. Kummalle-
kin puolelle oli asennettu kiinteat kai-
teet.

Ramppialiikuteltiin kahdellahydrau-
lisylinterilla, yksi rampin kummallakin
puolella. Kannatusvaijerit estivat ramp-
pia avautumasta liikaa. Ylos nostetussa,
suljetussa asennossa ramppia veti kiinni
kaksi lukituskoukkua, jotka tarttuivat
rampin sivupalkeissa oleviin silmukoi-
hin. Nama koukut toimivat varsimeka-
nismilla, joka liikkui lukitusliikkeen ai-
kana kuolokohtansa ylitse ja pysyi tassa
mekaanisesti varmistetussa asennossa.

Rampin kummallekin sivulle oli li-
saksi asennettu kaksi kiilamaista lukko-

tappia. Nama toimivat hydraulisesti ja
liikkuivat poikittaissuunnassa rampin
karmissa. Ulos tyonnetyssa asennossa ne
painuivat laatikkomaisiin pesiin rampin
sivulistoissa. Jokaiseen lukkotapin holk-
kiin oli asennettu kitkatappi.

Kaikissa lukituslaitteissa oli paikka-
anturit osoittamassa sisaan vedettya ja
ulos tyonnettya asentoa kuten kohdassa
3.3.5 erikseen selostetaan.

Rampin karmiin oli asennettu teras-
listojen tukema kumitiiviste, joka muo-
dosti sadnpitévan tiivisteen rampin pin-
taa vasten, kun ramppi oli suljetussa
asennossa.

3.35
Keulavisiirin ja rampin kaytto-,
valvonta- ja saatojarjestelmét

Ramppi- ja visiirilaitteistolla oli saatojar-
jestelma. Jarjestelman toimitti rampin ja
visiirin kayttojarjestelman valmistaja. Sita
kuvattiin toimittajan julkaisemassa ohje-
kirjasessa.

Saatojarjestelma muodostui korkea-
paineisesta hydraulijarjestelmasté, johon
kuului siilio, kolme pumppua ja tavalli-
set hydraulisen voimajarjestelman osat,
joilla siirrettiin hydraulitehoa saatotau-
luun ja visiirin kaytto- ja lukituslaittei-
siin. Alkuperaiset hydraulipumput, jot-
ka oli asetettu antamaan 180 barin paine,
oli 1980-luvun puolivalissa vaihdettu,
koska ne eivat pystyneet synnyttamaan
tarpeeksi korkeaa painetta. Uusien pump-
pujen suurin nimellispaine oli 400 baria
ja ne oli asetettu synnyttamaan jarjestel-
maan 225 barin paine.

Visiirin avaamiseen tarkoitetut kaksi
sylinterid toimivat rinnakkain. Kaytto-
nopeutta rajoittivat kuristusventtiilit.
Muita laitteita ei ollut asennettu varmis-
tamaan, etta kahden sylinterin kéyttono-
peudet sailyivat samoina.

Saatotaulu oli asennettu autokannel-
le vasemmalle puolelle vahan rampista
perdan. Taulussa oli saatovivut, joilla
voitiin erikseen kayttaa:

* visiirin pohjalukkoa

* visiirin sivulukkoja

* avatun visiirin paikoituslukkoja
* visiirin avaamista/sulkemista
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» rampin lukituskoukkuja ja lukitus-
pultteja
* rampin avaamista/sulkemista.

Rampin ja visiirin avaamista ja sulkemis-
ta ohjattiin solenoidiventtiileilla, jotka
oli kytketty niin, etta visiiria voitiin litku-
tella vain, kun ramppi oli suljettu, ja
ramppi voitiin avata vain, kun visiiri oli
auki. Sisainen lukitusjarjestelma varmis-
ti lisaksi, etta ramppia ja vastaavasti visii-
ria voitiin litkutella vain, kun ko. laitteen
lukituslaitteet olivat auki.

Tavallisen kayton aikana kaytt4ja seu-
rasi merkkivaloja, etta avattaessa tai sul-
jettaessa kaikki tapahtui eri vaiheissa asi-
anmukaisesti ennen kuin seuraava vaihe
kaynnistettiin.

Saatotaulussa oli punaisia ja vihreita
lamppuja, jotka oli kytketty visiirin ja
rampin kayttolaitteissa oleviin anturei-
hin. Paikka-antureita oli asennettu myos
havaitsemaan tdysin suljettu tai taysin
avattu visiiri ja taysin suljettu ramppi.
Taulussa oli punaiset ja vihreat valot erik-
seen pohjalukolle, sivulukoille, paikoi-
tuslaitteille, rampin lukituslaitteille ja
visiirin ja rampin asennolle. Lukituslait-
teiden lamppuja ohjasivat paikka-antu-
rit, yksi sisaan vedettya ja yksi ulos tyon-
nettya asentoa varten.

Visiirin sivulukkojen anturit oli kyt-
ketty sarjaan samoin kuin paikoituslait-
teiden anturit. Jos lukkotappi oli vali-
asennossa, mikaan katkaisija ei kytkey-
tynyt eikd ko. toiminnon punainen tai
vihrea lamppu syttynyt.

Visiirin asentoa tarkkaili kaksi antu-
ria, yksi “taysin suljetulle” ja yksi paikoi-
tetulle”. "Taysin suljettu”-asennon antu-
ri oli asennettu vasemmanpuoleiseen ka-
sikéyttoiseen lukituslaitteeseen. Kumpaa-
kin asentoa varten oli oma vihred lamp-
pu. Punainen "paikoitetun visiirin” lamp-
pu oli paalla aina, kun paikoituspultit oli
vedetty sisdan ja oli siten paalld merella.

Rampin kayttod varten oli saatotau-
lussa varattu punainen ja vihred lamppu
lukituslaitteille, jotka kaikki oli kytketty
sarjaan. Punainen tai vihrea lamppu syt-
tyl vain, kun kaikki lukituslaitteet olivat
liitkkuneet haluttuun asentoon. Jos yksi
laite oli viliasennossa, mitdan lamppua
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eisyttynyt. Riippumaton, rampin vasem-
malle puolelle karmin ylaosaan asennet-
tu paikka-anturi osoitti téysin suljettua
ramppia nayttamalla vihreda valoa. Ava-
tulle rampille ei ollut merkkivaloa.

On kerrottu, ettd rampin vasemman-
puoleinen alin lukkotappi ei toisinaan
tyontynyt taysin ulos. Silloin tappi taval-
lisesti vedettiin sisaan ja yritettiin ajaa
uudestaan lukitusasentoon, jolloin se
yleensa liikkui taysin ulos ja vihrea merk-
kivalo syttyi.

Visiirin sivulukkojen ja rampin luki-
tuslaitteiden anturit oli kytketty myos
komentosillalle siten, ettd visiirin sivulu-
koille oli oma vihrea ja punainen merkki-
valo ja rampin lukituslaitteille omansa.
Itse visiirin tai rampin varsinaista asentoa
ei komentosillan mittaripoydastd voinut
nahdé eika myoskaan pohjalukon asen-
toa. Komentosillalla olleet merkkivalot
syttyivét vain, kun kaikki ko. toiminnon
sarjaan kytketyt laitteet, eli visiirin mo-
lemmat sivulukot ja vastaavasti kaikki
kuusi rampin lukituslaitetta, olivat vaa-
ditussa asennossa.

Merkkivalotaulu oli asennettu ko-
mentosillan etuosassa olleeseen valvon-
tapoytaan.

Autokannen valvontaavarten oliasen-
nettu nelja TV-kameraa. Yksi kiintea ka-
mera kuvasi keularampin aluetta ja yksi
perdramppien aluetta. Yksi kaanneltava
kamera oli asennettu keskilaivalle kum-
mallekin puolelle keskikappia muun au-
tokannen alueen valvontaa varten. Ka-
meroita kdytettiin toisistaan riippumat-
tomasti komentosillalla olleesta saato-
taulusta, jonka yhteydessa oli monitori.
Toinen monitori ja saitotaulu oli asen-
nettu konevalvomoon.

Keulavisiirin ja rampin merkkivalot
komentosillalla olivat olleet asennettui-
na alusta alkaen. Valvontakamerat oli
asennettu myohemmin HERALD OF
FREE ENTERPRISE -onnettomuuden
seurauksena voimaan tulleiden tiukem-
pien vaatimusten johdosta. Merenkul-
kuhallitus oli todennut komentosillalla
olleiden alkuperaisten merkkivalojen
vastaavan uusien SOLAS Reg 11-1/23-2-
saantojen vanhoja aluksia koskevia vaa-
timuksia.

3.3.6
Tarkastukset, huolto, vauriot
ja korjaustyot

Keulavisiirin ja rampin luokkatarkastuk-
set olivat osa rungon jatkuvaa tarkastus-
ohjelmaa. Keulaportin alue tarkastettiin
viimeksi téssd viiden vuoden jaksoissa
kiertavassa ohjelmassa lokakuussa 1993.
Missaan naista tarkastuksista ei ole kir-
jattu keulavisiiria tai ramppia koskevia
huomautuksia.

Yhden vuoden mittaisen takuuajan
jalkeen laivan ollessa Suomen alusrekis-
terissa kaytto- ja saatojarjestelmaa huolsi
MacGregor-yhtyman Turun huoltopiste.
Visiirin vasemmanpuoleisen kayttolait-
teen mannan varren paatelaakeri ja tappi
uusittiin  toukokuussa 1990 valyksen
vuoksi. Visiiriin ja ramppiin asennettiin
uusi kumitiiviste melkein joka vuosi.
Muita puutteita tai korjaustoitd ei ole
kirjattu.

Visiirin lukituslaitteet ja niiden toi-
minnan tarkasti joka vuosi MacGregorin
Turun huoltopiste. Lukituslaitteet toimi-
vat joka kerta asianmukaisesti. Huolto-
pisteesta saatujen tietojen perusteella on
hyvin epatodennakoista, etta visiirin lu-
kituslaitteille olisi tehty mitaan korjaus-
toitd heiddn tietimdattadn sind aikana,
kun he huolsivat kaytto- ja sdatojarjestel-
maa.

Vuoden 1992 lopullajuuri ennen siir-
toa Viron alusrekisteriin huomiota oli
kiinnitetty rampin ja visiirin lukituslait-
teiden lujuuteen ja Wasa Line oli pyyta-
nyt tarjouksen niiden vahvistamisesta.
Lukituslaitteille ei kuitenkaan tehty mi-
taan.

Laivan siirryttyé Viron alusrekisteriin
MacGregorin Turun huoltopiste ei enaé
tehnyt huoltotoita, koska sadnnollisesta
huollosta huolehti laivan miehisté ja tar-
vetta ulkopuoliseen huoltoon ei uusien
omistajien mukaan ollut syntynyt. Uu-
det kumitiivisteet oli kuitenkin tilattu.
Oli tiedossa, ettid rampin saranoiden va-
lykset alkoivat olla siina pisteessa, etta
tarvittiin korjaustoimenpiteita.

Lukkotappien paikka-anturit olivat
alunperin mekaanista tyyppid. Ne kor-
vattiin vahemman kosteudelle herkilla



magneettisilla antureilla, kun laiva oli
vield Turun ja Tukholman valisessd lii-
kenteessa.

Vihiisia rutiiniluontoisia korjaushit-
sauksia oli tehty rampin lukkotappien
telkipesille, kun alus oli liikenteessa Poh-
janlahdella. Visiirin vasemmanpuoleisen
kayttolaitteen asennuspedin alla olevas-
sa jaykisteessa on havaittu paikallisella
hitsilla korjattu saro.

Suullisen tiedon mukaan yhdelld vi-
siirin saranatapeista oli taipumusta liik-
kua paikaltaan ulos ja murtaa lukitusle-
vy. Téllainen vaurio korjattiin kerran Finn-
bodan telakalla tyontamalla saranatappi
takaisin paikalleen ja poraamalla reiét
uusille kiinnityspulteille.

Saatavissa olevien tietojen ja laajan
selvityksen perusteellaaluksen koko elin-
aikana ei ole tehty mitaan muita korjauk-
sia rampin ja visiirin kaytto- ja lukitus-
laitteissa tai niiden alueella.

Kuten kohdassa 3.2.10 on mainittu
alus sai jaavaurioita 1982, 1985 ja 1987.
Keulavisiiri vaurioitui nailla kerroilla.
Ensin mainittu oli vahainen eika siita

---------------------

tehty vahinkoilmoitusta rungon vakuu-
tusyhtiolle. Viimeinen oli laajin ja korja-
uksen yhteydessd vaihdettiin levysarja,
joka oli seuraava alunperin vahvistetun
ylapuolella, toisin sanoen visiirin toisek-
si alin levysarja ja samalla korkeudella
olevat levyt jonkin matkaa visiirista pe-
rdan. Levyjen paksuus suurennettiin al-
kuperiisesta 14 mm:sta 20 mm:iin (alim-
man levysarjan paksuus oli 28 mm). Ta-
man korjauksen laajuus kdy ilmi kuvasta
3.12. Visiirin pohjassa, keularangassa tai
lukituslaitteissa ei havaittu mitdan vauri-
oita eika niissa tehty mitaan toita.

3.4
Turvajarjestelyt ja
pelastuslaitteet
3.4.1
Yleista

Turva- ja pelastuslaitteiden vaatimuksia
saatelee yksityiskohtaisesti SOLAS-yleis-

---------------------

Kuva 3.12 Jaévaurioiden laajuus vuoden 1987 korjausten yhteydessa.

Ty

sopimus. Laiva oli maaritelty rakennetta-
vaksi SOLAS 1974-sopimuksen mukai-
sesti, mutta ensimmainen todistus an-
nettiin SOLAS 1960-sopimuksen ollessa
voimassa. Merenkulkuhallitus tarkasti,
vastasiko alus vaatimuksia, kun se oli
Suomen alusrekisterissi ja sen jalkeen
Bureau Veritas tarkasti aluksen Viron vi-
ranomaisten puolesta. Tarkastukset teh-
tiin joka vuosi ja lipun vaihdon yhtey-
dessa tehty tarkastus oli perinpohjainen.

34.2
Pelastusveneet ja -lautat

Alus oli varustettu kymmenella avonai-
sellamoottorikayttoisella pelastusveneel-
14, jotka oli valmistettu lujitemuovista.
Viisi venetta vasemmalla puolella oli hy-
vaksytty 368 henkilolle ja viisi oikealla
puolella yhteensa 324 henkilolle. Yksi
veneista oikealla laidalla oli "mies-yli-
laidan” (MOB)-pelastusvene. Kaksi ve-
neista oli varustettu valonheittimilla. Ve-
neet riippuivat taaveteissa kannella 8.
Pelastusasemat olivat kannella 7.

Aluksella oli 63 tayttyvaa pelastus-
lauttaa, jotka oli hyvaksytty 1575 henki-
lolle. Ne oli pakattu sailioihin, joita saily-
tettiin kansilla 7 ja 8. Lautat oli varustet-
tu hydrostaattisella laukaisulaitteella.
Kaksitoista lauttaa oli varustettu lasket-
tavaksi veteen taaveteilla. Nelja ndist4 oli
sijoitettu kannelle 7. Loput lautat oli
tarkoitettu pudotettavaksi mereen. Yhta
poikkeusta lukuunottamatta lautat oli
valmistettu 1980 ja toimitettu VIKING
SALLYlle rakentamisen aikana. Ne huol-
lettiin kiertavasti kerran vuodessa. Huol-
lon teki ruotsalainen yhtio, jolla oli val-
mistajan valtuutus ja jonka Ruotsin me-
renkulkuviranomaiset olivat hyvaksy-
neet.

Pelastusveneet ja lautat tayttivat SO-
LAS 19741 vaatimukset seka lukumaa-
ran etta laadun suhteen.

Pelastusveneet ja lautat tarkastettiin
joka vuosi samassa yhteydessa, kun alus
sai matkustaja-aluksen turvallisuuskir-
jan. Viimeinen tarkastus tehtiin kesa-
kuussa 1994.

Aluksella oli ylimmalla kannellamyos
kuusi jaykkaa lauttaa. Niista jokainen
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kykeni kannattamaan 20 henkiloa. Ne
oli asennettu tayttamaan SOLAS 1960:n
vaatimukset "kelluntalaitteista”.

Kaikki vesillelaskuohjeet oli uudis-
tettu lipunvaihdon yhteydessa ottaen
huomioon tarpeelliset uudet kielet.

3.4.3
Pelastusrenkaat ja
pelastusliivit

Aluksella oli 18 pelastusrengasta, joista
yhdeksassa oli vedessi itsestdaan syttyva
valo. Yksi pelastusrengas laivan kum-
mallakin puolella oli varustettu turva-
koydella, itsestaan syttyvalla valolla ja
savupanoksella.

Aluksella oli 2298 pelastusliivia ai-
kuisille ja 200 lapsille. Kaikki pelastuslii-
vit oli varustettu pillilla. Pelastusliiveissa
ei ollut valoa. Sitd ei vaadittu lyhyilla
kansainvilisilla matkoilla litkennoiviltd
aluksilta (3.6.1).

Pelastusasemat ja pelastusliivikaapit
olivat avokaytavilla kannella 7 laivan
molemmilla puolilla. Pelastusliiveja oli
myos komentosillallaja konevalvomossa
vahdissa oleville miehiston jasenille. Pe-
lastusliivien kayttoohjeita oli sijoitettu
sinne, missa pelastusliiveja sailytettiin ja
kaikkiin matkustajahytteihin. Miehisto
oli maaratty auttamaan matkustajia pu-
keutumaan pelastusliiveihin.

3.44
Hatapaikannusmajakat

ESTONIAlla oli kaksi Kannad 406F ha-
tdpaikannusmajakkaa (EPIRB).
Radiosahkottaja tarkasti hatapaikan-
nusmajakat raportoinnin mukaan viimei-
sen kerran noin viikkoa ennen onnetto-
muutta. Tarkistuksessa todettiin EPIRB-
ien olevan taydessd toimintakunnossa.

3.4.5
Halytysjarjestelmét

Laivalla oli halytysjarjestelma, johon kuu-
lui 197 halytyskelloa ja 11 halytyssiree-
nia. Jokaisessa hilytyslaitteessa oli varo-
ke, joka esti, etta vika yhdessa halytti-
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messa ei olisi tehnyt toimintakyvytto-
maksi koko muuta jarjestelmaa.

Halytysjarjestelman toimivuus tarkas-
tettiin kerran viikossa. Jarjestelméan kuu-
luvuus taustamelun ylitse oleskelutilois-
sa oli arvioitu riittdvaksi, vaikka mitaan
dokumentoituja mittauksia ei ollut tehty.

Halytyslaitteita oli asennettu kayt-
viin ja yleisiin tiloihin ja my6s matkusta-
jilta suljetuille alueille.

Halytysjarjestelma toimi 220 V vir-
ralla ja oli kytketty paa- ja hatageneraat-
torijarjestelmiin. Halytysjarjestelma ei
saanut virtaa hatdakuista.

Halytysnappeja oli asennettu kaikille
kansille mukaan lukien miehiston osas-
tot ja tyotilat. Kun halytysnappia painet-
tiin, komentosillalla kdynnistyi Zanimerk-
ki, ja ndytto osoitti, mista osastosta haly-
tys tuli. Jos halytysta ei kuitattu 30 se-
kunnissa, kaynnistyi halytys automaatti-
sesti koko aluksessa. Yhden signaalin
vastaanotto komentosillalla ei estédnyt
ottamasta vastaan signaaleita muista ha-
lytysnapeista.

Aluksessa oli palo- ja savuhalytysjar-
jestelmd, jossa oli yhteensa 1212 anturia.
Autokannella ja kone- ja kattilahuoneis-
sa anturit olivat savuherkkia, kun taas
muut anturit olivat lampoherkkis ja ase-
tettu antamaan hélytys lampotilan olles-
sa 65°C.

Yleistda kuulutusjarjestelmaa kaytet-
tiin komentosillalta ja myos informaatio-
pisteesta. Komentosillalla olleella mikro-
fonilla oli etuasema informaatiopisteessa
olleeseen nahden.

Miehistoa varten oli asennettu erilli-
nen henkilokohtainen hakujarjestelma.

3.4.6
Pelastautumistiet ja -ohjeet

Pelastautumistiet johtivat 18:lle pelas-
tusasemalle, jotka sijaitsivat kannella 7.
Reitit oli merkitty seinilla olevilla kylteil-
14 ja kaytavilld heijastavalla teipilla.

Ohjeita kuinka pelastusvalineita kay-
tetdan oli kiinnitetty pelastusasemille.
Miehistoa varten yksityiskohtaiset ohjeet
oli annettu Harjoitusohjekirjassa ja Tur-
vallisuuskésikirjassa, joita kuvaillaan jak-
sossa 4.3.

3.4.7
Ohjeet matkustajille

Jokaisessa matkustajahytissa oli viron,
ruotsin ja englannin kielinen turvalli-
suusasioita kasitteleva tiedote, jossa ker-
rottiin kuinka piti toimia hatétilanteessa.
Jokaiseen hyttiin oli myos kiinnitetty
evakuointiohje, johon oli merkitty pelas-
tautumistiet ja ko. hytin matkustajille
tarkoitettu pelastusasema. Uloskaynnit
ja hatauloskaynnit oli merkitty nuolilla
kaytavissi, porrastasanteilla ja oleskelu-
tiloissa ja myos kylteilla ulko-ovien koh-
dalla.

Turvallisuuskasikirjan mukaan piti
missa tahansa hatatilanteessa miehistolle
annettavien halytysten lisdksi antaa mat-
kustajille yleista informaatiota ja ohjeita
kaiutinjarjestelman valityksella.

3.5
Lastinkasittelyjarjestelma

35.1
Lastinkiinnitysvarusteet

Alus oli varustettu perustyyppia olevilla
kiinnitysvoilla raskaiden ajoneuvojen ja
konttien kiinnittamiseksi autokanteen.
Aluksella oli kiiloja raskaiden ajoneuvo-
jen paikallaan pysymisen varmistamiseksi
ja henkiloautojen varmistamiseksi nos-
tettavilla autokansilla ja viettavilla kansi-
pinnoilla.

Kiinnitysvarusteet tarkastettiin kol-
men kuukauden valein ja uusittiin tarvit-
taessa. Varusteita silytettiin autokannen
etu- ja perapdassa huoltotiloissa.

35.2
Toimintatavat ja -ohjeet

Yliperamies oli vastuussa lastinkasitte-
lysta ja lastaustoiden suunnittelusta.
Molemmat toiset peramiehet osallistui-
vat varsinaiseen lastaukseen ja purkauk-
seen autokannella ja kaikki lastin kiinni-
tys tapahtui heidan valvonnassaan.

Toisten peramiesten ohella pursimies
osallistui suoranaisesti lastin kiinnityk-
seen yhdessa kansimiesten kanssa.



Aluksella einoudatettu vakinaistalas-
tausohjetta, mutta oli yleinen suunnitel-
ma jalastin sijoittelu hahmoteltiin ennen
kuin lastaus alkoi. Lastin kiinnityksessa
sovellettiin IMO:n yleisohjeita, jotka on
annettu pdatoksissa IMO Resolution
A581(14) "Ohjeet lastin kiinnittamisek-
si, kun ro-ro laivoilla kuljetetaan ajoneu-
voja”jaIMO Resolution A714(17). Aluk-
sella oli myos Estline AB:n julkaisema
lastin kiinnityksen kasikirja.

Kevyissa henkiloautoissa oli autokan-
nelle pysdkoitaessa jatettava pieni vaihde
paalle ja vedettava kisijarru. Samoja va-
rotoimenpiteitda noudatettiin kevyiden
autojen osalta nostettavilla autokansilla,
joilla kaytettiin lisaksi kiiloja.

Matkan aikana lastia valvoi vahtimat-
ruusi vahtikierroksillaan. Lastia voitiin
myos tarkkailla komentosillalta ja kone-
valvomosta autokannella olleiden kame-
roiden avulla.

3.6
Todistukset ja
tarkastukset

3.6.1
Aluksen vastaavuus
kansainvélisten sopimusten
kanssa

Laiva rakennettiin vastaamaan kohdassa
3.1.1 mainittuja sopimuksia ja saantoja.
SOLAS-sopimuksen muutosesitys
vuodelta 1974 tuli kansainvalisesti voi-
maan25.5.1980jaSuomessa21.2.1981.
Kun alusta rakennettiin, oli voimassa
SOLAS-sopimus vuodelta 1960. Vuonna
1973 laadittu MARPOL-sopimus ja sii-
hen liittyva poytakirja vuodelta 1978 ei-
vat tulleet kansainvalisesti voimaan oljy-
paastoja koskevan liitteen osalta kuin
vasta lokakuussa 1983. Rakennuserittely
vuodelta 1979 viittasi naihin sopimuk-
siin olettaen, ettd ne tulevat voimaan.
Yhdenmukaisuus alusta koskevien
sopimusten vaatimusten kanssa vahvis-
tettiin alukselle myonnetyissa todistuk-
sissa. Yhdenmukaisuuden SOLAS-sopi-
muksen lukujen 11-1, 11-2, [T ja IV kans-

sa vahvistaneen ensimmaisen matkusta-
ja-aluksen turvallisuuskirjan myonsi
Suomen Merenkulkuhallitus 27.6.1980.
Siina rajoitettiin sallittu matkustajien lu-
kumadra 1100:an, koska matkustajatilat
eivat olleet taysin valmiita. Samalla maa-
rattiin rajoitus, ettd alus ei saanut purjeh-
tia kauemmaksi kuin 20 mpk lahimmaés-
td maasta. Ensimmdinen turvallisuuskir-
jakorvattiin pian uudella, joka oli pdivat-
ty 16.7.1980. Se salli 2000 matkustajaa.
Turvallisuuskirjat olivat voimassa "lyhyilla
kansainvilisilla matkoilla”, mitkd SOLAS-
sopimuksessa on maaritelty korkeintaan
600 mpk pitkiksi matkoiksi, joilla alus ei
ole 200 mpk kauempana satamasta tai
paikasta, jonne matkustajat ja miehisto
voidaan vieda turvaan. Joissakin myo-
hemmissa turvallisuuskirjoissa litkenne-
alue oli maaritelty "lyhyiksi kansainvali-
siksi matkoiksi Suomen ja Ruotsin valil-
14”. Ruotsin ja suomen kielilla sama koh-
ta oli kirjoitettu muotoon "Suomen ja
Ruotsin valinen rannikkoliikenne”. Tama
sanamuoto ei kuitenkaan viittaa SOLAS-
sopimukseen vaan Suomen lakiin. Ran-
nikkoliikenteessa, missd alus purjehti
koko ajan, olivat peramiesten patevyys-
vaatimukset alhaisemmat kuin lyhyilla
kansainvilisilla matkoilla olevilla aluk-
silla.

Matkustajien sallittua lukumaaraa
koski myds Suomen merenkulkuviran-
omaisten erillinen paitos 26.5.1980.
Tassd paatoksessi sanottiin, ettd sallitun
matkustajamaaran pitdisi olla 2000 otta-
en huomioon SOLAS:n luvun III vaati-
mukset.

Estline-varustamo oli mukavuussyis-
ta pienentanyt matkustajamaarad. Rajak-
si oli asetettu 1456 matkustajavarausta,
mika vastasi kédytettévissa olleiden vuo-
teiden ja asennettujen lepotuolien luku-
maarad. Kesaaikaan sallittiin lisaksi 100
kansimatkustajaa. Naihin lukuihin e si-
saltynyt miehisto eivitkd mahdollisesti
mukana olleet vapaamatkustajat.

Matkustaja-aluksen turvallisuuskirja
uusittiin joka vuosi sdantojen mukaises-
ti. Turvallisuuskirjat kirjoitettiin vuoden
1974 SOLAS-sopimuksen madrittelemas-
sa muodossa vuodesta 1981 eteenpain.
Lennétinlaitteistoa koskeva poikkeuslu-

pa merkittiin lokakuussa 1992 myon-
nettyyn turvallisuuskirjaan. Tama poik-
keuslupa rajasi aluksen purjehdusalu-
eeksi Itameren vuoden 1974 SOLAS-so-
pimuksen luvun IV saannon 5 madréys-
ten mukaisesti. Tata poikkeuslupaa ei
jatkettu, kun alus siirtyi Viron alusrekis-
teriin, koska siitd alkaen aluksessa oli
jélleen radiosahkottaja.

Alusta alkaen aluksella oli kansainva-
linen lastiviivatodistus. Ensimmainen
perustui Bureau Veritasn tekeméan vara-
laitamittaukseenjaoli paivatty 23.4.1980.
Todistus oli myonnetty ILL-sopimuksen
vuodelta 1966 olevan esityksen mukai-
sesti. Todistus oli voimassa viisi vuotta ja
edellytti sadnnollisia tarkastuksia. Me-
renkulkuhallituksen vuosina 1985 ja
1990 myontamat todistukset perustui-
vat Bureau Veritasn mittauksiin.

3.6.2
Onnettomuushetkelld voimassa
olleet todistukset

Kansainvalisten todistusten voimassaolo
lakkaa, kun laiva vaihtaa lippua. Sen
vuoksi alukselle kirjoitettiin uudet todis-
tukset, kun siitd tuli virolainen tammi-
kuussa 1993. Bureau Veritas kirjoitti tam-
mikuussa 1993 kaksi uutta Iuokitusto-
distusta (runko, koneisto). Viron meren-
kulkulaitos oli elokuussa 1992 valtuut-
tanut Bureau Veritasn tekemaan puoles-
taan mittauksia ja myontaméan todis-
tuksia vuoden 1966 lastiviivayleissopi-
muksen, vuoden 1974 SOLAS-sopimuk-
sen, vuoden 1973 MARPOL-sopimuk-
senjavuoden 1969 aluksenmittausyleis-
sopimuksen mukaisesti. Tilanne todis-
tusten suhteen oli onnettomuuden ta-
pahtuessa seuraava.

Matkustaja-aluksen turvallisuuskirja.
Koska uusi viippaus- ja vakavuuskasikir-
ja oli tekeilla, aluksella oli 26.6.1994
myonnetty valiaikainen matkustaja-aluk-
sen turvallisuuskirja.

Lastiviivatodistus. Samasta syysta
9.9.1994 myonnetty lastiviivatodistus oli
valiaikainen.

Kansainvalinen todistus 6ljypadstojen
estdmisesté. Bureau Veritas oli myontanyt
ehdollisen IOPP-todistuksen 14.1.1993.
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Voimassaolo oli ehdollinen valiaikaisen
matkustaja-aluksen turvallisuuskirjan
johdosta.

Kansainvalinen tonnistomittaustodistus.
Bureau Veritas myonsi Viron valtion puo-
lesta tonnistomittaustodistuksen vuoden
1969 aluksenmittausyleissopimuksen
perusteella. Onnettomuushetkelld voi-
massa ollut todistus oli paivatty
29.8.1994.

Omistajien pyynnostd Bureau Veritas
oli myontanyt alukselle 8.6.1993 Kyp-
roksen kauppamerenkulun maéaraysten
mukaisen Kyproksen tonnistomittausto-
distuksen. Bureau Veritas myonsi saman
valtuutuksen nojalla myés Kyproksen
vuodelta 1963 periisin olevan, kauppa-
merenkulkua koskevan lain mukaisen
mittakirjan.

Onnettomuushetkelld voimassa olleet
todistukset on esitetty liitteessa (Supple-
ment 217).

3.6.3
Yhteentérmayslaipion
kansainvélisten sopimusten
mukaisuus

SOLAS-sopimus vaatii, etta kaikissa mat-
kustajalaivoissa pitaa olla tormayslaipio
jasen ylapuolinen jatke, jos aluksessa on
pitka keulaan jatkuva ylarakenne. Tor-

mayslaipion ja sen jatkeen pitda sijaita
keulaperpendikkelista mitattuna etéisyy-
delld, joka on vahintaén 5 % laivan per-
pendikkelipituudesta ja enintdan 5 %
perpendikkelipituudesta plus 3 m. Tama
vaatimus muotoiltiin aikaisessa vaihees-
sa ja se sailyl kaytannollisesti katsoen
muuttumattomana, kun SOLAS-sopi-
musta kehitettiin edelleen. Kuitenkin
vuodelta 1974 peraisin olevaan SOLAS-
sopimukseen 1981 tehdyissa lisayksissa,
jotka tulivat voimaan 1.9.1984, tama
saanto laajennettiin koskemaan rahtilai-
voja ja muutettiin siten, ettd keulabulbi
otettiin huomioon. Tama tehtiin lisaa-
malla saantoon teksti, jonka mukaan tor-
mayslaipion paikan madrittamisessa kay-
tettavaa mittapistetta voidaan siirtad keu-
laperpendikkelista eteenpéin matka, mika
on pienin seuraavista mitoista: puolet
keulabulbin pituudesta, 1,5 % laivan pi-
tuudesta tai 3 m. Vuonna 1981 tehdyt
lisaykset kisittelivat myos ensimmaista
kertaa erityisesti rampin kayttoa tormays-
laipion yldpuolisena jatkeena. Lisayksen
mukaan se rampin osa, joka on yli 2,3 m
laipiokannen ylapuolella, voi ulottua
edella mainittujen rajojen etupuolelle.
ESTONIAn keularampin sijainti ei
tayttanyt SOLAS-sopimuksen vaatimuk-
sia tormayslaipion ylapuoliselle jatkeel-
le. Poikkeuslupaa ei oltu myonnetty. Tal-

Kuva 3.13 Tdrmayslaipion ylépuolisen jatkeen sijainti SOLAS 1974-sdéntdjen ja
vuoden 1981 lisdysten mukaan.
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lainen poikkeuslupa olisi voitu myontaa
edellyttden, etta alus ei matkansa aikana
etene kauemmaksi kuin 20 mpk lahim-
masta maasta.

Rakennuserittelyssa todettiin, etta
"Suomen Merenkulkuhallitus ei vaadi
osittaista tormaysporttia liikenteess4, jo-
hon alus on tarkoitettu”. SOLAS 1974-
sdannot tayttavan tormayslaipion ylapuo-
lisen jatkeen olisi pitanyt sijaita vihin-
tadn 4,27 m ja enintdan 7,27 m rampin
alapadsta peradnpain (kuva 3.13). Vuo-
den 1974 SOLAS-sopimukseen vuonna
1981 tehtyjen lisaysten perusteella tor-
mayslaipion ylapuolinen jatke olisi voi-
nut olla noin 2 m kauempana edessa.

Aluksen ollessa Suomen alusrekiste-
rissa SOLAS-sopimuksen mukaiset tar-
kastukset teki Merenkulkuhallitus. Bu-
reau Veritas'lla ei ollut valtuutusta tarkas-
taa, vastasiko alus SOLAS-sopimusta. Kun
Bureau Veritas tarkasti aluksen lipun-
vaihdon yhteydess4, tama tapahtui siina
laajuudessa kuin mit4 maaraaikainen tar-
kastus edellyttaa. Sithen ei kuulunut ra-
kennuspiirustusten tarkastusta. Tormays-
laipion ylapuolisen jatkeen sijaintia ei
siten tamén tarkastuksen aikana kasitelty.

Rampin sijainnin taustaa ja siithen
todennakoisesti liittyvia asioita kasitel-
ldan luvussa 18.

3.6.4
Saantomadraiset tarkastukset

Aluksen ollessa Suomen alusrekisterissa
tarkastukset, ettd alus vastasi kansainva-
lisida sopimuksia ja kansallisia saantoja,
teki Suomen Merenkulkulaitos. Poikke-
uksen muodostivat Kansainvilinen lasti-
viivayleissopimus ja MARPOL-sopimus,
joiden mukaisten tarkastusten suoritta-
miseen oli valtuutettu Bureau Veritas.
Bureau Veritas suoritti ensimmaisen
lastiviivamittauksen aluksen luovutuk-
sen yhteydessa. Médaraysten mukaisissa
vuositarkastuksissa ja viiden vuoden vé-
lein tehdyissa madrdaikaisissa tarkastuk-
sissa varmistettiin, ettd alus taytti lastivii-
vasopimuksen vaatimukset. Lastiviiva-
todistus uudistettiin, kun alus vaihtoi
lippua tammikuussa 1993. Viimeinen
vuosittainen tarkastus lastiviivatodistuk-



sen varmentamiseksi tehtiin 9.9.1994.

Suomen Merenkulkulaitos

Vuosien 1980 ja 1992 valisena aikana
Suomen viranomaiset tekivat vuosittai-
sia merikelpoisuustarkastuksia, koneis-
totarkastuksia ja joitakin muita Suomen
merenkulkulainsdadannon vaatimia tar-
kastuksia. Néiden tarkastusten perusteel-
la Merenkulkuhallitus myonsi alukselle
vuosittain SOLAS-sopimuksen mukaisen
matkustaja-aluksen turvallisuuskirjan
osoituksena, etta alus taytti kyseisen so-
pimuksen vaatimukset.

Suomen viranomaisten tekemien
merikelpoisuustarkastusten poytakirjat
kuitenkin sisalsivat sdaannollisesti huo-
mautuksen, ettd tarkastajat eivat olleet
tehneet runko- tai kattilatarkastusta, kos-
ka nama teki luokituslaitos.

Kauppalaiva-asetus annettiin Suo-
messa alunperin 1920 ja sita muutettiin
1924. Kummankin asetuksen 45 §mn
mukaan alus on vapautettu rungonkat-
sastuksesta, jos silld on voimassa oleva
luokitustodistusjoltakin Merenkulkuhal-
lituksen hyvaksymalta luokituslaitoksel-
ta. Kun asetus tuli voimaan 18.1.1921
viranomaiset hyviksyivat joitakin luoki-
tuslaitoksia, muun muassa Bureau
Veritasn, siten, ettd niiden antamat to-
distukset vapauttivat aluksen viranomais-
ten tekemasta rungonkatsastuksesta.

Ennen SOLAS-sopimuksen mukai-
sen matkustaja-aluksen turvallisuuskir-
jan myontamistd Merenkulkuhallitus
varmisti, ettd luokitustodistus oli voi-
massa ja etta luokituslaitos oli suoritta-
nut rungonkatsastuksen.

Bureau Veritas teki aluksella myos
koneistotarkastuksia. Luokituslaitoksen
tarkastukset kohdistuivat kuitenkin ko-
neiston kuntoon, kun taas Suomen Me-
renkulkulaitoksen tarkastuksissa keski-
tyttiin varustukseen, esimerkiksi turval-
lisuuslaitteisiin.

Vuonna 1983 annettiin laivatarkas-
tuksista uusi asetus, joka syrjaytti kaup-
pa-alusasetuksen vuodelta 1924. Uudes-
ta asetuksesta puuttuvat vuoden 1924
asetuksen pykalaa 45 vastaavat varauk-
set. Kaytdnto, jossa hyviaksytaan luoki-
tuslaitoksen tarkastus osaksi matkusta-

ja-aluksen turvallisuuskirjan myontami-
sen perustaa, on kuitenkin sailytetty uu-
den asetuksen aikana.

Viron Merenkulkulaitos

Viron merenkulkulaitos valtuutti Bureau
Veritasn 18.8.1992 allekirjoitetulla so-
pimuksella suorittamaan asetusten maa-
raamia tarkastuksia virolaisissa laivoissa,
jotka ko. luokituslaitos oli luokittanut.
Tama sisdlsi nimenomaan tarkastukset,
ettd alus taytti SOLAS-, MARPOL- ja las-
tiviivasopimuksen vaatimukset. Bureau
Veritas vastaavasti suoritti tarkastukset ja
myonsi uudet todistukset, jotka on lue-
teltu edella kohdassa 3.6.2.

Bureau Veritasn ja aluksen teknisesta
puolestavastanneiden tekemén sopimuk-
sen perusteella oli myos sovittu joiden-
kin sellaisten asioiden hoidosta, jotka
eivat kuuluneet yleissopimusten piiriin.
Hissit esimerkiksi tarkasti asianomainen
ruotsalainen tarkastaja.

Viron merenkulkulaitos myonsialuk-
selle todistuksen pienimmasta turvalli-
sesta miehityksestd. Viron viranomaiset
tekivat myos oman tarkastuksensa mie-
histon asuin- ja sanitettitiloissa.

3.6.5
Luokituslaitoksen tarkastukset

Bureau Veritas tarkasti aluksen omi-
en saantojensi ja standardiensa mukai-
sesti, ettd alus vastasi luokituslaitoksen
vaatimuksia. Paatarkastusjakso oli viisi
vuotta ja tarkastettavat kohteet oli jaettu
siten, etta noin yksi viidesosa koko tar-
kastustyosta tehtiin joka vuosi kiertavan
aikataulun puitteissa. Keulan alue tar-
kastettiin taman ohjelman aikana 1983,
1988 ja 1993.

3.7
Aluksen operatiiviset
ominaisuudet

3.7.1
Yleista

Alus oli varustettu kahdella saatolapa-
potkurilla, kahdella perasimella ja kah-

della keulatyontolaitteella. Se oli suunni-
teltuajamaan laituriin jaldhtemaan laitu-
rista ilman ulkopuolista apua. Aluksella
palvelleet kokeneet perdmiehet ovat
yleensa kertoneet olleensa tyytyvaisia
aluksen hallittavuuteen ja ohjailuomi-
naisuuksiin. Komentosillan sijainnista
keulalaipiosta perdan pain niin, etta keu-
la ei ndkynyt komentosillalta, ei ole kat-
sottu olleen haittaa.

3.7.2
Nopeus

Laivan sopimusnopeus oli 21 solmua
tehoasetuksella, joka oli 90 % suurim-
masta jatkuvasta tehosta. Viimeisina vuo-
sina aluksen suurimpana matkanopeu-
tena pidettiin kaytannossa 19 solmua.
Tam4 oli riittava siind litkenteessa, johon
alus oliasetettu. Pysyakseen aikataulussa
aluksen keskimaardisen nopeuden avo-
merella piti olla itadznpain ajettaessa 17,0
solmua ja linteen pain ajettaessa 16,5
solmua.

3.7.3
Vakavuustiedot

ESTONIA rakennettiin siten, etta se tayt-
ti matkustajalaivojen kahden osaston
vuotovakavuusvaatimukset vuoden 1974
SOLAS-sopimuksen vaatimusten mukai-
sesti. Telakan laatimassa viippaus- ja va-
kavuuskirjassa oli annettu seitseman las-
titilannetta, joilla vuotovakavuuslaskel-
mat oli tehty ja vakavuus todettu riittd-
vaksi. Tama sisalsi jadgnnosvaihtokeskus-
korkeuden, kallistuskulman ja varalai-
dan upporajaan.

Uusi viippaus- ja vakavuuskirja oli
laadittu Turussa 11.1.1991 tehtyjen kal-
listuskokeiden perusteella. Uuden kasi-
kirjan oli hyvdksynyt Suomen Meren-
kulkuhallitus. Myohemmin sen hyvak-
syi lipun vaihdon yhteydessa Bureau Ve-
ritas.

Komissio on pannut merkille, etta
kallistuskokeen aikana laivan painopiste
sijaitsi niin paljon oikealla puolella, etta
laivan vasemmanpuoleisessa kallistustan-
kissa oli 115 tonnia enemman vettd kuin
oikeanpuoleisessa laivan kelluessa pys-

ESTONIA — LOPPURAPORTTI uz



tyssa. Viippaus- ja vakavuuskirjassa ole-
vissa lastitapauksissa kallistustankit on
kuitenkin oletettu joko molemmat tyh-
jiksi tai molemmat téysiksi.
Vuotovakavuuden tarkasti Bureau
Veritas SOLAS-sopimukseen vuonna
1992 tehtyjen lisdysten vaatimusten
mulkaisesti. Johtopaatoksena oli, etta alus
taytti myos uudet olemassa olevien alus-
ten vaatimukset, toisin sanoen vuotova-
kavuusindeksin arvo oli 95 % siitd, mita
vaaditaan uusilta matkustajalaivoilta.
Nama uudet vauriotapaukset oli tarkoi-
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tus sisallyttaa viippaus- ja vakavuuskir-
jaan ja ne hyvaksyttiin erikseen
16.9.1994.

Tavanomaisessa lastitilanteessa aluk-
sen poikittainen alkuvaihtokeskuskorke-
us oli noin 1,2 m, aluksella oli pieni
peréaviippaus ja syvéys oli noin 5,5 m.

3.74
Merikelpoisuusominaisuudet

Aluksen leveys kasvoi voimakkaasti keu-
lassa vesilinjan ylapuolella. Tam4 aiheut-

ti aaltoiskuja, kun ajettiin kovassa me-
renkaynnissd. Keulaiskut havaittiin aluk-
sella kovina iskudanina ja koko laivarun-
gon vérzhtelyna.

Kokeneet peramiehet, joita on haas-
tateltu aluksen merikelpoisuusominai-
suuksista, ovat yleisesti olleet tyytyvaisia
alukseen silld varauksella, ettd kovassa
vasta-aallokossa piti nopeutta pienentaa
tai kurssia muuttaa matkustajien muka-
vuuden vuoksi.



LUKU 4

Toiminta
aluksella

4.1
Yleista

ESTONIAN miehisto tydskenteli aluksel-
la yleensd kaksi viikkoa ja sitd seurasi
kaksi viikkoamaissa. Ndin ollen tarvittiin
kaksi tayttd miehistdd, jotka vuorotteli-
vat. Jokaista tehtdvad hoiti vuorotellen
kaksi henkiloa.

Kansihenkilokuntaan kuuluialuksen
paallikon lisaksi viisi perdmiestd, radio-
séhkottdja ja kahdeksan kansimiest.
Aluksen [&8kari kuului organisatorisesti
kansihenkilokuntaan. Konehenkilékun-
taan kuului kahdeksan konemestaria ja
kahdeksan konemiestd. Matkustajapal-
veluhenkilokuntaan kuului kahdeksan
henkil6g, joilla oli paallystdn asema ja
113 muuta henkil6a.

4.2
Miehistd

4.2.1
Aluksen miehitys

Ennen 1&ht6d 27.9.1994 Tallinnan sata-
mapaéllikolle annettiin miehistoluettelo,
joka kasitti 186 henkil6d. Heista 149
muodosti varsinaisen miehiston, jolla oli
menossa kahden viikon tydjaksonsa 13.
péiva. Lisdksi listalla oli 6 harjoittelijaa,
18 esiintyvéd taiteilijaa, 9 asiantuntijaa ja
4 vaihtomiehiston jasentd. Yksi heisté oli
vaihtomiehistéon kuuluva paallikko, joka
oli aluksella suorittaakseen luotsauksen
vapautuskirjan (linjaluotsikirjan) edellyt-
tdmén tutkinnon.

Kaikki varsinaiset miehistén jasenet
olivat Estonian Shipping Companyn
(ESCO) palkkaamia. Kun ylempaé péal-
lyst6d pestattiin, asiasta neuvoteltiin
Nordstrom & Thulinin kanssa aluksen
hoitoa koskevan sopimuksen mukaisesti.

Ruotsalainen miehitysyhti®, Rederi AB
Hornet, oli palkannut yhdeksén asian-
tuntijaa: yhden merikapteenin, jolla oli
luotsin tutkinto eli luotsauksen vapau-
tuskirja kahdelle Tukholman saaristossa
kaytettavélle vaylalle, yhden asiantunti-
jan, joka oli perehtynyt alusten tietoko-
nejérjestelmiin ja seitseman henkil6a,

joilla oli pitk& kokemus matkustajapal-
veluista Itdmeren lauttaliikenteessa. Est-
line oli suositellut matkustajapalveluhen-
kilékuntaa ja Nordsrom & Thulin luot-
sia ja tietokoneasiantuntijaa, kun heidat
oli palkattu.

Koko kansipaallystd ja suurin osa
miehistda oli Viron kansalaisia. Tyosken-
telykieli aluksella oli viro, jota kaikki
miehiston jasenet ymmarsivat.

Kaikilla miehiston jasenilld oli hei-
dén tehtéviensd vaatimat pétevyyskirjat.

4.2.2
Paallyston ja miehiston
patevyys

Padllystoon kuuluvista kaytettiin virolai-
silla aluksilla— kuten myds suomalaisilla
jaruotsalaisilla— nimityksia yliperamies,
toinen peramies, kolmas peramies ja nel-
jas peramies. ESTONIAIla oli kaksi toista
perdmiestd, joista jaljempana kdytetdan
nimityksia toinen perdmies A ja toinen
perdmies B.

Aluksen péaéllikkd

Aluksen paéllikkd oli syntynyt vuonna
1954. Hén valmistui Tallinnan meren-
kulkuopistostavuonna 1973 jahéanaloitti
uransa merilld vuonna 1974. Hén oli
neljdntend ja kolmantena perdmiehend
vuoteen 1977 asti. Han opiskeli Amiraali
Makarovin merenkulun jameritekniikan
korkeakoulussa Leningradissa vuosina
1977-1982. Sen jalkeen han toimi toise-
na peramiehend ja sitten yliperamiehena
vuoteen 1986, jolloin hén sai merikap-
teenin patevyyden ja ensimmaéisen paal-
likkyytensa valtameriliikenteessa toimi-
villa rahtialuksilla.

Vuonna 1992 hénesté tuli Tallinnan
jaHelsingin vélisella reitill& liikenndivéan
matkustaja-aluksen, GEORG OTSin,
padllikkd. Kun ESTONIA ostettiin, ha-
nestd tuli sen ensimméinen paallikko.
Han oli alusta alkaen mukana muutetta-
essa alusta sen uuteen rooliin ja kehitta-
mMassé sen organisaatiota. Kun Viro itse-
néistyi uudelleen ja Viron uusi meren-
kulkuhallinto luotiin, héanelle mydnnet-
tiin Viron ensimmaéinen merikapteenin-
kirja vuonna 1994,
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Hénell oli yleinen radiopuhelimen
hoitajan todistus, ARPA-péatevyystodis-
tus (ARPA=Automatic Radar Plotting
Aids) ja Sandhamnin kautta Tukholman
saariston l4pi johtavaa vayla4 koskeva
vapautuskirja luotsin kaytosta eli vayla-
tutkinto. Han oli juuri ennen onnetto-
muutta lapaissyt Séderarmin vaylaa kos-
kevan tutkinnon.

Muodollisen patevyytensa lisaksi han
oli suorittanut alan kursseja, muun mu-
assa kurssin "Reittisuunnittelu saaristo-
vaylilla”.

Aidinkielensa viron lisaksi han pystyi
kommunikoimaan my®ds ruotsin, eng-
lannin, suomen ja vendjan kielelld.

Yliperdmies

Yliperdmies oli syntynyt vuonna 1964.
Han valmistui Amiraali Makarovin me-
renkulun ja meritekniikan korkeakou-
lusta vuonna 1988. Hanell4 oli rajoitta-
maton yliperdmiehen pétevyyskirja. Han
oli palvellut kolmantena perdmiehend
rahtialuksilla 1988-1990 ja han oli
GEORG OTSin kolmas ja sittemmin toi-
nen perdmies 1990-1992. Tammikuus-
sa 1993 hénet nimitettiin ESTONIAN
toiseksi perdmieheksi. Elokuussa 1994
hénet ylennettiin yliperamieheksi.
My®s héanelld oli yleinen radiopuheli-
men hoitajan todistus ja ARPA-patevyys-
todistus. Han oli suorittanut tdydennys-
kursseja muun muassa kurssit "Reitti-
suunnittelu” ja "Komentosiltayhteistyd”.

Toinen perdmies A

Toinen perédmies A oli syntynyt vuonna
1963. Hén valmistui Tallinnan meren-
kulkuopistostavuonna 1988. Hanella oli
Leningradissa vuonna 1988 myodnnetty
vahtipéallikon péatevyyskirja. Han palve-
li kolmantena perdmiehené ro-ro aluksil-
la vuosina 1988-1992. Vuonna 1992
hénesté tuli GEORG OTSin toinen peré-
mies. Vuonna 1993 hénet nimitettiin
ESTONIAN toiseksi perdmieheksi.

Hénell oli yleinen radiopuhelimen
hoitajan todistus ja ARPA-péatevyystodis-
tus. Han oli myos suorittanut tdydennys-
kursseja reittisuunnittelussa ja muissa
aiheissa.
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Toinen perdmies B

Toinen perdmies B oli syntynyt vuonna
1964. Hanell4 oli rajoittamaton ylipera-
miehen patevyyskirja, joka oli myénnet-
ty Tallinnassa vuonna 1994. Han valmis-
tui Amiraali Makarovin merenkulun ja
meritekniikan korkeakoulusta Lenin-
gradissa vuonna 1991. Han oli GEORG
OTSin toinen perdmies vuonna 1992 ja
vuodesta 1993 alkaen hénell oli sama
toimi ESTONIAlla.

Hanelld oli yleinen radiopuhelimen
hoitajan todistus ja ARPA-péatevyystodis-
tus. Han oli my®ds suorittanut tdydennys-
kursseja reittisuunnittelussa ja muissa
aiheissa.

Kolmas perédmies

Kolmas perdmies oli syntynyt vuonna
1966. Han valmistui Tallinnan meren-
kulkuopistosta Tallinnasta 1988 ja Kot-
kan merenkulkuopistosta 1992. Hanell&
oli Helsingissa vuonna 1992 myo6nnetty
vahtip&allikdn pdtevyyskirja. Hanet ni-
mitettiin ESTONIAN neljdnneksi peré-
mieheksi vuonna 1993 ja vuonna 1994
hénet ylennettiin kolmanneksi peramie-
heksi.

Hanella oli Helsingissd vuonna 1992
mydnnetty yleinen radioaseman hoita-
jan todistus (GOC). Hanelld oli myds
ARPA-pétevyystodistus, ja han oli suorit-
tanut tdydennyskursseja muun muassa
reittisuunnittelussa.

Neljas perdmies

Neljas peramies oli syntynyt vuonna
1973. Héan valmistui Viron merenkulku-
koulusta Tallinnassa vuonna 1992. Ha-
nelld oli Tallinnassa vuonna 1994 myon-
netty vahtipdallikon pétevyyskirja. Hé-
net nimitettiin aliperdmieheksi ESTO-
NIAlle vuonna 1993 ja vuonna 1994
hénet ylennettiin neljanneksi perdmie-
heksi.

Radiosahkdttéja

Radiosahkdttaja oli syntynytvuonna1941.
Han sai radiosahkottajan ja radionavi-
goinnin patevyyden Tallinnan teknisesté
koulusta n:o 1 vuonna 1962 ja Tallinnan
merikalastuskoulusta vuonna 1986. Ha-
nelld oli ensimmaisen luokan kansainvéli-

nen radiosdhkottdjan patevyystodistus,
joka oli mydnnetty Leningradissa vuonna
1974. Hén oli palvellut radioséhkottajana
rahtialuksilla vuosina 1962-1993. Maa-
liskuussa 1993 hdnet nimitettiin ESTO-
NIAnN radiosahkottajaksi.

Kansimiehet

Pursimiehet ja kaikki matruusit olivat
osallistuneet yleistd laivaturvallisuutta
koskevalle kurssille koulutusalus ARZA-
MASSilla tai KORALLilla.
Onnettomuuden sattuessa, Kriittisi-
né tunteina vahtimatruusina toiminut
matruusi oli syntynyt vuonna 1970. Han
oli tullut ESCON palvelukseen tammi-
kuussa 1993. Ennen palvelustaan ESTO-
NIAlla hén oli tydskennellyt ro-ro lautta
TRANSESTONIAIlla ja GEORG OTSilla.

4.2.3
Konemestarien ja konemiesten
patevyydet

Konepéallystostd kaytetddn virolaisilla
aluksilla — samoin kuin ruotsalaisilla ja
suomalaisilla — nimityksi& konepaallik-
kd, ensimméinen konemestari, toinen
konemestari ja kolmas konemestari.

Konepééllikko

Konepéallikko oli syntynyt vuonna 1950.
Hénvalmistui Tallinnan merenkulkuopis-
tosta vuonna 1972 ja Amiraali Makaro-
vin merenkulun ja meritekniikan kor-
keakoulusta Leningradissavuonna1989.
Hénell oli rajoittamaton konepdéllikdn
patevyyskirja, joka oli mydénnetty Tallin-
nassa vuonna 1994. Vuodesta 1972 vuo-
teen 1990 hén tydskenteli kolmantena ja
toisena konemestarina sekd konepaallik-
kona eri aluksilla. Han palveli konepaal-
likkdnd ro-ro-rahtilautta TRANSESTO-
NIAlla ja moottorialus SAINT PATRICK
I1:1la vuosina 1990-1993. Helmikuusta
1993 alkaen hén oli ESTONIAN kone-
paallikko.

Ensimmadinen konemestari

Ensimmadinen konemestari oli syntynyt
vuonna 1952. Han valmistui Amiraali
Makarovin merenkulun ja meritekniikan
korkeakoulusta Leningradissa vuonna



1976. Hénella oli Leningradissa vuonna
1976 myonnetty ensimmaisen konemes-
tarin patevyys. Hanelld oli myds todistus
Leningradissavuonna 1990 pidetylt4 jat-
kokoulutuskurssilta.

Hén oli tydskennellyt neljantena,
kolmantena ja toisena konemestarina
useilla eri aluksilla vuosina 1976-1992.
Tammikuussa 1993 hénet nimitettiin
ESTONIAN toiseksi konemestariksi ja
kesékuussa 1993 hénet ylennettiin en-
simmaiseksi konemestariksi.

Toinen konemestari

Toinen konemestari oli syntynyt vuonna
1947. Hén valmistui Tallinnan meren-
kulkuopistosta vuonna 1968 ja Amiraali
Makarovin merenkulun jameritekniikan
korkeakoulusta Leningradissa vuonna
1981. Hanell4 oli Leningradissa vuonna
1972 myodnnetty toisen konemestarin
pétevyys.

Han palveli kolmantena ja toisena
perdamiehend useilla eri aluksilla vuosina
1968-1981 ja vuosina 1982-1992 hén
oli er&én ro-ro aluksen kolmas konemes-
tari. Tammikuussa 1993 héanet nimitet-
tiin ESTONIAR toiseksi konemestariksi.

Kolmas konemestari

Kolmas konemestari oli syntynytvuonna
1964. Han valmistui Amiraali Makarovin
merenkulun jameritekniikan korkeakou-
lusta Leningradissa vuonna 1990. Hé-
nelld oli Leningradissa vuonna 1990
mydnnetty kolmannen konemestarin
patevyyskirja

Hén palveli neljantend ja kolmantena
konemestarinaerialuksillavuosina 1990—
1993. Heindkuussa 1993 hénet nimitet-
tiin ESTONIAN neljanneksi konemesta-
riksi ja syyskuussa 1994 hanet ylennet-
tiin kolmanneksi konemestariksi.

Neljéds konemestari

Neljas konemestari oli syntynyt vuonna
1966. Héan valmistui Tallinnan meren-
kulkuopistostavuonna 1986. Hanell oli
kolmannen konemestarin pétevyyskirja,
joka oli mydnnetty Leningradissa vuon-
na 1986.

Hén palveli konemiehené ja neljante-
né& konemestarina rahtialuksilla vuosina

1989-1993. Vuonna 1994 hénet nimi-
tettiin ESTONIAN konemieheksi ja syys-
kuussa hénet ylennettiin neljanneksi ko-
nemestariksi.

Sdhkoémestari

Séhkomestari oli syntynyt vuonna 1951.
Han valmistui Amiraali Makarovin me-
renkulun ja meritekniikan korkeakou-
lusta Leningradissa vuonna 1974. Ha-
nelld oli ensimmaisen luokan séhkémes-
tarin patevyyskirja, joka oli myonnetty
vuonna 1984.

Vuodesta 1977 l&htien han oli tyds-
kennellyt séhkdmestarina erityyppisilla
aluksilla. Tammikuussa 1993 hanet ni-
mitettiin ESTONIAN sahkdmestariksi.

Kylmélaitemestari

Kylmélaitemestari oli syntynyt vuonna
1959. Hén valmistui Tallinnan merika-
lastuskoulusta vuonna 1978. Hanell4 oli
kylmalaitemestarin patevyyskirja, jokaoli
myonnetty Tallinnassa vuonna 1992,
Hén tyoskenteli kylmalaitemestarina
erdéssa kalastusyhtidssa vuosina 1978-
1992. Tammikuussa 1993 h&net nimitet-
tiin ESTONIAN kylmalaitemestariksi.

Jarjestelmdmestari

Jarjestelmamestari oli syntynyt vuonna
1969. Hén valmistui Tallinnan meren-
kulkuopistostavuonna 1991. Hanella oli
kolmannen konemestarin patevyyskirja,
joka oli myonnetty Leningradissa vuon-
na 1991. Han toimi vuosina 1991-1992
neljdntend konemestarina. Tammikuus-
sa 1993 hénet nimitettiin ESTONIAN
jarjestelmamestariksi.

Konemiehet

Aluksellaoli kahdeksan konemiesté: nel-
jdvanhempaa moottorimiest4, kaksi sah-
komiesta seka hitsari ja sorvari. He olivat
kaikki suorittaneet yleista laivaturvalli-
suutta koskevan kurssin koulutusaluk-
silla ARZAMASSilla tai KORALLilla.

4.2.4
Matkustajapalveluhenkilokunta

Matkustajapalveluosastolla pé&allystén
korkea-arvoisin henkild oli p&apurseri

(toisinaan kaytetddn nimitystd hotelli-
purseri). Han oli syntynyt vuonna 1965.
Hén oli ollut ESCO:n palveluksessa vuo-
desta 1985. Han oli suorittanut yleisen
alusturvallisuuskurssin.

Matkustajapalveluhenkilékunnan
ammatillisella patevyydella ei ole merki-
tystd onnettomuuden kannalta. Onnet-
tomuuden tutkinnan kannaltaainoakiin-
nostava seikka on heidan roolinsa aluk-
sen turvallisuusjérjestelyissa.

4.3
Tehtavat ja organisaatio

4.3.1
Kansiosasto

Aluksen paallikko oli vastuussa aluksen
kaikesta toiminnasta. Han raportoi
ESCO:lle kaikesta navigointiin, péivittai-
seen toimintaan, henkilstoon ja muihin
vastaaviin asioihin liittyvistd seikoista.
Teknisistd asioista han raportoi Nord-
strom & Thulinille.

Onnettomuusydnd ESTONIAIla ty6-
vuorossa ollut paéllikko oli ESTONIAN
paavastuullinen ensimmainen péallikko.
Hén oli se, joka yhdessa toimistossa tyds-
kentelevien esimiestensd kanssa laati
s&4annot ja suunnitteli aluksen toiminta-
rutiinit. Hanen antamiensa maardysten
mukaan vastuu ja eri velvollisuudet, nor-
maalien vahtivuorojen lisaksi, oli jaettu
kansipaallyston kesken jaljempéana ku-
vatulla tavalla.

Yliperamies oli vastuussa lastinkasit-
telystd ja sen suunnittelusta. Han oli vas-
tuussa myds kansimiesten paivittaisesta
tyosta.

Toinen perdmies A oli vastuussa navi-
gointilaitteista ja han avusti myds ensim-
maéistd perdmiestd lastinkasittelyyn liit-
tyvissd asioissa. Han oli aluksen vasem-
manpuoleisen pelastusveneryhmén joh-
tajajavastuussa ryhmén kdytossé olleista
pelastusvalineista.

Toinen per&dmies B oli vastuussa en-
nen lahtdd suoritettavista vakavuuslas-
kelmista ja h&n avusti ensimmaista peré-
miesta lastinkasittelyyn liittyvissa asiois-
sa. Han oli myos aluksen oikeanpuolei-
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sen pelastusveneryhmadn johtaja ja vas-
tuussa ryhmdn kaytossa olleista pelas-
tusvalineisté.

Kolmas perédmies huolehti merikar-
toistajamerenkulkukirjallisuudesta. Han
oli myds vastuussa kaikkien aluksella
olevien kellojen kalibroinnista.

Neljas peramies oli vastuussa kansi-
miesten tyotuntien Kirjaamisesta. Hén
piti kirjaa kansimiesten péatevyystodis-
tuksista ja huolehti heid&n passeistaan.
Han oli my0s vastuussa satamaviranomai-
sille toimitettavista lastiluetteloista ja las-
tioperaatioiden dokumentoinnista.

Radios&hkottéja oli vastuussa radio-
laitteista, EPIRB-hatépaikannusmajakois-
ta ja viestintélaitteistoista. H&n ja toinen
perdmies A huolehtivat yhdessa elektro-
nisista navigointilaitteista. Radiosahkot-
t4ja oli my0s vastuussa miehistéluettelo-
jen laatimisesta ja ylldpidosta. ESTONIA
oli katsastettu vanhan meriradiojarjes-
telmén sdannoston mukaan (ks. 7.3.1) ja
néin ollen radiosahkdéttdjan piti paivys-
tad taajuuksia 500 kHz ja 2182 kHz.
Péivystysaika merelld oli klo 19.00-
01.00.

Kun alus oli merelld, vahtimiehityk-
seen kuului aina kaksi perdmiesta ja yksi
matruusi.

Lanteen kuljettaessa toinen peramies
B oli vahtivuorossa klo 20.00-01.00 ja
hénelld oli apunaan kolmas perdmies.
Toinen perdmies A oli vahtivuorossa klo
01.00-06.00 apunaan neljas peramies.
L&hdon jaklo 20.00 vélisen ajan sekd klo
06.00 ja saapumisen valisen ajan sillalla
olivat vahdissa aluksen paallikko ja yli-
perdmies.

Merimatkan aikana matruusien vah-
tivuorot vaihtuivat klo 22.00, 02.00 ja
06.00. Heidén velvollisuutenaan merelld
olitoimiayliméaaraisina tahystajind ja teh-
da tarkastuskierroksia ennalta maaratty-
ja reitteja kulkien kaikkialla aluksessa.
Nama kierrokset tehtiin kerran tunnissa
alkaen klo 20.30. Ne kestivat noin 25
minuuttia.

Myds turvamiehet tekivét tarkastus-
kierroksia. Heilld ei ollut muita velvolli-
suuksia kuin huolehtia aluksen ja mat-
kustajien turvallisuudesta. He partioivat
jatkuvasti.
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4.3.2
Koneosasto

Konepaéllikkd oli vastuussa konehuo-
neen organisaatiosta ja kaikista sielld teh-
tAvistd toistd. Han vastasi myods varaosien
jakulutustarvikkeiden hankinnoista seka
varastoista ja koko aluksen teknisesta
kunnossapidosta. H&n raportoi Nord-
strom & Thulinin tekniselle johtajalle ja
tietyiltd osin kopiot ndista raporteista
toimitettiin ESCO:lle.

Ensimmadinen konemestari oli vas-
tuussa paakoneiden ja propulsiojarjes-
telman kunnossapidosta ja toiminnasta.

Toisen konemestarin tehtavana oli
huolehtiaseparaattoreista, perasinkoneis-
tosta ja kaikista muista hydraulisista ja
pneumaattisista jarjestelmista kuten keu-
lavisiirin, ramppien ja rungon ovien lu-
kitusten ohjauslaitteista.

Kolmannen konemestarin tehtévana
oli huolehtia kompressoreista, polttoai-
neen otosta ja séhkdgeneraattoreista, ha-
tgeneraattori mukaan luettuna.

Neljannen konemestarin tehtavanaoli
huolehtia kattiloista, kansikoneistoista ja
pelastusveneiden moottoreista.

Jarjestelmdmestarin tehtavéna oli
huolehtia makean veden jakelujarjestel-
mastd, likavesijarjestelmésta ja keittion
laitteista.

Kylmalaitemestarin tehtdvanaoli huo-
lehtia ilmastointilaitteistosta ja varastoti-
lojen jadhdytyslaitteista.

Sahkomestarin tehtavand oli huoleh-
tia kaikista sahkolaitteista ja niiden jar-
jestelmista.

Konemiehiston tydaikataulu oli pe-
rinteinen kolmen vahtivuoron jarjestel-
ma. Jokaiseen vahtivuoroon kuului yksi
konemestari ja yksi moottorimies.

Kello 12.00-16.00 ja 24.00-04.00
vahtivuoroista huolehti kolmas konemes-
tari, klo 04.00-08.00 jaklo 16.00-20.00
toinen konemestari, ja klo 08.00-12.00
ja klo 20.00-24.00 neljas konemestari.

4.3.3
Matkustajapalveluosasto

Matkustajapalveluosastolla oli kaikkiaan
121 henkea.

Monet heistd puhuivat kahta tai use-
ampaa kieltd. Viron kielen liséksi englan-
nin kieli oli pakollinen kaikille, jotka
tehtdvissddn joutuivat tekemisiin mat-
kustajien kanssa.

Talousosastoa johti paapurseri, joka
oli vastuussa tydn organisoinnista ja sen
suorittamisesta. Han oli myds vastuussa
osaston taloudellisesta tuloksesta. Hen-
kilostéd, kunnossapitoa ja muuta toi-
mintaa koskevista asioista han raportoi
ESCO:lle paallikon valitykselld. Talou-
destahén raportoi Estlinelle Tukholmaan.

Matkustajapalveluosasto koostui vii-
desté alaosastosta, joilla oli kullakin oma
johtajansa. N&m4 olivat hotelliosasto,
johon kuului myds informaatiotoimisto,
keittid, ravintolaosasto konferenssitilat
mukaan lukien, verovapaat myymalat ja
automaattisen tietojenkasittelyn osasto
(ATK). Turvamiehet kuuluivat hotelli-
osastoon, mutta he raportoivat suoraan
aluksen péallikolle.

Kokin, ravintolan johtajan, myyma-
lan johtajan ja ATK-asiantuntijan palk-
kaamisesta huolehti Nordstrom & Thu-
lin, eri osapuolten tekemén, aluksen hoi-
toa koskevan sopimuksen mukaisesti.
Heidéat oli muodollisesti palkattu asian-
tuntijoiksi . N&in ollen he eivat kuulu-
neet miehistédn. He toimivat kuitenkin
joka suhteessa kuin osastonsa vastuulli-
set tydnjohtajat. Koska he eivét olleet
miehiston jasenid, he eivat kuuluneet
aluksen turvallisuusorganisaatioon.

Matkustajapalveluosaston tydajat so-
vitettiin useiden ravintoloiden baarien ja
myymaldiden aukioloaikoihin. Informaa-
tiotoimisto oli miehitetty 24 tuntia vuo-
rokaudessa. Kiireisina ajanjaksoina, klo
09.00-11.00 ja klo 17.00 ja 22.00, siita
huolehti kaksi purseria.

4.4
Turvallisuusorganisaatio

4.4.1
Turvallisuusorganisaation
kehittaminen

Kun ESCO ryhtyi huolehtimaan ESTO-
NIAn liikennéinnista vuonna 1992, luo-



tiin uusi turvallisuusjérjestelmd. Uusi
organisaatio perustui osittain edellisten
omistajien organisaatiosuunnitelmaan ja
osittain Nordstrom & Thulinin koke-
muksiin samalla reitilla aiemmin kulke-
neella aluksella.

Kaikki turvallisuusjarjestelmaan liit-
tyvat dokumentit, suunnitelmat ja ohje-
kirjat oli kirjoitettu seka viron ettd eng-
lannin kielelld. Koko miehist6 oli pereh-
dytetty turvallisuusorganisaatioon ennen
liikenteen aloittamista. Turvallisuusjar-
jestelmé@ testattiin satamatarkastuksen
yhteydessd helmikuussa 1993 (ks.
3.2.10).

Turvallisuusjérjestelma ja siihen liit-
tyvd myShempi koulutus ja sen yllapito
oli kuvattu hatatilannesuunnitelmassa,
turvallisuuskésikirjassa ja koulutusop-
paassa.

4.4.2
Halytysmerkit

ESTONIAIlla oli kdytdssd monenlaisia
hélytyksid. Pelastusvenehalytys ja palo-
hélytys olivat yleisid matkustajille ja mie-
histolle tarkoitettuja halytyksia. Liséksi
oli ainoastaan miehistolle osoitettu koo-
dattu hélytys, "Mr Skylight”, jonka tar-
koitus oli halyttaa tietyt osat turvalli-
suusorganisaatiosta.

Halytykset oli kuvattu héatatilanne-
suunnitelmassa ja turvallisuuskasikirjas-
sa, jotka olivat néhtévissa useissa pai-
koissa miehiston majoitustiloissa, kuten
messissé ja paivahuoneessa ja kaikissa
tarkeimmissé tydskentelypaikoissa.

Pelastusvenehélytys

Pelastusvenehélytys — seitseméan lyhytta
aanimerkkid, joita seurasi yksi pitkd —
annettiin yhtéaikaa halytyskellojen ja/tai
aluksen sumusireenin kanssa. Kun haly-
tys annettiin, silla hélytettiin johtoryh-
m4, vasemman ja oikean puoleiset vene-
ryhmat, konehuoneryhmd ja yksitoista
evakuointiryhmaa.

Palohélytys
Palohélytys — jatkuvasti toistuva lyhyt
adnimerkki — annettiin myos yhtdaikaa
kellojen ja/tai aluksen sumusireenin kans-

sa. Kun hélytys annettiin, johtoryhma,
kaksi palotorjuntaryhmé&d, konehuone-
ryhmd, vasemman ja oikean puoleiset
veneryhmét ja ensiapuryhmd ryhtyivét
toimintaan.

”Mr Skylight”

Miehisto voitiin halyttaa yleisen kaiutin-
jarjestelmén avulla annetulla koodatulla
viestilla "Mr Skylight” matkustajia pelés-
tyttdméttd, Tdman viestin yhteydessd saa-
tettiin kayttad myos erillista liitettd. Tiet-
ty osa turvallisuusorganisaatiosta ryhtyi
toimintaan riippuen siitd, mitd liitetta
kéytettiin. Kaikki Skylight-viestit koski-
vat veneryhmid.

4.4.3
Halytysryhmét

Turvallisuusorganisaatiota johti komen-
tosillalle kokoontuva johtoryhmd. Sii-
hen kuuluivat aluksen péallikkd, kone-
paallikko, yliperdmies, paépurseri ja kol-
mas perémies.

Aluksen paéllikkd oli toiminnan ylin
johtaja. Konepaéllikkd toimi palopéaal-
likkénd ja hén johti kahta sammutusryh-
maa ja konehuoneryhméa. Yliperdmies
vastasi vakavuuslaskelmista ja toimi va-
rapalopaallikkbnd. Han johti oikean ja
vasemman puoleisia pelastusveneryhmia,
ensiapuryhmad ja helikopteriryhmia.
Padpurseri oli vastuussa evakuoinnista ja
evakuointiryhmét raportoivat hénelle
keulan ja perén alueiden johtajien vali-
tyksella. Kolmannen perdmiehen péaasi-
allisin teht&va oli pitéa kirjaa tapahtu-
mista ja tehd& muistiinpanoja.

Héatasuunnitelman ja turvallisuuské-
sikirjan mukaan ensimméinen peramies
— ei radioséhkottédja — oli vastuussa aluk-
selta lahtevast4 radioliikenteestd. Tdman
uskotaan johtuneen siitd, ettd ESTO-
NIAn turvallisuusorganisaatio oli osit-
tain kopioitu sellaisille aluksille laadi-
tuista organisaatiosuunnitelmista, joissa
ei ollut radioséhkottajaa. Komissio ei ole
onnistunut varmistamaan, noudatettiin-
ko téllaista toimintatapaa kaytannossa.

Johtoryhman etukateissuunnitelmiin
kuului useita tarkistuslistoja. Mukana oli
muun muassa tarkistuslista tormayksen,

karilleajon, vuodon ja evakuoinnin va-
ralle.

Sammutusryhmien n:o 1 ja 2 johtaji-
na toimivat toinen ja kolmas konemesta-
ri. Heidat halytettiin koodatulla hdlytyk-
selld "Mr Skylight” ja yleisella palohaly-
tykselld, joka annettiin halytyskelloilla.
Halytyksen, "Mr Skylight”, jalkeen il-
moitettu numero ilmaisi paloaseman,
jossa ryhmé kokoontuisi. Kutsua "Mr
Skylight” seuraava vironkielinen vaurion-
torjuntaa tarkoittava sana merkitsi sitd,
ettd korjausryhmén pitéisi tuoda kor-
jausvarusteensa ja ryhtyd toimintaan
odottamatta lisdohjeita. Sammutusryh-
mé 1 oli koulutettu ja varustettu lahinna
asuintiloissa syttyvien tulipalojen varalta
ja sammutusryhmad 2 oli valmistautunut
autokannen ja konehuoneen paloihin.
Sammutusryhma 2 oli myos koulutettu
kemikaalionnettomuuksien torjuntava-
lineiden kéyttoon.

Konehuoneryhmdn johtajana toimi
ensimmainen konemestari ja ryhman ai-
noa jasen hanen lisakseen oli tydvuorossa
olevamoottorimies. Ryhma hélytettiin "Mr
Skylight” halytyksilla seka pelastusvene-
ja palohélytyksilla. Konehuoneryhmén
kokoontumispaikkana oli konehuoneen
valvomo ja ryhméan paatehtavana oli va-
pauttaa tyévuorossa oleva konemestari ja
ottaa vastuu koneiden toiminnasta.

Pelastusveneryhmét halytettiin "Mr
Skylight” kutsulla jayleisilla halytyksill.
Kokoontumispaikkana oli vasemman-
puoleisella ryhmalla pelastusvene n:o 2
ja oikeanpuoleisella ryhmalla pelastus-
vene n:o 1. Pelastusveneryhmien ensisi-
jaisena tehtévand oli huolehtia, etta pe-
lastusveneet ja lautat olivat valmiina las-
kettaviksi ja laittaa tikkaat kayttovalmiik-
si. Matkustajien opastaminen venekan-
nelle ja pelastusliivien jakelu kuuluivat
toimintaohjeiden mukaan mydés ryhmi-
en tehtdviin. Kumpaakin ryhmaa johti
toinen perdmies ja ryhmiin kuului nelja
muuta jasentd. Heista neljd, kaksi kum-
massakin ryhméssa kuuluivat kansihen-
kilokuntaan ja kaksi muuta matkusta-
mopalveluhenkilokuntaan. Pelastusvene-
ryhmien jésenille oli maarétty paikat pe-
lastusveneiden tai pelastuslauttojen mie-
histoissa.
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Ensiapuryhma@é johti aluksen 18&kéri
jasiinen kuului 11 jasentd. Ryhma hély-
tettiin kutsulla "Mr Skylight 727”. Ko-
koontumispaikkana oli aluksen sairaala.
Kokoontumispaikka saattoi olla myds
muualla ja siind tapauksessa kutsuun
lisattiin liite, joka ilmoitti kokoontumis-
paikan. Ensiapuryhman tarkeimpina vel-
vollisuuksina oli huolehtia loukkaantu-
neista ja/tai kuolleista henkildistd, antaa
ensiapua ja valmistella heidat maihin tai
muille aluksille siirtdmista varten. Hata-
tilanteissa, myos "jattakaa alus”-tilanteis-
sa, ensiapuryhmé oli myds vastuussa
loukkaantuneiden siirtdmisesta pelastus-
veneisiin.

Helikopteriryhmédn ei ollut tarkoitus
toimia "jattdk&a alus”- tai muissa tilan-
teissa, joissa koko turvallisuusorganisaa-
tio halytettiin. Ryhma koostui siksi sopi-
van pétevyyden omaavista, hatdorgani-
saation muihin ryhmiin kuten pelastus-
veneryhmiin ja sasmmutusryhmiin kuu-
luvista henkildistd. Kymmenhenkista
helikopteriryhméa johti toinen perdmies.
Ryhman tehtévéna oli valmistaa alus he-
likopterin laskeutumista varten.

Rajoitettua evakuointia ja maaratty-
jen alueiden eristdmista varten oli ole-
massa jarjestysryhma. Seitsemanjasenis-
td ryhmaé johti turvallisuusavustaja.
Tédma ryhma hélytettiin "Mr Skylight”
hélytyksella jase kokoontui kassanhoita-
jan toimistossa kannella 5. Ryhmaén teh-
taviin kuului rajattu evakuointi, etsinta
rajatuilla alueilla, toisten ryhmien toi-
minta-alueiden eristdminen ja ensiapu-
ryhmén avustaminen. Pelastusvenehély-
tyksen tullessa jarjestysryhma hajaantui
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ja ryhmén jasenet siirtyivat hoitamaan
tehtdvidén evakuointiryhmissa.

Koko aluksen evakuoinnista vastasi
11 evakuointiryhma@a, joita johtivat keu-
la- japerdalueiden johtajat. Keula-alueen
johtajajohtiryhmid 1, 2 ja 3 jahén vastasi
keulaportaikon kautta tapahtuvasta eva-
kuoinnista. Perdalueen johtaja johti kah-
deksaa muuta ryhmaé ja vastasi perapor-
taikon kautta tapahtuvasta evakuoinnis-
ta. Evakuointiryhmét kutsuttiin kokoon
pelastusvenehélytyksella tai kutsulla”Mr
Skylight”. Jokaisen ryhmén piti evakuoi-
da tietty alue kokoontumispaikallaan tai
sen laheisyydessa. Evakuointiryhmét oli
pyritty mahdollisimman tarkasti kokoa-
maan ihmisistd, jotka tydskentelivét silla
alueella, joka heidan piti evakuoida, jotta
he tuntisivat alueen mahdollisimman
hyvin.

Jokaiseen pelastusveneeseen oli maa-
ratty seitseman miehiston jasentd, joilla
oli tietyt velvollisuudet pelastusveneit
laskettaessa ja sen jalkeen.

Kaikilla pelastuslautta-asemilla oli
yksi johtaja ja jokaiselle lautalle oli maa-
ratty yksi lautan johtaja.

Jokaiselle miehiston jasenelle oli an-
nettu yksilollinen halytysnumero hanen
aloittaessaan tyot aluksella. Tdma haly-
tysnumero ilmaisi hanen velvollisuuten-
sajaasemansa turvallisuusorganisaatios-
sa.

4.4.4
Koulutus ja harjoitukset

Turvallisuusorganisaation eri ryhmat pi-
tivat harjoituksia aluksen harjoitteluai-
kataulun mukaisesti. Harjoituksia johti

ryhmén johtaja, joka myos teki raportin
harjoituksen sisallosta ja mahdollisesti
poissaolevista ryhmdn jasenistd. Tama
raportti toimitettiin vastuussa olevalle
johtoryhman jasenelle.

Sammutusryhmét, konehuoneryhma
ja veneryhmaét harjoittelivat kerran kah-
dessa viikossa. Ensiapuryhma ja evaku-
ointiryhmét harjoittelivat kerran kuussa.

Vasemmanpuoleiset pelastusveneet
laskettiin veteen kolmen kuukauden vé-
lein ja oikeanpuoleiset kerran vuodessa.
Aluksella oli yleensd aina oikea kylki
vasten laituria. Oikeanpuoleiset pelas-
tusveneet laskettiin kuitenkin kerran
kolmessa kuukaudessa.

Aluksella olleesta miehistdstd 142
henked oli kdynyt IMO:n hyvaksymén
turvallisuuskurssin ja heidan katsottiin
olevan perehtyneité pelastuslauttojen ja
veneiden kéyttoon.

Kun ESTONIA aloitti Tallinnan ja
Tukholman vélisen liikenteen, Ruotsin
merenkulkuviranomaiset suorittivat ope-
ratiivisen tarkastuksen aluksella. Tarkas-
tukseen kuului koko turvallisuusjarjes-
telman tarkastaminen ja koko miehiston
taitojen sekd toiminnan tarkastaminen
ennalta laaditun suunnitelman mukaan.

Tammikuussa 1994 ESTONIA osal-
listui myds suureen paloharjoitukseen.
Harjoituksen tarkoituksena oli harjoitel-
la helikopterilla maista tulevien palo-
miesten ja aluksen turvallisuusorgani-
saation yhteisty6ta.



LUKU 5

Olosuhteet
matkan aikana

5.1
Aikataulu ja reitti

ESTONIA liikenndi Tallinnan ja Tukhol-
man véliselld reitilla. Alus 1&hti Tallinnas-
ta joka toinen ilta klo 19.00 ja saapui
Tukholmaan seuraavana aamuna klo
09.00 paikallista aikaa. Samana péivana
alus lahti Tukholmasta klo 17.30 paikal-
lista aikaa ja saapui Tallinnaan seuraava-
na aamuna klo 09.00. Koska alus oli
satamassa suuren osan paivasta, myo-
héstymiset eivét vaikuttaneet seuraavaan
1&htoon.

Tallinnassa aluksen oikea kylki oli
laituria vasten ja lastin késittely tapahtui
keularampin kautta. Tukholmassa alus
laituroi Frihamneniin ja myds sielld sen
oikea kylki oli laituria vasten. Kaikki ro-
ro lastinkasittely tapahtui Tukholmassa
perdporttien kautta.

Yleensé alus saapui Tukholman saa-
ristoon Sandhamnin kautta, mutta sil-
loin kun sédolosuhteet vaikuttivat epéa-
suotuisilta, matka kulki Séderarmin kaut-
ta.

Tukholman ja Tallinnan vélisen reitin
pituus Sandhamnin kautta oli 225 meri-
peninkulmaa, ja Séderarmin kautta 228
meripeninkulmaa. Jotta alus pysyisi ai-
kataulussa, vaadittu keskinopeus avoi-
milla vesilla oli Sandhamnin kautta kul-
jettaessa 16,5 solmuaja S6derarmin kaut-
ta kuljettaessa 17 solmua. Kun alus tuli
Tukholman saaristoon Sandhamnin kaut-
ta, se saapui yleensd Revengegrundetin
majakalle klo 05.15 ja Soderarmin kaut-
ta kuljettaessa alus saapui S6derarmin
majakalle klo 04.25.

Matkat sujuivat hyvin tdsmallisesti ja
Tukholman luotsiaseman lokikirjan mu-
kaan SOderarmin majakan ohitusajan-
kohta ei vaihdellut enempéa kuin 15
minuuttia.

5.2
Aluksen kunto
lahdettéaessa
Lahtiessaan Tallinnasta 27.9.1994 alus

oli merikelpoinen ja asianmukaisesti
miehitetty. Viranomaisten ja luokituslai-

toksen tarkastuksissa ei oltu havaittu
mitéén erikoista. Alus pidettiin hyvassa
kunnossa useiden todistajien kertoman
mukaan.

Viimeisend pdivana Tallinnassa alus-
ta kaytettiin Viron merenkulkulaitoksen
tarkastajien koulutusohjelmassa. Talléin
pidettiin Pariisin sopimuksen (ParisMOU
ks. 9.1) mukainen satamatarkastushar-
joitus. Tarkastajaharjoittelijat suorittivat
perusteellisen satamatarkastuksen ja heita
valvoi ja opasti kaksi kokenutta Ruotsin
merenkulkulaitoksen tarkastajaa. Harjoi-
tuksen yhteydessa laadittiin Pariisin so-
pimuksen mukainen tarkastuspoytakir-
ja. Poytakirja on tdman raportin liitejul-
kaisussa (Supplement 223).

Komissio on kuullut harjoitusta joh-
taneita tarkastajia ja he ovat kertoneet,
ettd alus oli hyvdssd kunnossa ja sitd
hoidettiin hyvin. He eivét havainneet sel-
laisiaepdkohtia, joihin olisi pitdnyt puut-
tua tai jotka olisivat antaneet aihetta va-
kaviin huomautuksiin, jos kysymykses-
sd olisi ollut todellinen satamatarkastus.
Eréitd puutteita kuitenkin havaittiin. Esi-
merkiksi keulavisiirin kumitiivisteet oli-
vat kuluneet ja naarmuuntuneet ja ne
olivat uusimisen tarpeessa ja erdiden au-
tokannen vesitiiviiden luukkujen kannet
olivat auki ja niiden kunnosta paatellen
ainakin yksi niisté oli yleensd auki. Kuu-
lemisessa todettiin myds, ettd ruotsalai-
set tarkastajat olivat havainneet “vélinpi-
taméattomyytté lastiviivasopimukseen liit-
tyvié seikkoja kohtaan” tavattuaan aluk-
sen paéllystdad harjoituksen aikana.

5.3
Olosuhteet lahdettaessa

Aluksen léhtiessé Tallinnasta, lastitilan-
ne oli reitille tyypillinen. Autokannella
oli padasiassa kuljetusajoneuvoja. Varas-
tojen ja kauppojen tilanne oli normaali
perustuen Tukholmassa tapahtuviin ta-
varatoimituksiin. Kuorma-autot ja tays-
perévaunut oli merkitty lastiluetteloon,
josta kavivat ilmi ajoneuvojen tunnuk-
set, pituudet, painot ja lastin sisélto.
Koska aluksella oli lahtiessa epatasai-
sesta painojakautumasta johtuva kallis-
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tuma, sen vasemmanpuoleinen Kallis-
tustankki oli taytetty.

Yliperdmies oli ennustettujen huo-
nojen sadolosuhteiden takia antanut
maéaarayksen, ettd raskas lasti oli kiinni-
tettdva huolellisesti.

Taulukossa 5.1 on kuvattu ESTONI-
An lastitilanne l&hdettdessa. Aluksen

Taulukko 5.1 Lastitilanne aluksen
lahtiessa.

Kuollut paino
Raskasta polttodljya (IFO 180)

tankki 10 108 m®

tankki 11 108 m?

paivatankki 36 25 m
vedenerotustankki 38 20 m°

Kaikkiaan 261 m? 250 t
Laivadieseloljya

tankki 18 3 m

tankki 41 10 m®

Kaikkiaan 43 m? 3t
Kaasudljya

tankki 20 2m 10 t
Painolastivetta

tankki 1 175 m

tankki 13414 183 m®

Kaikkiaan 358 m? 360 t
Makeaa vettd 300 t
Sekalaisia nestemaisid aineita 50 t
Lastia autokannella

Kuorma-autoja 40 yksikkod, 1 000 t
Henkildautoja 25 yksikkadd,

pakettiautoja 9 yksikkod ja

linja-autoja 2 yksikkod, 100 t

Kaikkiaan 1100 t
Miehistd ja matkustajat 100 t
Sekalaista 9%t
Kuollut paino Kaikkiaan 2300 t
Kelluntatilanne

Keskisyvays 5,390 m
Viippaus, perdviippaus positiivinen 0,435 m
Uppouman tilavuus 11930 m?
Painopisteen pitkittainen etaisyys
peraperpendikkelista 63,85 m
Painopisteen korkeus kdlilinjasta 10,62 m
Poikittainen alavaihtokeskuskorkeus 1,17 m
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kuollut paino on arvioitu olleen I[&hddssé
yhteensa 2300 tonnia, kuten taulukossa
5.1 on yksityiskohtaisesti eritelty. Nord-
strom & Thulin on arvioinut dljyn ja
veden madran normaalin kulutus- ja tay-
dennyskaytanndn perusteella. Raskaiden
ajoneuvojen paino on otettu lastiluette-
losta. Lastiluettelossaannettuun painoon
on lisatty yksi kuorma-auto, joka on
mainittu tullin luettelossa, mutta puut-
tuu lastiluettelosta. Henkildautojen, pa-
kettiautojen ja bussien lukuméaarat on
otettu tullin luettelosta. Niiden paino on
arvioitu. Hydrostaattiset yksityiskohdat
perustuvat NAPA-ohjelmalla suoritettui-
hin laskelmiin, joissa on oletettu veden
tiheydeksi 0,01 t/m3. Poikittaisen vaihto-
keskuskorkeuden arvoon, 1,17 m, sisél-
tyy vapaista nestepinnoista aiheutuva
korjaus. Voimassa olevan vakavuusohje-
kirjan mukaan vaihtokeskuskorkeuden
vaadittu minimiarvo on 0,63 m.

5.4
Sadolosuhteet

5.4.1
Saa

Ennuste

Ennen 1ahtéaan Tallinnasta alus oli saa-
nut reittia koskevan sadennusteen Ruot-
sin meteorologiselta ja hydrologiselta
instituutilta (SMHI) sovitun kaytannén
mukaisesti. Ennuste, joka julkaistiin

27.9.1994 klo 13.11, lahetettiin telefak-
silla ESTONIAIle iltapdivalla. Se sisalsi
taulukossa 5.2 esitetyt tiedot.

Tallinnassa satamaviranomaiset toi-
mittivat Viron meteorologisen ja hydro-
logisen instituutin (EMHI) sddennusteen
satamassa oleville aluksille. Aamulla
27.9.1994 julkaistu saatiedotus ennusti
lounaistuulta 12-17 m/s ja 2—-3 m korke-
aaaallokkoa pohjoiselle Itdmerelle. Kello
12.30 annettiin uusi varoitus, jossa en-
nustettiin voimistuvaa, 17-20 m/s pu-
haltavaa tuulta, jonka suunta kéantyisi
lannemmaksi 28.9.1994 aamulla.

Ennen [&ht6dan aluksella oli kaytet-
tévissddn myos Viron ja Suomen yleisra-
dioiden ja VHF- tai MF-rannikkoradio-
asemien sekd NAVTEX-jarjestelmén saa-
ennusteet.

NAVTEX-sanoma, jonka Stockholm
Radio l&hetti 27.9.1994 aamulla, ennusti
10-13 m/s puhaltavaa lounaistuulta, jon-
ka nopeus kasvaisi ensin arvoon 17-22
m/s ja yon aikana arvoon 20-25 m/s ja
suunta kaantyisi lanteen.

Lahdon jalkeen Pohjois-Itdmerta ja
Suomenlahtea koskeva sddennustus me-
renkulkijoille oli kuultavissa VHF-radiol-
la. Tallinnan, Helsingin ja Maarianhami-
nan rannikkoradioasemien 27.9 lahetté-
mat ennusteet sisélsivat kaikki varoituk-
sen 20-25 m/s puhaltavasta lansituulesta.

Vallitseva sddtila

SMHI, FMI ja EMHI ovat analysoineet
27-28.9.1994 vallinneen saatilan. Tu-
lokset on esitetty kokonaisuudessaan ra-

Taulukko 5.2 SMHI:n séd&ennuste.

Reittiosuus Kello Tuulen keskinopeus | Todenndkaisyys Aallonkorkeus
paikallista 10 m Korkeudella | prosenteissa, | merkitsevd  max
aikaa (mfs) ettd tuulen (m) (m)
keskinopeus
> 15 m/s
Naissaar—N Osmussaar 20-22 §-3V 10-15 20 1020 30
N Osmussaar—S Bogskér 22-04 V-V 15-20 70 25-35 55
S Bogskér—Sandhamn 04-07 V=NV 18-25 90 3520 55
Huomautuksia: Voimakas matalapaine Oslon Iaheisyydessd liikkuu it4én péin Pohjanlahden eteldosan yli Etela-
Suomeen. Voimistuvaa lansituulta, myShemmin Idnnen ja luoteen valista tuulta, yosta alkaen puuskittaista
tuulta. L&hdon aikaan sadetta ja kohtuullinen nékyvyys. MyShemmin joitakin Iyhyitd sadekuuroja.




portin liitejulkaisussa (Supplement 401—
403). Analyysien mukaan Skandinavian
pohjoisosissa ja Norjanmerelld vallitsi
voimakas matalapaine. Yksi matalapai-
neen keskuksista voimistui 27.9 ja liik-
kui nopeasti Etela-Norjan ja Ruotsin itéa-
osien kautta Etela-Suomeen. Matalapai-
ne syveni Oslon ylapuolella 27.9 klo
14.00, jolloin sen ilmanpaine oli 987
millibaaria. Matalapaine oli Pohjanlah-
den lounaisosien ylapuolella 28.9 klo
02.00, jolloin sen ilmanpaine oli 982
millibaaria ja klo 14.00 985 millibaaria
I1td-Suomen ylapuolella.

Matalapaineeseen liittyvé lamminrin-
tama ja sadealue liikkuivat 27.9 illalla
nopeasti Itdmeren pohjoisosien yli itd&n
ja matalan lounaispuolella tuuli k&antyi
lounaasta lanteen jamuuttui hyvin puus-
kittaiseksi.

Tuulen suunta, keskinopeus ja mak-
siminopeus (m/s) tarkeimmilld havain-
topaikoilla on esitetty taulukossa 5.3.
Esitetyt maksimiarvot tarkoittavat suu-
rinta, minka tahansa 10 minuutin jakson
keskiarvoa, joka havaittiin edellisen kol-
men tunnin jakson aikana. Poikkeuksen
muodostaa Ristna, jossa maksimiarvot
on mitattu tuulenpuuskien perusteella.
Nopeuden maksimiarvo tuulenpuuskis-
sa mitattiin myds Bogskarissd, ja se oli
27.9klo22.46 24,6 m/sja28.9klo 06.25
27,7 m/s.

54.2
Aallokko

Suomen, Ruotsin ja Saksan merentutki-
muslaitokset, MTL, SMHI ja DW, ovat
mydhemmin tehneet laskelmia onnetto-
muusy6né vallinneista aallokko-olosuh-
teista kdyttden kukin omia aallokon ke-
hittymistd kuvaavia numeerisia malle-
jaan. Tarkeimmaét aallokkoa koskevissa
laskelmissa tarvittavat laht6tiedot ovat
tuulen suunta ja nopeus ennen onnetto-
muutta ja sen jalkeen. Tuulitiedot saatiin
kansallisilta ilmatieteen laitoksilta.
Aallokon laskentamalleilla voidaan
ennustaa merkitseva aallonkorkeus, aal-
lon periodi ja keskimaarainen aallokon
suuntatarkasteltavan merialueen eri koh-
dissa. Merkitseva aallonkorkeus maéri-

Taulukko 5.3 Tuulihavainnot

Paivé/ Stderarm Svenska Bogskér Utd Russard Ristna

kellonaika Hdgarna

2119 SW SW W W WSW W

17.00 09 keskituuli 12 keskituuli 13 keskituuli | 09 keskituuli 09 keskituuli | 08 keskituuli
12 enimmilldén | 14 enimmilladn | 14 enimmilldan | — - 12 enimmillaén

2119 SW SSwW S SSwW W SSw

20.00 11 keskituuli 14 keskituuli 14 keskituuli | 13 keskituuli 08 keskituuli | 08 keskituuli
13 enimmilldan | 16 enimmillaan | 17 enimmilldan | — - 14 enimmillaén

2119 S SW SW SW S WSW

23.00 13 keskituuli 16 keskituuli 17 keskituuli | 15 keskituuli 16 keskituuli | 16 keskituuli
17 enimmilldan | 18 enimmilladn | 18 enimmilldan | — - 21 enimmillaén

28/9 W W SW SW Sw WSW

02.00 14 keskituuli 17 keskituuli 20 keskituuli | 15 keskituuli 12 keskituuli | 15 keskituuli
15 enimmilldén | 18 enimmilld&n | 21 enimmilld&n | — - 22 enimmilldén

28/9 W WNW W WSW WSW W

05.00 20 keskituuli 24 keskituuli 19 keskituuli | 15 keskituuli 12 keskituuli | 18 keskituuli
20 enimmillaén | 24 enimmilldan | 22 enimmillaén | — - 29 enimmillaén

28/9 WNW WNW WNW WNW WNW W

08.00 17 keskituuli 18 keskituuli 21 keskituuli | 13 keskituuli 09 keskituuli | 17 keskituuli
20 enimmilladn | 25 enimmilldan | 24 enimmilladn | — - 26 enimmillaén

28/9 WNW WNW - W WNW W

11.00 12 keskituuli 14 keskituuli - 15 keskituuli 11 keskituuli | 12 keskituuli
17 enimmilldén | 18 enimmilldan | — - - -

Havaintopaikkojen sijainnit kéyvét ilmi kuvasta 13.1.

Taulukko 5.4 Yhteenveto aallokko-olosuhteista
Tutkimuslaitos Paikka Aika H, Tp Keskisuunta
paivé, kellonaika [m] [5] [astetta]

MTL, Suomi 59°25, 22°35' 27/9 23.00 3 7 260

SMHI, Ruotsi 59°25, 22°35' 27/9 23.00 29 71 246

MTL Onnettomuuspaikka | 28/9 01.00 40 78 260

SMHI Onnettomuuspaikka | 28/9 01.00 41 84 214

MTL Onnettomuuspaikka | 28/9 02.00 44 8.2 260

SMHI Onnettomuuspaikka | 28/9 02.00 43 8,7 217

DW, Saksa Onnettomuuspaikka | 28/9 02.00 43 83 218

MTL Onnettomuuspaikka | 28/9 08.00 50 8,7 210

SMHI Onnettomuuspaikka | 28/9 08.00 54 97 236
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tellddn numeerisissa malleissa aaltospekt-
rin pinta-alan avulla, mutta sen arvo on
hyvin I&helld aaltojen suurimman kol-
manneksen tilastollista keskiarvoa.

Taulukossa 5.4 on esitetty Suomen,
Ruotsin ja Saksan merentutkimuslaitos-
ten laskema merkitseva aallonkorkeus
H,, aallon modaalinen periodi T ja kes-
kimaardinen suunta ennen ja jalkeen
onnettomuuden.

Merentutkimuslaitoksen kokemuk-
sen mukaan ennusteiden virheen tehol-
lisarvo (nelididen keskiarvon nelidjuuri)
on merkitsevélld aallonkorkeudella noin
0,5 m, aallon periodilla noin 1 s ja aallo-
kon suunnalla noin 10°.

Koska tuulen suunta muuttui kuusi
tuntia ennen onnettomuutta, aallonkor-
keuden arvoa rajoitti onnettomuuden
tapahtumahetkelld aallokon kehittymi-
seen kulunut aika. Mikali tuulen suunta
olisi pysynyt muuttumattomana, aallon-
korkeutta olisi rajoittanut tuulen pyyh-
kaisymatka ja merkitseva aallonkorkeus
olisi saattanut olla noin 5 m ja modaali-
nen periodi 10 s. Tastd saadaan ehdoton
ylaraja merkitsevan aallonkorkeuden ar-
volle.

Merentutkimuslaitoksen numeeriset
ennusteet osoittavat, ettd merkitsevé aal-
lonkorkeus saattaa kasvaa huomattavasti
matalilla vesialueilla taittuvien aaltojen
tdhden. Pienin veden syvyys onnetto-
muusalueella on, kuten Suomen meren-
kulkulaitos on vahvistanut, yli 40 m.
Tama merkitsee sité, ettd matalan veden
vaikutusta ei esiintynyt ESTONIAN rei-
tilla.

Useat merivaylien aaltotilastoja kos-
kevat tutkimukset ovat osoittaneet, ettd
lyhyell aikavalilla, kun merkitseva aal-

Taulukko 5.5 Todenndkoisyydet, joilla
aallokon korkeus ylittaé lyhytaikaisesti

tietyt arvot.
Korkeus/H, Ylityksen
todennékdisyys
1 014
15 0,01
2 0,00034
22 0,0001
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lonkorkeus voidaan olettaa vakioksi,
mitatut aallon korkeudet harjalta pohjal-
le ja yksittéisten aaltojen korkeudet ja
syvyydet noudattavat tarkasti Rayleigh-
jakautumaa. Taulukossa 5.5 esitetddn
todennékaisyyksia, joilla yksittaisen aal-
lon korkeus ylittaa tietyt arvot Rayleigh-
jakautuman mukaan. Aallonkorkeus on
esitetty dimensiottomassa muodossa ja-
kamalla se merkitsevalla aallonkorkeu-
della. Jos merkitsevé aallonkorkeus on 4
m, niin yksi aalto sadasta on korkeampi
kuin noin 6 m. Usein, nyrkkisdantona,
maksimiaallonkorkeuden onarvioitu ole-
van kaksi kertaa niin suuri kuin merkit-
sevé aallonkorkeus.

Laskettu, noin 4 m suuruinen, aal-
lonkorkeus vastaa hyvin pelastusoperaa-
tioon osallistuneilla aluksilla tehtyja na-
kohavaintoja. Ndiden alusten péallikot
ovatarvioineet, ettd ennen onnettomuutta
aallot olivat enintddn 5-6 m korkeita,
kun taas onnettomuuden jalkeen yksit-
téiset aallot saattoivat olla jopa 7-8 m
korkeita ja yleensa aallot olivat 4-6 m

korkeita. Onnettomuuspaikalle klo 03.50
ja klo 06.45 valilla saapuneiden ruotsa-
laisten helikopterilentéjien arviot aallon-
korkeudesta vaihtelevat enemman kuin
merenkulkijoiden arviot. Suurin osa len-
tdjistd arvioi aallonkorkeuden olleen 5-6
m tai 6-8 m. Erés lentdja arvioi aallon-
korkeudeksi 6-9 m ja erds toinen 6-10
m. Erés lentdjistd ilmoitti jopa eraan yk-
sittdisen aallon korkeuden olleen 12 m
mitattuna tutkakorkeusmittarilla.

5.4.3
Valaistusolosuhteet ja
nakyvyys
Onnettomuusydnd kuu oli suunnilleen
viimeisen neljanneksensd puolivélissa.
Kuu nousi klo 21.50 ja aurinko nousi

noin klo 06.25.

Sadtutkien kuvat (kuva 5.1) osoitta-
vat, ettd Pohjois-Itdmeren ja onnetto-
muuspaikan yli kulki onnettomuuden
tapahtuma-aikaan rintaman jélkeisia ha-
janaisia pilvilauttoja.



Y6 oli pilvinen, mutta taivas kirkastui
ajoittain hieman ennen keskiyota. Keski-
yon jélkeen pilvipeite lisaéntyi taas vahi-
tellen, ja varhain aamulla taivas oli pilvi-
nen.

Enimman osan yo6ta nakyvyys oli yli
kymmenen meripeninkulmaa, mutta
ajoittain sité rajoittivat sadekuurot.

5.4.4
Hydrologiset olosuhteet

Merivirtoja ei mitattu pohjoisella Itdme-
relld onnettomuusyona. Sekd MTL ettd
SMHI arvioivat kuitenkin pintavirtauk-
sen nopeuden ja suunnan myéhemmin.

Merentutkimuslaitoksen mukaan
pintavirtauksen nopeus oli 0,2 ja 0,6
solmun valilld ja sen suunta oli itdén
onnettomuuden aikaan. Merentutkimus-
laitos ja SMHI arvioivat virtauksen no-
peuden olleen 0,5 solmua ja suunnan
olleen idén ja koillisen vélilla.

Pintaveden lampdotilaksi onnetto-
muusalueella mitattiin 12-13°C 27.9.
ennen keskiyotd. Keskiyon jélkeen lam-
potila laski arvoon 10-11°C.

[Iman lampétila yon aikana oli 8-
12°C.

5.5
Nopeus

ESTONIAN nopeudesta matkalla Tallin-
nan satamasta onnettomuuspaikalle ei
ole olemassa mitdan tallennettuja tietoja.
Komissio on jélkikéteen arvioinut, miten
aallokko on vaikuttanut nopeuteen, ver-
taamalla nopeutta toisen matkustaja-au-
tolautan, SILJA EUROPAN nopeuden
muutoksiin. SILJA EUROPA kulki lahes
samaan suuntaan kuin ESTONIA, noin
kahdeksan meripeninkulmaa ESTONIAN
reitistd pohjoiseen. Arviossa on kéytetty
hyvaksi myfs muita saatavissa olleita
havaintoja. SILJA EUROPAN nopeus on
luettu DGPS-rekisterdinnistd, joka tal-
lentaa 30 kertaa minuutissa aluksen si-

jainnin, ajan, nopeuden ja suunnan poh-
jan suhteen sekd kompassisuunnan. Tie-
doista selviad, miten tuuli ja aallot vai-
kuttivat nopeuteen.

ESTONIA I&hti Tallinnasta 15 mi-
nuuttia normaalista aikataulustaan myo-
héssa. Ohjailun satamasta Tallinnan va-
laistulle linjalle on arvioitu kestdneen 10
minuuttia. On syyta olettaa, ettd Tallin-
nan edustalta matka jatkui taydella mat-
kanopeudella — noin 19 solmua — Os-
mussaaren majakalle, jonka alus ohitti
melko tarkalleen klo 22.00. Aluksen ar-
vioitu nopeus oli yhd noin 19 solmua ja
se oli nyt muutaman minuutin normaa-
listaaikataulustaan edelld. Noinklo 22.15
ja klo 22.45 vililla vastaantuleva alus
AMBER mittasi ESTONIAn nopeuden
tutkalla jasen mukaan ESTONIAN nope-
usolinoin 18,5 solmua. SILJAEUROPAN
nopeus oli talld kohden 18,8 solmua ja
sennopeus pieneni 17,6 solmuun Russa-
ron majakan ja Apollo-poijun vélilla.

Ohitettuaan Osmussaaren majakan
ESTONIA ei endé ollut mantereen suo-
jassa ja meriolosuhteet huononivat. Ko-
kemuksen perustella on syytd uskoa, etta
meriolosuhteet olivat hieman huonom-
mat sill4 alueella, missd SILJA EUROPA
oli.

Noin klo 22.55 Apollon poiju oli
aluksen sivulla ja ESTONIAN nopeuden
on arvioitu olleen ldhelld 17 solmua.

ESTONIA ohitti Glotovin poijun noin
klo 23.55 ja vertaamalla SILJA EURO-
PAan voidaan arvioida, ettd ESTONIAN
nopeus oli nyt noin 15 solmua. Tdmén
arvion vahvistivat myos perdmiesharjoit-
telija, joka kertoi nopeuden olleen 14 ja
15solmun vélilla, sekd kolmas konemes-
tari, joka kertoi, ett4 nopeus oli 15 sol-
mua, kun hédn keskiyolla aloitti vahtivuo-
ronsa konehuoneessa.

Keskiyon jalkeen, seuraavan 30 mi-
nuutin aikana, Estonian nopeus pieneni
noin yhdelld solmulla.

Kun Estonia saapui ka&nnospistee-
seen 59°20'R, 22°00'l, klo 00.25 ja klo
00.30 valilla, se k&dntyi suunnasta 262°

Taulukko 5.6 SILJA EUROPAnN
rekisterdity nopeus.

Paiva, Max. Min. | Keskinopeus
kellonaika [kn] [kn] [kn]
00.30 16,4 148 154
00.35 16,4 153 159
0040 16,8 154 16,1
00.45 16,4 148 15,6
0050 16,2 14,7 15,6
0051 16,6 148 158
00.52 15,7 143 15,2
00.53 16,1 149 15,6
00.54 16,0 142 15,0
00.55 155 133 14,6
00.56 153 139 144
00.57 155 138 14,6
0058 149 11,6 139
00.58 149 11,6 129
00.59 139 107 127
01.00 145 129 134
01.05 13,6 11,9 129
01.10 138 121 129
01.15 132 10,7 123
01.20 12,6 10,9 124
01.25 13,6 96 133
01.30 10,7 91 10,7

suuntaan 287° jaevavakaajat kdannettiin
ulos. Aluksen keskinopeus oli 14 ja 15
solmun valilla.

Taulukko 5.6 selvittad SILJA EURO-
PAN nopeuden ja kuvaa, miten meriolo-
suhteet vaikuttivat aluksen kulkuun.
Kello 00.42 SILJA EUROPA kéaénsi suun-
nasta 259° suuntaan 276°. Kurssimuutos
ja mahdollisesti myds huononevat meri-
olosuhteet saivat aluksen liikkeet voi-
mistumaan ja klo 00.59 vahtipaallikko
véhensi nopeuden 13 solmuun. Noinklo
01.00 SILJA EUROPA oli 10 meripenin-
kulman etdisyydelld ESTONIAsta suun-
nilleen suunnassa 350°.

Taulukon sarakkeissa Max, Min ja
Aver on esitetty suurin ja pienin nopeus
sekd keskimaardinen nopeus minuutin
ajalta.
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LUKU 6

Tiivistelma
pelastuneiden
kertomuksista

6.1
Johdanto

Luku 6 perustuu 134 eloonjdaneen
28.9.1994 ja 2.2.1997 vélisend aikana
suoritetuissa kuulusteluissa ja kuulemi-
sissa antamaan 258 lausuntoon. (Yhta
ruotsalaista eloonjaanytta ei kuulusteltu
posttraumaattisen stressin takia ja kaksi
latvialaista matkusti kotimaahansa en-
nen kuin heitéd ehdittiin kuulustella. Kaik-
ki kolme olivat matkustajia).

Suurimman osan kuulusteluista suo-
rittivat Suomen, Ruotsin ja Viron poliisi
ja pédasiallisesti kunkin kuulusteltavan
omalla kielelld. Komission jésenten suo-
rittamat kuulemiset tulkattiin tarvittaes-
sa ruotsiksi tai englanniksi.

Muilla kuin ruotsin Kielell4 suorite-
tut poliisikuulustelut on kdénnetty ruot-
siksi ja tdma tiivistelm& perustuu ruot-
sinkieliseen kdanndstekstiin.

Eraat yksityiskohdat poikkeavat sii-
t4, mité todistajat todellisuudessa sanoi-
vat. Sekaannusten vélttamiseksi komis-
sio on muuttanut erdiden kertomusten
yksityiskohtia sellaisissa tapauksissa, jois-
sa todistajille on sattunut ilmiselvia vir-
heita esimerkiksi kansien numeroissa tai
muiden paikkojen suhteen. Aikaa ja kal-
listuman suuruutta koskevat lausunnot
sekd kaikki siteeraukset on Kuitenkin
esitetty alkuperéisten kertomusten mu-
kaisessa muodossa.

Tiivistelmét noudattavat todistajalau-
suntoja mahdollisimman tarkasti. Eraat
yksityiskohdat eivat siksi ehké vastaa to-
siasioita tai muita havaintoja, ja ne saat-
tavat ndin ollen poiketa muissa luvuissa
esitetyistd komission tekemista johtopaa-
toksista.

6.2
Tiivistelma pelastuneiden,
tyovuorossa olleiden
miehiston jasenten
kertomuksista
Kaksi perdmiesté ja vahtimatruusi olivat

onnettomuuden sattuessa vahtivuorossa
komentosillallajakonehuoneessaoli yksi

konemestari ja yksi moottorimies. Jarjes-
telmdmestari kutsuttiin tydhon yon aika-
na. Aluksen vaihtomiehiston péallikko
oli myds mukanaaluksellatalla matkalla.
Hanen oli maara suorittaa linjaluotsin
tutkinto. Hanella ei ollut tydtehtévia ta-
méan matkan aikana. Aluksella oli myds
perdmiesharjoittelija.

Kello 01.00 tapahtui normaali kansi-
paallystdn vahdinvaihto komentosillal-
la. Yleensd tydvuoroon tulevat perdmie-
het saapuivat komentosillalle 5-10 mi-
nuuttia ennen vahdinvaihtoa ja tyévuo-
ronsa paattavat perdmiehet poistuivat siel-
t4 noin 5 minuuttia vaihdon jélkeen.

Perdmiesharjoittelija, vahtivuorossa
ollut vahtimatruusi, kolmas konemesta-
ri, vahtivuorossa ollut moottorimies ja
jarjestelmamestari pelastuivat. Poliisi on
kuulustellut ja komission jasenet ovat
kuulleet heitd useita kertoja. Ruotsin,
Suomen ja Viron poliisi on kuulustellut
muita pelastuneita miehistdn jasenid ja
matkustajia. Myds komissio on kuullut
erdité heista.

6.2.1
Peramiesharjoittelija

Peramiesharjoittelijaa kuulusteltiin tai

kuultiin viisi kertaa:

1. 29.9.1994 Turussa hanta kuulusteli
Suomen poliisi.

2. 29.9.1994 Tallinnassa hanta kuulus-
teli Viron poliisi.

3. 7.10.1994 Tallinnassa hanta kuulus-
teli Viron turvallisuuspoliisi.

4. 17.10.1994 Tallinnassa hanta kuuli-
vat komission jésenet.

5. 28.8.1996 Tallinnassa hanta kuulus-
teli Viron poliisi.

Tématiivistelmd perustuu ensimmaéiseen
kertomukseen. Jos myéhemmisséd kuu-
lusteluissa tai kuulemisissa on ilmennyt
uutta tietoa tai ristiriitoja ensimmaiseen
lausuntoon verrattuna, niin uudempien
lausuntojen numeroihin on viitattu ha-
kasuluissa.

Peramiesharjoittelija oli aluksella
hankkimassa kokemusta voidakseen toi-
mia peramiehend &skettdin hankitulla
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matkustaja-autolautalla, MARE BALTI-
CUMilla. Hanelld oli matkustajahytti
numero 4103 kannella 4.

Han oli autokannella seuraamassa las-
tausta klo 15.20 ja 18.30 vilisena aikana.
My6hemmin hén on kertonut olleensa
sielld klo 15.20 ja 18.45 valisena aikana
[4]. Kaikki kuorma-autot kiinnitettiin hih-
noilla ja henkildautoille laitettiin kiilat.
Raskaat rekat lastattiin aluksen perdosaan
ja pienemmaét kuorma-autot sekd henki-
I6autot aluksen keulapaéhan. Vaikka pe-
ramiesharjoittelijalahti hieman ennenkuin
lastaus saatiin paatokseen, han ymmarsi,
ettd aluksella oli autokannella taysi lasti.
Tallinnassa aluksella ei ollut kallistumaa,
mutta avomerelld voimakas tuuli aiheutti
2-4 asteen kallistuman oikealle.

Perdmiesharjoittelija meni komento-
sillalle noin klo 20.20. Aluksen paallikkd
saapui sillalle vaihtomiehiston péallikon
kanssa klo 21.00 jalkeen. Molemmat vii-
pyivat sillalla 20-30 minuuttia.

Suuri aalto iski aluksen keulan oike-
alle puolelle noin klo 23.00. Paallikkd
saapui komentosillalle noin 30 minuut-
tia my6hemmin ja viipyi paikalla 15 mi-
nuuttia. Han kysyi kolmannelta peréa-
mieheltd, kédvivétko kaikki nelja konetta.
Han sai myontévdn vastauksen. Perd-
miesharjoittelija kuuli sen jalkeen paalli-
kon késkevan, ettd evdvakaajat on otetta-
va kayttoon k&dnndspisteen ohittamisen
jalkeen. P&allikko lahti sillalta 15 mi-
nuuttia ennen kuin ESTONIA saapui
k&adnndspisteeseen. Aluksen nopeus oli
talldin 14-15 solmua. Aallokko ja tuuli
tulivat eri suunnista, tuulen suunnan ol-
lessa eteldisempi kuin aaltojen. Tuuli
puhalsi lounaasta ja se oli k&antymassa
lannemmaksi [4].

ESTONIAN muutettua kurssia vahti-
vuorossa ollut toinen peramies B kertoi
peramiesharjoittelijalle, ettd nopeus oli
hieman pienentynyt evavakaajien vuok-
si. Noin klo 00.00 merenkéynti oli hyvin
voimakas.

Kaannospisteen jalkeen vahtivuoros-
saollutvahtimatruusi saapui kierroksen-
sa jalkeen komentosillalle. H&n ilmoitti,
ettd kaikki oli normaalia, mutta ihmiset
olivat merisairaita. Perdmiesharjoittelija
poistui komentosillalta hyttiins& noin klo
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00.30 tai 5-10 minuuttia myéhemmin.
Hén sanoi myds, ettd han lahti klo 00.30,
kun vahtimatruusi aloitti seuraavan kier-
roksensa, ja ettd aluksen nopeus oli noin
14,5-15 solmua [4,5]. Hén viipyi hytis-
s&dn pari minuuttia ja meni sitten Pub
Admiraliin. H&n arveli ndhneensa vahti-
matruusin baarin ovella. My6hemmassa
lausunnossaan [3] han ilmoitti ndhneen-
s vahtimatruusin henkilékunnan ovel-
la. Han kertoi myds [4], ettd kello oli noin
00.30-00.40. H&n palasi hyttiinsa noin
klo 00.50.

Han meni vuoteeseen, mutta ei ollut
viel4 nukahtanut, kun hdn — 5-10 mi-
nuuttia myéhemmin — kuuli omituisen,
tuntemattoman &énen, joka muistutti jon-
kinlaista iskua tai varahtelya [4]. Han ei
osannut arvioida, mist4 aani oli perdisin,
mutta sen jalkeen alus kallistui voimak-
kaasti oikealle. Hanest& alkoi tuntua, etté
jokin oli vialla [2]. Han alkoi pukeutua
paastédkseen nopeasti ulos. Ennenkuin
hén sai kengat jalkaansa, kallistuma kas-
VOi ja poyta liukui ovea vasten.

Han lahti hytistadn ja huomasi kayta-
van olevan tyhja. Ylhaalla, kannella 5,
noin 20-30 ihmista juoksenteli eri suun-
tiin. Siirtyessddn kannelta 6 kannelle 7
hén kuuli paéportaikossa iskua muistut-
tavan danen jaarveli sen olevan siirtyvien
rekkojen aiheuttama [4]. Kallistuma kas-
voi ja ihmiset tarrautuivat kaiteeseen,
joka irtosi. Ihmiset kaatuivat lattialle ja
syntyi paniikki. Portaikossa useat louk-
kaantuneet, juopuneet ja puolipukeiset
ihmiset pyrkivat paddsemddn yléspdin.
Té&mé oli kuitenkin vaikeaa paniikin ta-
kia. Oli myo6s vaikea kiivetd kannelta 6
kannelle 7, koska kaide oli irti. Todistaja
onnistui kiipedmaéan ylos kannelle 7 yh-
dessa pursimiehen kanssa [5] ja siind
vaiheessa kallistuma oli niin suuri, ett4
matolla oli mahdotontakévelld; jopa ryo-
miminen oli vaikeaa. He auttoivat toisi-
aan paasemaan ulos avoimelle kannelle
ja héan arvioi, ettd kallistuma oli tass&
vaiheessa lahes 45 astetta [5].

Ulkona, kannella 7 oli 70-100 ihmis-
té. Er&dssd toisessa lausunnossa han arvi-
oi lukuméardksi 150-200 [4]. Yhdessa
muiden miehiston jasenten kanssa hén
alkoi jakaa pelastusliivejd ja hetked myo-

hemmin toiset miehiston jasenet alkoivat
yrittad pelastusveneiden laskemista. Jot-
kut heittivat pelastusliiveja ihmisille, jot-
ka eivét pystyneet kiipedmdén portaita.
Han jatti aluksen hyppaamalla ve-
teen ja katsoi kelloaan, joka naytti aikaa
01.30. Toisissa lausunnoissaan [3,4] han
kertoi, ettd han katsoi kelloaan, juoksi
aluksen perédosaan ja liukui veteen. Kun
hén katsoi kelloaan, peré oli jo evavakaa-
jiamyoten veden alla [4]. Hén jatti aluk-
sen, kun kallistuma oli noin 90 astetta,
pera oli vajoamassa veden alle ja aluksen
sireenit ulvoivat. Han joutui pelastuslau-
tan alle pelastusliivi vyotéisillaan. Koska
hé&nen jalkansa ja toinen katensd olivat
sotkeutuneet koysiin, joiden han arveli
kuuluvan lautan ajoankkuriin, hanen ei
onnistunut nousta lautalle, joka ajelehti
pois. Toinen pelastuslautta ajelehti hanta
kohti ylosalaisin ja erddn nuoren miehen
avustuksella han onnistui kiipedmé&an
lautalle. Lautalla oli my6s alaston, van-
hempi mies ja lautan alla vedessa oli
muuan ruotsalainen mies. Helikopteri
pelasti heidat kaikki noin klo 07.00.

6.2.2
Tiivistelma vahtivuorossa
olleen vahtimatruusin
kertomuksista

Vahtimatruusi oli ainoa henkild, joka
komentosillalla kriittisind tunteina vah-
tivuorossa olleista selvisi hengissa. Ha-
nen velvollisuuksiinsa kuului suorittaa
25-30 minuutin pituisia tarkastuskier-
roksia aluksella. Kierros alkoi aina 30
minuuttia tasatunnin jalkeen. Tarkastus-
kierroksilla h&nen tehtévanaan oli tark-
kailla yleista jarjestystd ja paloturvalli-
suuttaasuintiloissa jaautokannella. Kier-
rosten valilla h&n toimi sillalla tahystaja-
né ja apumiehend.
Vahtimatruusia on kuulusteltu tai kuultu
kahdeksan kertaa:
1. 29.9.1994 Turussa hanta kuulusteli
Suomen poliisi.
2. 29.9.1994 Turussa hént4 kuulivat ko-
mission jasenet.
3. 3.10.1994 Tallinnassa hénté kuulus-
teli Viron poliisi.



4. 17.10.1994 Tallinnassa hanta kuuli-
vat komission jésenet.

5. 17.11.1994 Tallinnassa hantd kuu-
lusteli Viron poliisi.

6. 3.12.1994 Tallinnassa hanta kuulus-
teli Viron turvallisuuspoliisi.

7. 31.3.1995 Goteborgissa hanta kuuli-
vat komission jasenet.

8. 25.1.1996 Tallinnassa h&nt4 kuulus-
teli Viron poliisi.

Témaétiivistelma perustuu ensimmaiseen
lausuntoon. Jos mydhemmissé kuulus-
teluissatai kuulemisissaonilmennyt uutta
tietoa tai ristiriitoja ensimméiseen lau-
suntoon verrattuna, niin uudempiin ker-
tomuksiin on viitattu hakasuluissa ole-
valla numerolla.

Kello 22.30 vahtimatruusi lhti s&an-
nolliselle tarkastuskierrokselleen. Kier-
ros alkoi komentosillalta ja jatkui kan-
nelle 7, jossa sijaitsivat miehiston hytit.
Kannelta 7 hdn meni kannelle 8 tarkista-
maan kaymalat ja sieltd han jatkoi mat-
kaansa alas autokannelle, jonne hén saa-
pui noin klo 22.35. Autokannella hén
tarkisti ajoneuvojen kiinnitykset ja totesi
niiden olevan kunnossa. Lasti ei liikku-
nut. Oli myrskyinen sa4 ja hdn huomasi,
ettd tuuletuskanavien kautta tuli hieman
vettd. Tdmd vahdinen veden sisdéntulo
autokannelle olinormaaliahuonolla saal-
14, ja h&n oli havainnut sen aikaisemmin-
kin. Han viipyi autokannella noin 15
minuuttia ja jatkoi sitten matkaansa kan-
sien 1 ja 0 kautta takaisin ylos paikkaan,
johon hénen kierroksensa paattyi. Pian
h&nen komentosillalle saapumisensa jél-
keen [5] aluksen paallikkd saapui yhdes-
s& vaihtomiehiston péallikdn kanssa ja
he juttelivat tavanomaiseen tapaan peré-
miesten kanssa. He poistuivat 5-10 mi-
nuuttia myéhemmin.

Kello 00.30 alkaneella tarkastuskier-
roksella saé oli huonompi kuin aikaisem-
min. Viimeisessd kertomuksessaan [8]
vahtimatruusi sanoi, ettei han ollut var-
ma siité, lahtikd han komentosillalta ta-
san klo 00.30. Samassa lausunnossa hén
kertoi, ettd Idhdettyaan sillalta hdn meni
hyttiin 750 ja jutteli erdén ystavansa kans-
sa. Hén viipyi hytissd vajaan minuutin.
Kannella 7 hén tapasi erdité ystavidan ja

pyséhtyi juttelemaan heiddn kanssaan.
Sitten h&n meni pesulaan hakemaan ta-
kin, kulki kahden tarkastuspisteen kaut-
tajajatkoi sitten hyttiinsa, jonne han jatti
takin. Tdéman jalkeen han meni ylos kan-
nelle 8, jossa han tapasi erditéd ystaviaan
paivahuoneessa. Han ei ole taysin varma,
mutta arvelee sitten jatkaneensa edelleen
alas etsimaan erasté tyttod, joka tydsken-
teli Baltic Barissa. Han ei kuitenkaan ta-
vannut tatd. Han pysahtyi myds Pub
Admiraliin etsiméén eréstd toista tyttoa.

Héanen ollessaan autokannella alus
liikkui niin voimakkaasti joka suuntaan,
ettd oli vaikea kévelld ja h&nen taytyi
ottaa tukea laipioista. Kun hén oli suun-
nilleen metrin pééssé rampista, voima-
kas aalto iski keulaan. H&n arveli [3], etté
kello oli 00.45. Toisessa lausunnossaan
[4] hén sanoi, etté kello oli korkeintaan
00.35. Myéhemmin [5] hén kertoi ol-
leensa autokannella klo 00.35-00.40.
Hén kertoi [6] myds, ettd kello oli noin
00.40. Viimeisessd lausunnossaan [8] han
ilmoitti ajankohdaksi klo 00.50-00.55.

Han melkein kaatui aallon voimasta.
Kun aalto iski keulaan, sieltd kuului eri-
tyisen "kova aani”, joka erottui kaikista
muista. Adnen kanssasamanaikaisesti alus
liikahti voimakkaasti pystysuunnassa ja
sai hénet kaatumaan [2]. Aluksen keula
oli juuri kohoamassa, kun &ani kuului
[4] ja voimakas aallokko kohotti keulaa
edelleen.

Aani kuulosti siltd kuin kaksi raskas-
ta metallin kappaletta olisi iskeytynyt
yhteen suurella voimalla. Tdmé tapahtui
noin puolessa sekunnissa. Han ilmoitti
asiasta vahdissa olleelle toiselle perdmie-
helle B VHF-ké&sipuhelimella ja sai kés-
kyn jaédd paikalle ja pyrkid selvittdméaan,
mista &ani oli peraisin.

Han jai hetkeksi autokannelle, mutta
kaikki oli kunnossa ja ramppi ja visiiri
olivat ilmeisesti Kkiinni, koska vihredt
merkkivalot paloivat. Toisessa lausun-
nossa [4] hé&n kertoi viipyneensa auto-
kannellaviisi minuuttia ja tarkistaneensa
lamput ja sen, ettd ramppi oli kiinni.
Erééssd lausunnossaan [7] han kertoi
avanneensa kaapin ndhdakseen merkki-
valot, jotka olivat vihreitd ja pyytadneensd
lupaa poistua autokannelta.

Matkallaan ylospéin han kulki Baltic
Barin ohi [5]. Han tavoitti aluksen p&al-
likon ja saapui komentosillalle juuri ha-
nen jalkeensa noin klo 00.58. Vahti vaih-
tui juuri tahén aikaan. Paallikko totesi,
ettd alus keinui voimakkaasti ja, ettd he
olivat aikataulusta jaljessd, vaikka kaikki
koneet kavivat. Han kertoi myos [5,7]
paallikdn sanoneen, etté he olivat tunnin
aikataulusta jaljessd. Muissa lausunnois-
saan [3,4] vahtimatruusi kertoi, ett4 han
saapuisillalle klo 01.00 ja ettd han saattoi
néhda lipputangon péan, mika viittaisi
siihen, ettd visiiri oli paikallaan, ja ett4
paallikko saapui hénen jalkeensé. Toinen
perdmies A ja neljas perdmies olivat vah-
dissa. Vield my6hemmissa lausunnois-
saan vahtimatruusi kertoi, ettd vahti oli
jo vaihtunut ennen kuin hén saapui sil-
lalle [6], jaettd vuoronsa paatténeet peré-
miehet olivat ldhteneet [7]. Viimeisessé
lausunnossaan [8] hén kertoi, ettd lah-
dettyddn autokannelta han meni kannel-
le 1 ja sitten tarkastuspisteeseensd, joka
oli kannella O olevassa saunassa. Sen
jalkeen hén jatkoi matkaansa yléspain
normaalilla nopeudella, vilkaisi yoker-
hoon ja Pub Admiraliin ja jatkoi sitten
informaatiopisteeseen, jossa han Kkatsoi
kelloa. Se oli noin 01.00. Seuraavaksi
han meni ylés komentosillalle ja saapui
sinne heti paallikon jélkeen.

Kun vahtimatruusi saapui ylos ko-
mentosillalle, toinen peradmies oli juuri
saanut alhaalta puhelun, jossa kerrottiin,
ettd alapuolelta kuului outoja iskuja.
My6hemmassd lausunnossaan [2] han
sanoi, ett4 toinen perédmies A kertoi saa-
neensa puhelun, joka koski "keulaportil-
ta” kuuluvia 48nid. Vahtimatruusi kertoi
myds [8], ettd toinen perdmies A oli
saanut konehuoneesta puhelun, joka
koski voimakkaita iskuja. Toinen peré-
mies A késki vahtimatruusin menné alas
autokannelle ja tarkistaa "keulaportit” ja
katsoa myds, mika oli yleistilanne. Toi-
sessa lausunnossaan [4] vahtimatruusi
kertoi, ettd alhaalta kuului outoja iskuja
ja ettd hédn sai k&skyn tarkistaa ramppi
yhdessé pursimiehen kanssa. Tdmé ta-
pahtui vajaat 10 minuuttia kello yhden
jélkeen. Han kertoi myos [5], etté hén ja
pursimies saivat kdskyn menné ottamaan
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selvéd joistakin iskua muistuttavista &a-
nistd. Myéhemmin [6] h&n kertoi, ettd he
saivat kdskyn menné alas tarkistamaan
ramppi. Vield mydhemmaéssa lausunnos-
saan [7] han sanoi, ettd hén sai kaskyn
tarkistaa ramppi ja visiiri yhdessa pursi-
miehen kanssa ja varmistaa, ettd ne oli
kunnolla lukittu ja h&n totesi myds, ettd
kaskytannettiin rutiininomaiseen savyyn.
Han yritti turhaan saada yhteytta pursi-
mieheen VHF-kéasipuhelimella. Han ker-
toi toiselle perdmiehelle A, ettd hén ei
saanut yhteyttd pursimieheen. Toinen
perédmies sanoi soittavansa pursimiehel-
le tdmdn hyttiin. Pursimiehen herattdmi-
nen oli epatavallinen ratkaisu, mutta hén
oli se miehistdn j&sen, joka oli vastuussa
sekd rampista etté visiirista [7]. Vahti-
matruusi viipyi komentosillalla vajaat
kaksi minuuttia ennenkuin hanet ko-
mennettiin taas takaisin alas [7].

Hénen ollessaan matkalla alas, ihmi-
set pyysivat jo apua, koska kallistuma oli
niin suuri, ettd kaikki eivat pystyneet
endd kavelemdan. Viimeisessd lausun-
nossaan [8] han kertoi, ettd kannella 7
hén auttoi kahta matkustajaa, jotka oli-
vat kaatuneet. Han totesi myos [2], etta
matkallaan autokannelle h&dn huomasi
vahdisen kallistuman. Toisessa lausun-
nossaan [7] han kertoi juosseensa koko
matkan sillalta informaatiopisteeseen.
Han kertoi myos [8], ettd matkallaan hén
ohitti Baltic Barin ja katsoi ovesta sisaén
n&hdékseen erddn ystdvansa. Han ei nah-
nyt ystavaansa, mutta hdn huomasi, ettd
muusikot olivat lopettaneet soittamisen.

Tilanne rauhoittui hieman, kun alus
kallistui oikealle puolelle. Han juoksi
kannella 5 sijaitsevaan informaatiopis-
teeseen pyytédkseen heitd avaamaan au-
tokannen ovet, koska han oli saanut kés-
kyn mennad sinne. Han ei vield uskonut,
ettd alus uppoaisi. Viimeisessa lausun-
nossaan [8] han kertoi, ettd hanen saapu-
essaan informaatiopisteeseen, siella ole-
va tyttd vaihtoi rahaa erdélle matkustajal-
le. Vahtimatruusi joutui odottamaan pari
minuuttia. Hanen odottaessaan alus kal-
listui niin voimakkaasti, etta kaikki esi-
neet kaatuivat. Han jatkoi matkaa kan-
nelle 4, missé portaikko oli tdynnd ihmi-
sid ja hén tajusi, etta tilanne oli muuttu-

64 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

nut vakavaksi. Kallistuma oli nyt noin
25-30 astetta.

Hén juoksi kannelle 7 ja yritti pa4sta
ulkokannelle, mutta han kaatui. Maates-
saan kannella han ilmoitti VHF-kasipu-
helimellaan vahdissa olevalle peramie-
helle, ettd ihmiset huusivat pakokauhun
vallassa sanoen ettd "kansi 1 on veden
vallassa”. Toisessa kuulustelussa han ker-
toi ihmisten sanoneen "kannella 1 on
vettd” [2] ja myohemmadssé kuulustelus-
sa hédn sanoi, ettd erds matkustaja, hytistéa
1069 tai 1096, oli kertonut hénelle, ettd
kannella 1 oli vetté. Téta ei komentosil-
lallaoltu tiedetty [5]. Tieto yllatti komen-
tosillalla olijat [6]. Perdmies késki hdnen
menna alas tarkistamaan tilanne, vaikka
vahtimatruusi arveli tilanteen olevan toi-
voton.

Hén sai tuettua jalkansa laipiota vas-
ten ja antoi joitakin pelastusliiveja mat-
kustajille. Ulkona kannella hdn huomasi
kadottaneensa VHF-kasipuhelimensa[5].

Kun laiva kaatui "kokonaan”, h&n
onnistui pelastautumaan kiipedmalla
aluksen vieressa olleelle pelastuslautalle.
Téssd vaiheessa savupiippu ja kolme nel-
jannesta aluksesta olivat jo veden alla.
Mydhemmassa lausunnossaan [7] han
sanoi, ettd han oli pelastuslautalla klo
01.24 ja, ettd alus oli kallistunut 90 astet-
ta, kun hén lahti. Viimeisessa lausunnos-
saan [8] han kertoi katsoneensa kelloaan
useita kertoja keskiyon jélkeen, koska
héanté oli neuvottu tekemaan niin vahti-
vuorossa ollessaan. Kello 01.25 aluksen
pohja oli yléspdin ja hén kellui lautalla.

Kunvahtimatruusi liukui veteen, han
joutui erilleen erdésté ystavastaan. Han
putosi lautalta mereen, mutta joku veti
hénet takaisin. Han onnistui myos veta-
maan kaksi tyttoa lautalle.

Kun alus upposi, se kaantyi yldsalai-
sin ja vajosi pera edella. Han huomasi,
ettd keulavisiiri oli poissa.

6.2.3
Tiivistelma kolmannen
konemestarin kertomuksista

Kolmatta konemestaria kuulusteltiin tai
kuultiin seitseman kertaa.

1. 29.9.1994 Turussa hanta kuulusteli
Suomen poliisi.

2. 29.9.1994 Turussa hdnta kuulusteli
Viron turvallisuuspoliisi.

3. 29.9.1994 Turussa hant4 kuulivat ko-
mission jasenet.

4. 3.10.1994 Tallinnassa hénté kuulus-
teli Viron poliisi.

5. 17.10.1994 Tallinnassa hanta kuuli-
vat komission jasenet.

6. 31.3.1995 Goteborgissa hanté kuuli-
vat komission jésenet.

7. 28.2.1996 Tallinnassa hanta kuulus-
teli Viron poliisi.

Té&maétiivistelmd perustuu ensimmaiseen
kertomukseen. Jos my6hemmissd kuu-
lusteluissa tai kuulemisissa on ilmennyt
uutta tietoa tai ristiriitoja ensimmaiseen
kertomukseen verrattuna, niin uudem-
piin kertomuksiin on viitattu hakasu-
luissa.

ESTONIAnN lastaamisen aikana kol-
mas peramies kuuli VHF-kasipuhelimel-
laan ensimmaéisen perdmiehen antavan
madrayksen, etta kaikki autot on kiinni-
tettdva huolellisesti, koska odotettavissa
oli huonoa saata.

Kolmas konemestari oli tyévuorossa
klo 00.00 alkaen. Hanen tydskentely-
paikkanaan oli konehuoneen valvomo.
Tuulen nopeus oli 20-25 m/s (aluksen
tuulimittarin mukaan) jaaluksen nopeus
oli 15 solmua. Matka tuntui sujuvan nor-
maalisti huonosta sdéstd huolimatta. Kel-
lo 00.30 [3,5] evévakaajat otettiin kéyt-
toon.

Kun hén aloitti vahtivuoronsa, han
katsoi ohjauspaneelia ja huomasi, ettd
aluksella oli noin yhden asteen kallistu-
ma oikealle. Neljas konemestari, joka oli
ollut vahtivuorossa ennen kolmatta ko-
nemestaria, kertoi yrittdneensa korjata
lastin sijoittelusta johtuvaa kallistumaa
pumppaamalla vettd vasemmanpuolei-
seen kallistustankkiin, mutta tankki oli
jo tdynnd, joten kallistumaa ei voinut
taysin korjata.

Valvomossa oli monitori, jokaoli kyt-
ketty autokannellajakonehuoneessaole-
viin videokameroihin. Kuva vaihtui au-
tomaattisesti viiden sekunnin vélein,
mutta oli mahdollista pysayttdd kuva



manuaalisesti ja tarkkailla jatkuvasti va-
littua kohdetta.

Han néki monitorista, ettd vahtimat-
ruusi oli autokannella noin klo 01.00 tai
viisi minuuttiamyéhemmin [4]. Toisessa
lausunnossaan [7] han ilmoitti ajankoh-
daksi 00.55-00.59, kun han néki vahti-
miehen rampin luona, ja etta sielld ei
tuolloin ollut vetta.

Kello 01.15 hén havaitsi kaksi perak-
kaista isoa aaltoa, ja ne tuntuivat hyvin
selvésti. Myohemmin han ilmoitti ajan-
kohdaksi klo 01.10 [2], klo 01.14 [4] ja
myds,ettd han katsoi kelloaan, joka oli
01.13. [7]. Hén ei ollut koskaan aikai-
semmin kokenut niin voimakkaita aluk-
seen kohdistuvia iskuja. Alus kulki lahes
suoraan vasta-aallokkoon jaaaltojen koko
voima kohdistui aluksen keulaan. Han
katsoi valittdmésti monitoria. Kello01.15
h&n n&ki monitorista [2], ett4 keulasta
tuli vettd siséén tai — kuten hén toisessa
lausunnossaan totesi [4] — suuria maaria
vettd tunkeutui alukseen rampin sivuit-
se. Samaan aikaan hén kuuli vahtimat-
ruusin ilmoittavan "vettd autokannella”.
Muissa lausunnoissaan [3,5] han kertoi,
ettd vahtimatruusin sanat olivat "Vahti-
matruusi komentosillalle: autokannella
on vettd”. Vettd virtasi sisddn valtavia
maéarid. Itse asiassa kameran kuva hé-
martyi, koska kameraan osui roiskeita.
Hén lukitsi kameran tarkkailemaan ramp-
pia ja hdnen mukaansa sama kuva nakyi
komentosillan monitorissa [5].

Veden sisdantulon vaikutus oli véli-
ton ja alus kallistui 2—3 astetta oikealle.
Alus alkoi my6s keinua, 3 astetta oikealle
ja 1,5 astetta vasemmalle [6]. Sitten se
kallistui viel4d enemmaén oikealle, minka
seurauksena oikeanpuoleinen Kkallistu-
ma jai pysyvaksi. Irtaimet esineet alkoi-
vat liikkua. Téassa vaiheessa jarjestelma-
mestari ja moottorimies saapuivat valvo-
moon.

Parissa minuutissa kallistuma kasvoi
10-15 asteen suuruiseksi. Aluksen nelja
konetta ja kaksi apukonetta kavivat yha.
Silloin neljas perdmies soitti ja kysyi,
voisiko kallistumaa korjata lisaédmalla
vettd vasemmanpuoleiseen kallistustank-
kiin. Myéhemmaéssé lausunnossaan [2]
hén kertoi, ettd tdma kysymys esitettiin

noin klo 01.20. Erd4ssa toisessa lausun-
nossaan [5] han totesi, ettd kellooli 01.21,
ja ettd han kuuli halytyksen — Mr Sky-
light to number one and two — samaan
aikaan. Han yritti pumpata merivett4 toi-
voen, ettd kallistuman takia tankkiin olisi
tullut tilaa, mutta pumppu imi vain il-
maa. Taman jalkeen kallistuma oikealle
kasvoi nopeasti [2].

Suunnilleen minuutti halytyksen, Mr
Skylight to number one and two, jalkeen
annettiin pelastusvenehélytys kaiutinjar-
jestelman kautta ja hélytyskellot alkoivat
soida [6].

Parissa minuutissa alus oli kallistu-
nut 20-25 astetta oikealle ja vasemman-
puoleiset péékoneet pysahtyivat auto-
maattisesti, koska voitelujarjestelmé ei
enéa toiminut. Tdmdn tapahtuessa kal-
listuma oli 30-35 astetta ja han yritti
kéynnistad koneet uudelleen, mutta tu-
loksetta [2]. Aluksen nopeus oli tallgin
5-6 solmua. Muutamia minuutteja myo-
hemmin kone n:o 4 pysahtyi samasta
syysta ja hieman my6hemmin myds n:o
3. Kello oli silloin 01.20-01.25 [5]. Hén
ilmoitti VHF-késipuhelimellaan neljan-
nelle perdmiehelle, ettd padkoneet olivat
pyséhtyneet [4]. Koneiden kierrosluku
oli ollut 560 kierrosta minuutissa ennen
onnettomuutta ja noin 500 kierrosta mi-
nuutissa ennen kuin ne pyséhtyivat [5].
Toisessa lausunnossaan [6] h&n sanoi,
ettd koneiden kierrosluku oli ollut noin
400 kierrosta minuutissa. Kaiteita hy-
véksikayttden hén ryémi ohjauspdydén
luo ja yritti kdynnistad koneet uudelleen
[6].

Hén lahetti moottorimiehen ylds sen
jalkeen, kun koneet pysahtyivat, koska
moottorimies oli lahes paniikin vallassa.
My6hemmassa lausunnossaan [3] hén
kertoi lahettdneensd moottorimiehen
komentosillalle raportoimaan. Jarjestel-
mamestari 1&hti valvomosta samaan ai-
kaan.

Noin klo 01.30 kallistuma oli suun-
nilleen 40-45 astetta. Tassd vaiheessa
myds apukoneet olivat pysahtyneet ja
hatégeneraattori kannella 8 oli kdynnis-
tynytautomaattisesti. Myéhemmassé lau-
sunnossaan [6] han kertoi, etté kallistu-
ma oli noin 70 astetta, kun apukoneet

pyséhtyivét. Tassa vaiheessa myds neljés
perdmies otti yhteyttd héneen kysyak-
seen, voisiko oikeanpuoleisesta tankista
pumpata vettd mereen. Tama ei enda
ollut mahdollista, koska sahkdvirtaa ei
ollut saatavilla.

Kolmas konemestari arveli, etté val-
vomossa ei endd ollut mitadn tehtévissa ja
hén ilmoitti komentosillalle menevansa
kannelle tarkistamaan hatadieselgenerat-
torin toimintaa [2,7]. Kun hén lahti val-
vomosta, sielld ei ollut vettd ja vesitiiviit
ovet olivat Kiinni. Myéhemmassa lau-
sunnossaan [5] hén sanoi ldhteneensa
noin klo 01.30 ja ettd kallistuma oli siind
vaiheessa 70-75 astetta. Han kertoi my@s
l&hteneensd aikaisintaan klo 01.25, kos-
ka silloin hdn katsoi kelloaan viimeisen
kerran [7].

Kolmas konemestari kiipesi konemie-
histdn oman portaikon kautta kannelle 8
héatégenerattorin luo. Matkallaan ylés han
kuuli &&nid, joista paatellen lasti liikkui.
Hén tarkisti hatageneraattorin, joka oli
yha kéynnissa. Laiva oli tassa vaiheessa
kyljellaan, eli kallistuma oli 90 astetta.
Tésta johtuen hatageneraattori pysahtyi
l&hes valittomasti. Hanell4 ei ollut endé
mitddn tehtdvad, joten han lahti kohti
aluksen perd, jossa oli joukko ihmisia.
Kun héatdgeneraattori pyséhtyi, aluksen
kova muovinen kansipéaallyste oli kaatu-
massa hdnen péélleen. (Tdma paéallyste
koostui 30x30 cm kokoisista, 14 mm
paksuista polypropyleenista tehdyistéd
laatoista, jotka voitiin liitt4a toisiinsa).

Hén néki, ettd jotkut matkustajat oli-
vat avanneet pelastuslauttoja siséltavat
kotelot, mutta he eivét tienneet, miten
lauttojen kanssa pitdisi menetelld. Han
meni auttamaan, mutta samalla hetkell4
aalto huuhtoi hénet mereen.

Hénelld ei ollut pelastusliiveja, mutta
han 18ysi kahdet, jotka puki paalleen.
Hén 16ysi yl6salaisin kelluvan vaurioitu-
neen pelastusveneen, jonka paalla istui
nelj& ihmistd. Hanen onnistui kiivetd sen
paalle. Hetked mydhemmin erés toinen-
kin henkild kiipesi veneen péalle, mutta
tdma kuoli myéhemmin.

Hén néki aluksen uppoamisen noin
80 metrin etaisyydelté. Alus oli oikealla
kyljellaén vajotessaan pera edelld. Lop-
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puvaiheessa aluksen keula osoitti ylos-
péin 45 asteen kulmassa.

H&n huomasi, ettd keulavisiiri oli
poissa ja arveli, ettd voimakkaat aallot
olivat repineet sen irti.

Kolmas konemestari arveli olevansa
erds ensimmaisistd, jotka pelastettiin.
Hanet ja muut pelastusveneen paalla ol-
leet poimittiin helikopteriin noin klo
03.50 [2],

6.2.4
Tiivistelma
jarjestelmamestarin
kertomuksista

Jarjestelmamestaria kuulusteltiin tai kuul-

tiin viisi kertaa.

1. 28.9.1994 Turussa héntd kuulusteli
Suomen poliisi.

2. 29.9.1994 Turussa héntd kuulivat ko-
mission jasenet.

3. 29.9.1994 Turussa hdnta kuulusteli
Viron poliisi.

4. 10.10.1994 Tallinnassa hént& kuu-
lusteli Viron turvallisuuspoliisi.

5. 13.1.1996 Tallinnassa h&nt& kuulus-
teli Viron poliisi.

Témaétiivistelma perustuu ensimmaiseen
kertomukseen. Jos my6hemmissé kerto-
muksissa on ilmennyt uutta tietoa tai
ristiriitojaensimmaiseen lausuntoon ver-
rattuna, niin uudempiin lausuntoihin on
viitattu hakasuluissa.

Jarjestelmé&mestari oli nukkumassa
hytissaén, kun kolmas konemestari kut-
sui hanet téihin noin klo 00.30, koska oli
ilmennyt tyhjidongelmia. Niiden seu-
rauksena erddan kdymalan tyhjentamises-
sé oli vaikeuksia. My6hemmassa lausun-
nossaan han sanoi, ett4 hanet kutsuttiin
klo 00.45 [5]. Héan saapui konehuonee-
seen, kannelle 0 selvittdmaan ongelmaa
klo 00.45. Han tunsi pari voimakasta
varahtelyd, kun aalto iski keulaan. Va-
réhtelyt olivat voimakkaampia kuin
yleensé téllaisella s&élla. Han arveli, ettd
sa4 oli huono.

Ongelmien syyn loytdminen ja tar-
peellinen korjaustyd kesti noin 20-25
minuuttia [3]. Hén viipyi konehuonees-
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sa noin 25 minuuttia [4]. My6hemmin
samassa lausunnossaan han tdsmensi, etta
han ei lahtenyt konehuoneesta ennen
kuin tajusi, etté alus oli uppoamassa.

Etsiessdadn ongelman syytd, joka oli
ilman péasy tyhjidjarjestelmaan, hanesta
tuntui, ettd jokin oli vialla, koska alus
kallistui oikealle. My&hemmaéssa lausun-
nossaan [3] héan kertoi, ettd han tunsi
kaksi tai kolme voimakasta iskua ja sah-
kdpaneelit alkoivat vapista kiinnityksis-
saén. Naiden iskujen jalkeen alus alkoi
kallistua, ja muutamat roskap6ntét liu-
kuivat paikoiltaan. Seuraavan iskun jél-
keen pontot, jotka olivat pyséhtyneet,
alkoivat vierid toiselle puolelle. Myéhem-
massé lausunnossaan [5] han kertoi kuul-
leensa voimakkaan iskun, voimakkaam-
man kuin aalloista aiheutuva. Vajaa mi-
nuutti myéhemmin tuli uusi isku ja alus
alkoi kallistua.

Kallistuman takia hdn meni koneval-
vomoon, jossa kolmas konemestari ja
moottorimies olivat. Siirtymiseen kului
noin kaksi minuuttia. Valvontamonito-
rista nékyi, ettd autokannelle tuli suuria
madria vetta rampin molemmilta sivuil-
ta, mahdollisesti enemmaén oikealta kuin
vasemmalta. Hén ei osannut sanoa tuliko
vettd myos rampin yli, koska tdmd alue ei
nékynyt kameran kuvassa. Pian sen jal-
keen kun han saapui valvomoon, vesitii-
viit ovet suljettiin.

Mydhemmassd lausunnossaan [5] hén
sanoi menneensé valvomoon minuutin
tai kaksi kallistuman jalkeen. Kolmas
konemestari kaski hdnen tarkistaa auto-
kansi valvontakameran avulla. Autot oli-
vat paikoillaan eikd hdn nahnyt vetta
kannella, mutta vesi tunkeutui sisdan
rampin luota. Han oli varma, ettd kolmas
konemestari naki myds tdman, luulta-
vasti ennen hanta.

Viimeisessa kuulustelussa [5] jarjes-
telmédmestari piirsi kuvan, josta ilmenee,
mitd han néki valvontamonitorista (kuva
6.1).

Kaikki kolme ihmettelivat, oliko keu-
lavisiiri avautunut, sill& pelkka tiiviste-
vaurio ei olisi mahdollistanut néin voi-
makasta veden tuloa. Vettd tuli siséan
yhtdmittaisesti eikd vain aaltojen yhtey-
dessd. Laiva kallistui 30-40 astetta ja
koneet pyséhtyivét. Ensin kaksi, sitten
kolmas ja lopulta viimeinenkin. Jérjes-
telmémestari ei tiennyt, kévivatko kaikki
nelja apukonetta vai vain kaksi niista.

Ollessaan yha valvomossa han kuuli
komentosillalta kysyttavan, oliko mah-
dollista oikaista alusta. H&n arveli, ettd
kolmas konemestari oli jo tassa vaiheessa
ilmoittanut komentosillalle veden tulos-
ta autokannelle. Pumput olivat kdynnis-
s veden poistamiseksi. Komentosillalta
kysyttiin myds, oliko mahdollista pie-
nentd4 kallistumaa pumppaamalla vetta

Kuva 6.1 Jarjestelmamestarin piirros, josta kdy ilmi, mitd han naki
valvontamonitorista.
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kallistustankista toiseen. Tarkkaillessaan
tapahtumia valvontamonitorista jarjes-
telmamestari ei kuullut kolmannen ko-
nemestarin vastausta.

Han halusi soittaa konepéaallikolle,
mutta ennen kuin han ehti puhelimeen,
kaikki kaatui. Han onnistui rydmimaén
keskimmaisen pdydan luo, mutta tama
irtosi hitsausten pettéessa [5].

Kun koneet olivat pysahtyneet, hdn
kuuli hélytyksen, Mr Skylight to number
one and two, kovadanisista. Pian tdman
jalkeen vesitiiviit ovet suljettiin ja annet-
tiin pelastusvenehélytys. Han kysyi kol-
mannelta konemestarilta, mité oli tapah-
tumassa ja miksi alukseen tuli vettd, ku-
ten han saattoi ndhdad monitorista, mutta
hén ei saanut vastausta [4]. My&hemmin
samassa lausunnossa hén tdsmensi, ettei
hadn ndhnyt veden tunkeutuvan auto-
kannelle, kolmas konemestari vain ker-
toi hanelle siita.

Kallistuma oli noin 45-50 astetta,
kun han ja moottorimies lahtivat valvo-
mosta. Tassa vaiheessa séhkdt toimivat
yha. Mybhemmassé lausunnossaan [2]
han kertoi heidan lahteneen, kun kallis-
tuma oli noin 60 astetta ja, ettd han naki
monitorista autojen siirtyvadn noin met-
rin oikealle kallistuman ollessa noin 45
astetta. Hanen paastyaan kannelle 6 apu-
koneet pyséhtyivét. Kaksi tai kolme se-
kuntia mydhemmin hétégeneraattori
kédynnistyi ja sdhkovirta tuli uudelleen
paalle. Jarjestelm&mestari ja moottori-
miesonnistuivat yhdessd paasemaan kan-
nelle 8 keskilaivassa, aivan I&helle haté-
generaattoria, joka toimi kunnes kallis-
tuma oli noin 90 astetta. H&n kertoi, ett4
heidén kiipedmiseensd kului aikaa mi-
nuutti tai kaksi [5].

Ulkona, kannella 8, han naki miehis-
ton jasenten laittavan pelastuslauttoja
valmiiksi sen varalta, ettd alus kaantyisi
ympari. Tassa vaiheessa kallistuma oli jo
niin suuri, ettei pelastusveneiden laske-
minen ollut mahdollista. Thmiset olivat
laskeneet ilmalla tayttyvid pelastuslaut-
tojaaluksen viereen vasemmalle puolelle
ja he pystyivat liukumaan veteen, kun
kallistuma kasvoi.

Kun alus oli kdytannollisesti katsoen
kyljelladn, sumusireenialkoi soida. TAma

merkitsi sitd, ettd jokaisen piti pelastaa
itsensd. My6hemmassé lausunnossaan [2]
todistaja kertoi, ettd kovadanisista kuu-
luvassa viestissa neuvottiin ihmisid me-
nemé&an veteen ja pysyméan kaukana
uppoavasta laivasta. Han kertoi myos
[3], ettd han tuolloin néki, miten toinen
ja kolmas peradmies lahtivat sillalta ja
alkoivat auttaa lauttojen laskemisessa.
Tuossa vaiheessa jarjestelmamestari oli
muiden ihmisten, l1ahinn& miehiston ja-
senten, seurassa. He odottivat suhteelli-
sen turvallista hetked ja liukuivat veteen
lautalla pitden kiinni kdysista.

Kun ESTONIA upposi peréd edell3,
hé&n saattoi n&hd, ettd keulavisiiri oli
poissa. Han oli noin 20 metrin péassa
aluksesta yhdessd 9-10 muun kanssa.
Hé&n on arvioinut, ettd ensimmdisest,
veden autokannelle tuloon liittyvésté
havainnosta aluksen uppoamiseen, ku-
lui aikaa 15-20 minuuttia.

Lautalla ollessaan han auttoi yhdessa
vahtimatruusin jamoottorimiehen kans-
sa muita nousemaan lautalle ja lopulta
sielld oli yhteensd 16 ihmista. Viimeinen
henkild tuli lautalle noin 2 tuntia uppoa-
misen jalkeen; mydéhemmassa lausun-
nossa [4] hén sanoi 1,5 tuntia.

Kaksi helikopteria pelasti jarjestel-
méamestarin ja muut lautalla olleet klo
08.15.

6.2.5
Tiivistelma moottorimiehen
kertomuksista

Moottorimiestd kuulusteltiin tai kuultiin

kolme kertaa.

1. 29.9.1994 Turussa h&ntd kuulusteli
Viron turvallisuuspoliisi.

2. 29.9.1994 Turussa hantd kuulivat ko-
mission j&senet.

3. 31.3.1995 Goteborgissa héntd kuuli-
vat komission jasenet.

Témaé tiivistelma perustuu ensimmaiseen
kertomukseen. Jos my6hemmissa kerto-
muksissa on ilmennyt uutta tietoa tai
ristiriitojaensimmaiseen lausuntoon ver-
rattuna, niin uudempiin lausuntoihin on
viitattu hakasuluissa.

T&mé oli moottorimiehen ensimméi-
nen matka ESTONIAN miehiston jasene-
né [2]. Han oli tydvuorossa sind yona klo
00.00 alkaen yhdessé esimiehensd, kol-
mannen konemestarin kanssa. Tyévuo-
rollaan hén teki kierroksen konehuo-
neessa ja tarkisti, ettd kaikki toimi nor-
maalisti. Kierroksen jalkeen hén meni
valvomoon ja kolmas konemestari teki
oman kierroksensa. Kolmannen kone-
mestarin ollessa kierroksellaan, mootto-
rimies sai komentosillalta k&skyn ottaa
evavakaajat kayttoon.

Noin klo 00.46 moottorimies néki
monitorista, ettd rampin oikealta puolelta
tihkui hieman vettd. Han arveli, ettd sade-
vesi tunkeutui tiivisteiden I&pi. Silla het-
kelld moottorimies oli yksin valvomossa
ja kun konemestari palasi, moottorimies
meni viereiseen tydpajaan. Kun mootto-
rimieheltd myhemmin [3] kysyttiin klo
00.46 tapahtuneesta veden tihkumisesta,
hén kertoi miettineensd asiaa paljon,
mutta hén ei endd ollut varma, oliko h&n
nahnyt sitd. Kun haneltd kysyttiin lisaa
asiasta, hén sanoi ettei han enda ollut
varma, oliko hén edes sanonut niin en-
simmaisessa kuulustelussa.

Hénen tydskennellesséan verstashuo-
neessa, alus kallistui yllattaen, mika oli
hénest4 outoa. Han meni valvomoon ja
kolmas konemestari sanoi hénelle, ett4
tilanne oli vakava, koska aallot olivat
rikkoneet rampin. Monitorista han néki,
ettd autokannella oli suuria aaltoja ja
vedenpinta oli autojen tasalla. Heti t&-
mén jélkeen useat lamput alkoivat vilk-
kua "venehélytys”, mika merkitsi pelas-
tusveneryhmille kdskya miehittaé pelas-
tusveneasemat.

Téssd vaiheessa jarjestelmémestari
saapuli, ja vesitiiviit ovet oli suljettu. Ve-
sipumput kéaynnistettiin ja komentosil-
lalta he saivat k&skyn yrittaa tehdd jotain
pumpuilla. Samaan aikaan Kallistuma
kasvoi, ja koska irtonaiset esineet alkoi-
vat liikkua, oli mahdotonta seista pystys-
sd. Tietyssa vaiheessa padkoneet pyséh-
tyivat. Moottorimies kuuli myds auto-
kannelta lastin liikkumisesta aiheutuvia
aanid. Kaikille oli nyt selvad, ettd alus
uppoaisi.

Sitten moottorimies ja jarjestelma-
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mestari lahtivat valvomosta hitauloskéyn-
nin kautta. Kallistuma oli t4ssd vaiheessa
noin 50 astetta [2]. Heiddn ollessaan
matkalla ylos, apukoneet pyséhtyivét ja
héatageneraattori kdynnistyi automaatti-
sesti. Kallistuma oli noin 90 astetta, kun
he péaasivat kannelle 8 ja silla hetkella
hétageneraattori pysahtyi. Moottorimies
puki pelastusliivit ylleen ja liukui veteen,
josta hén naki aluksen uppoavan pera
edelld. Han saattoi nahda, etté keulavisii-
ri oli poissa.

6.3
Tiivistelma pelastuneiden
matkustajien ja
vapaavuorossa olleiden
miehistdn jasenten
kertomuksista

6.3.1
Lastin kiinnitysta koskevat
lausunnot

Kaksi merimiesté on antanut lausunnon
ennen matkan alkua suoritetusta auto-
jen, kuorma-autojen ja perdvaunuyhdis-
telmien kiinnityksesta. He olivat molem-
mat tydssd mukana. Perdvaunuyhdistel-
mat ja suuret ajoneuvot Kiinnitettiin nel-
jéllahihnallajakiiloilla. Henkilbautoja ei
kiinnitetty hihnoilla, mutta ne pysakoi-
tiin niin, ettd k&sijarru ja vaihde olivat
paalla.

Tyon aikana nditd kahta merimiesta
késkettiin suorittamaan kiinnitykset huo-
lellisesti, koska oli odotettavissa jopa 25
m/s puhaltavaa tuulta. Molemmat olivat
varmoja siitd, ettd kiinnitykset suoritet-
tiin annettujen ohjeiden mukaan ja kai-
kin kaytettavissa olevin keinoin.

Molemmat sanoivat, ettd keulavisiiri
suljettiin kunnolla ennen lahtoa.

6.3.2
Kertomukset kannelta 1

Kannella 1 oli yksi hyttiosasto, jossa oli
124 hyttia. Niissa oli vuodepaikat 358
matkustajalle. Hyttiosasto sijaitsi keski-
laivan etupuolella. Hyttiosaston keskell
oli keskuskéytavé, josta lahti kuusi por-
taikkoa ylospdin. Keskuskaytévaan liittyi
useita poikittaisia kaytavia molemmin
puolin. Kuusi porraskdytavaa liittyivat
toisiinsa siten, ettd kannelle nelja johti
kolme portaikkoa. Naista keskimmaéinen
yhtyi paaportaikkoon ja keulimmainen
jatkui kannelle 7 (kuva 6.3).

Téltd kannelta pelastui 22 henked.
Heistd kolme oli konehuoneessa tyds-
kentelevi& miehistdn jasenid ja 19 hytti-
osastoon majoitettuja matkustajia. Kuva
6.2 esittdd konehuoneen aluetta ja hytti-
osastoa ja siihen on merkitty tiedossa
olevat pelastuneiden olinpaikat.

Monet matkustajat eivat pystyneet
nukkumaan aluksen voimakkaiden liik-
keiden ja keulaan iskeytyvien aaltojen
aiheuttamien dénien ja varahtelyn takia.

Kuva 6.2 Kannen 1 pohjapiirros. Punaisilla pisteilld on merkitty kaikki tiedossa
olevat pelastuneiden olinpaikat juuri ennen onnettomuutta.
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Useat matkustajat olivat merisairaita.
Muutamat olivat nukkuneet ja herdnneet
hieman ennen onnettomuutta aluksen
liikkeiden ja &anien takia.

Erés, oikealla puolella sijaitsevassa
keulahytissa ollut naismatkustaja, kuuli
voimakasta jyséhtelyd ja jonkinlaista pau-
ketta. Hanen mielestddn se oli outoa ja
hén puhui siita ystavilleen. Hanta alkoi
pelottaa ja han l&hti hytistd. Hanen ysta-
vénsa sanoivat seuraavansa perassa. Han
meni ylos kannelle 7 ja istui tuolissa
muutaman minuutin, kun han akkid kuuli
voimakkaan iskun ja alus alkoi kallistua.

Eraéssd toisessa hytissé, taaempana,
vasemmalla puolella oli kaksi henkil6a,
mies ja nainen. He kertoivat aluksen liik-
keiden olleen voimakkaita. Mies kertoi,
ettd aina, kun aluksen keula laski, han
kuuli aluksen runkoon kohdistuvien is-
kujen &anid, aivan kuin joku olisi hakan-
nutsitd isolla kivella. Todistaja oli huolis-
saan danistd ja han mainitsi niistd ystavat-
tarelleen arvellen, ettd jokin oli vialla.
Hé&n nousi vuoteesta ja alkoi pukeutua.
Toinen samassa hytissa ollut todistaja ei
kuullut ndité aanid, mutta oli myds huo-
lissaan. Hetked my6hemmin nainen kuuli
yldpuolelta vaimean, uuden pulputtavan
&dnen, joka muistutti hidasta veden vir-
tausta. Nainen kertoi, ettd tdmé tapahtui
hieman kello yhden jélkeen; rannekello
oli piipittanyt tasatunnin kohdalla ja hén
oli my6s katsonut omaa kelloaan. Hén
pysyi vuoteessaan noin viisi minuuttia,
kun yllattden kuului raapiva, ulvova,
nariseva ja kirskuva &ani ylapuolelta hy-
vin l&helt4, aivan kuin jokin suuri ja
painava esine olisi liukunut eteenpdin.
Erés laheisessd hytissa ollut matkustaja
on myds ilmoittanut kuulleensa saman-
laisen danen. Taman jélkeen alus kallis-
tui. He olivat vakuuttuneita siitd, ettd
jokin oli vialla.

Useat todistajat ovat ilmoittaneet he-
ranneensd voimakkaisiin &aniin tai pauk-
keeseen. Kolme matkustajaa putosi vuo-
teesta aluksen liikkeiden takia. Pian sen
jélkeen he kuulivat valtaisan jysahdyk-
sen, niin "kovan”, ett4 yksi heistd, joka
siind vaiheessa seisoi, paiskautui laipiota
vasten. Se muistutti térmdysta. Alus al-
koi vélittdmasti keinua "valtavasti”. Erds



Kuva 6.3 Kannen 4 pohjapiirros. Punaisilla pisteilld on merkitty kaikki tiedossa olevat pelastuneiden olinpaikat juuri ennen

onnettomuutta.
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miesmatkustaja on kertonut, ettd noin
klo 01.00 h&n kuuli tutun hydraulisen
adnen, sellaisen "jota visiiri piti avautues-
saan ja sulkeutuessaan”. Han sytytti sa-
vukkeen ja pian sen jalkeen, hdnen yha
tupakoidessaan, han kuuli selkedn me-
tallisen iskun tai rysahdyksen. Minuuttia
tai kahta mydhemmin hén kuuli saman
&anen uudelleen. Han pukeutui ja lahti
hytistadan. Juuri hanen paastydan hytin
ovesta ulos, — han arvioi ajaksi 01.15-
01.20 - keula nousi ja valittdmasti sen
jalkeen alus Kallistui oikealle.

Erés toinen miesmatkustajaavasi hyt-
tinsé oven. Kéytéva ulkopuolella oli tyh-
j&, mutta lattialla oli ohut kerros vetté.
Téassé vaiheessa alus oli kallistunut vain
hyvin véhén. Han juoksi ulos alusvaattei-
sillaan. Alus jéi kallelleen oikealle. Keski-
kaytavéssa oli vettd lattialla.

Suunnilleen samanaikaisesti useim-
pien hyttien ovet avautuivat ja puolipu-
keiset matkustajat tulivat kaytaville. Mo-
net olivat paniikissa ja he huusivat ja
kirkuivat. Keskikaytavalla he juoksivat
edestakaisin etsien portaikkoa ja tormail-
lentoisiinsa. Yhdessa portaikossamuuan
nainen seisoi yopaitasillaan huutaen hys-
teerisesti. Erddn hytin oviaukolla van-
hempi nainen yritti vetaa itsedan ulos.

Erés todistaja, keulapaassa, keskella
olevassa hytissd, l&hti kuultuaan viron-
kielisen halytyksen. Siind vaiheessa han
néki vettd tulevan sisélle hdnen hyttiinsa.

Monet todistajat kertoivat, ettd mat-
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kallaan yl6s he nékivét kannella 2 por-
taikossa kylmén veden valuvan pitkin
laipiota lattialle. Yksi todistaja néki ve-
den suihkuavan suljettujen autokannel-
le johtavien ovien raoista. Héan arveli,
ettd lattialla oli vett& noin yksi desimetri.

Kallistuman takia liikkuminen vai-
keutui. Er&at paikoilleen jahmettyneet
ja vasyneet matkustajat seisoivat por-
taikoissa. Muut kulkivat heidan ohit-
seen.

6.3.3
Kertomukset kannelta 4

Kannella 4 oli kaksi hyttiosastoa, toinen
keulassa ja toinen keskilaivassa. Keulas-
sa oli 98 ja keskilaivassa 81 hyttia. Kes-
kilaivan osastossa oli vuodepaikat 200
matkustajalle ja keulassa 204 matkusta-
jalle. Hyttiosastojen vélissa oli sisaantu-
loaula, jossa sijaitsivat padportaikot. Pe-
rapaassa sijaitsivat kokoustilat, jotka
onnettomuuden sattuessa oli suljettu.
Kokoustilojen lahella oli ydkerho. Se oli
auki.

Keulan hyttiosastossa oli kolme yh-
densuuntaista, pituussuuntaan kulke-
vaa kaytavaa, yksi keskella ja yksi kum-
mallakin sivulla. Kéytévien valissd oli
hytteja. Keskikéytavalta veivat portaat
kannelle 7. Kaytavét paattyivat keula-
pédssa poikittaiseen kéytédvaan ja pera-
padssa sisddntuloaulaan. Keskikéytéva
kulki kahden paéportaikon vélissé. Oi-

kean- ja vasemmanpuoleisten kdytavien
keulapdéssé kahdet portaat johtivat ve-
nekannelle, kannelle 7.

Keskilaivan hyttiosastossa oli myods
kolme yhdensuuntaista, pituussuuntaan
kulkevaa kdytavaa ja yksi poikittainen
kéytadva yhdisti keskikédytadvan oikean-
puoleiseen kdytavaan ja toinen poikittai-
nen kaytava vasemmanpuoleiseen kay-
tavaan. Pitkittaiset kaytavat paattyivat
keulapaéssa sisaantuloaulaan ja perapaas-
sé peraportaikkoon ja kokoustiloihin.

Kannelta4 pelastui 32 ihmistd. Useim-
mat heist4 muistivat hyttinsd numeron.
Todennékdisesti seitseméntoista henked
pelastui keulan hyttiosastosta ja kuusi
keskilaivan hyttiosastosta, kaksi yoker-
hosta, yksi kokoustilojen lahell4 sijaitse-
vasta k&ymaldast4 ja kaksi kokoustiloissa
sijaitsevasta elokuvateatterista. Nelj4 tal-
t& kannelta pelastunutta ei muista hyttin-
s& numeroa. Kuvassa 6.3 on kannen 4
pohjapiirros ja pelastuneiden sijaintipaik-
koja.

Kertomukset keulassa sijainneesta
hyttiosastosta

Keulassa sijainneessa hyttiosastossa ol-
leista todistajista muutamat ovat kerto-
neet olleensa merisairaita. Yksi heista
kertoo herdnneensé noin klo 00.00 &a-
neen, joka sai hanet huolestumaan. Se oli
vaimea, mutta voimakas &éni, joka kuu-
losti silt4 kuin jokin olisi liukunut puo-
lelta toiselle iskien voimakkaasti aluksen
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runkoa vasten. Aani kaikui kautta koko
aluksen. Tdman &anen takia todistaja
paatti lahted hytistaan. Erds toinen todis-
taja kertoo kuulleensa outoja iskuja rii-
suutuessaan hytissaan. Aani kuulosti sil-
td kuin kaksi metallia olisi iskeytynyt
yhteen, ja koko laiva vérahteli. Hanesta
vaikutti silta, ettd iskut tulivat keulasta.
Erés todistaja oikealla puolella si-
jainneessa hytissa makasi hereilld vuo-
teessaan ja ihmetteli iskuja ja aluksen
nopeutta, joka hdnen mielestaan oli liian
suuri tallaiselle ilmalle. Alus jyski. Han
huomasi, ettd koneiden &ini muuttui
akkid, aivan kuin alus olisi hidastanut
nopeuttaan. Hetked mydhemmin hén
kuuli valtaisan rysahdyksen ja koko laiva
tarahti. Han katsoi ulos ikkunasta eiké
ollut varma liikkuiko alus vai ei. Iskun
jalkeen kuului tuttu jyriseva &ani aaltojen
iskiessa taas keulaan. Akkia kuului kaksi
metallista, kolahtavaa dant4, jotka kum-
pikin kuuluivat hetki sen jélkeen, kun
aalto iski keulaan. Kun seuraava aalto
iski, han kuuli saman aanen jalleen kol-
me kertaa ja sen jalkeen rapisevan danen
hyttinsa alta autokannelta. Han viipyi
vuoteessaan vield hetken. Sitten hén sa-
noi hyttitoverilleen, ettd jotakin on vialla
ja heidan taytyy lahted hytista. T&ssé vai-
heessa aluksella oli pieni kallistuma.
Erds todistaja, joka myds makasi
merisairaana vuoteessa, kuunteli aania.
Hén nukahti silloin talléin, mutta iskut
herattivat hanet. Akkia han herési, kun
kuului isku jaalus keinahti voimakkaasti
3-5 kertaa. Sitten kuuluneen voimak-
kaan iskun jélkeen han kuuli kaksi tai
kolme voimakasta raapivaa 4ant4 muuta-
man sekunnin vélein. Alus kallistui ja
esineet putoilivat poydalts lattialle. Alus
kallistui uudelleen ja irtaimet esineet liu-
kuivat kohti hytin ovea. Viimeisen kallis-
tuman jalkeen alus jdi oikealle kallistu-
neeseen asentoon, ja hén lahti nopeasti
hytistd. Han otti mukaan heratyskellon-
sa, joka oli pyséhtynyt klo 01.02.
Eréstodistajaarveli, ettd alus kayttay-
tyi omituisesti, aivan kuin se olisi kynta-
nyt suoraan aaltojen halki. Samaan ai-
kaan han kuuli voimakkaita metallisia
tomahdyksié ja koneet pysahtyivat. Kel-
lo oli noin 01.05-01.10. Erés toinen
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todistaja herési valtavaan pamaukseen,
joka kuulosti silté kuin alus olisi térméan-
nyt johonkin. H&n putosi vuoteestaan
lattialle. Erés todistaja herdsi suunnatto-
maan rysaykseen. Kaikki irtaimet esineet
liukuivat lattialle ja kaksi ylavuoteissa
nukkunutta miesta putosi lattialle.

Eréstodistajaei pystynyt nukkumaan
vardhtelyn ja aluksen aaltoja vasten is-
keytymisestd aiheutuvien &anien takia.
Noin klo 01.00 han kuuli kaksi pamah-
dusta aivan perékkain. Han nousi ylos,
pukeutui ja avasi hyttinsd oven. Kayté-
vassd ei ollut ketddn, mutta muutamien
hyttien ovet olivat auki ja h&n naki sisalla
ihmisid. H&n meni per&édnpdin. Samaan
aikaan laiva alkoi kallistua jonkin verran.

Mydhemmin kallistuma kasvoi. Mo-
nien hyttien ovet olivat tassé vaiheessa
auki. Kaytavélla oli monia ihmisid, osa
alastomana, osa pukeutuneenavain alus-
vaatteisiin. Vallitsi paniikki ja ihmiset
juoksivat molempiin suuntiin huutaen.
Jotkut heisté seisoivat paikallaan, ilmei-
sesti shokissa. Eraan todistajan mukaan
noin klo 01.15 kuului vironkielinen ha-
lytys "Haéire, hdire, laeval on héire”, joka
tarkoittaa "Halytys, halytys. Laivalla on
hélytys” (viron kielelld on yhtalaisyyksia
suomen kielen kanssa, mutta ruotsalaiset
eivit ymmarrd viroa). Aani oli naisen.
Han kuulosti peléstyneelté tai loukkaan-
tuneelta. A4ni oli hyvin heikko. Jotkut
matkustajat tassa hyttiosastossa juoksi-
vat perddn pain kokoustiloja kohti ja
jotkut keulaan pdin keulan oikean- ja
vasemmanpuoleisia portaikkoja kohti.

Kéytévat olivat tdynna ihmisid, jotka
kamppailivat paastakseen vasemmanpuo-
leisen portaikon luo. Erés todistaja heit-
taytyi eteenpdin ja sai kasilldan otteen
kaiteesta. Vanhempien ihmisten oli mah-
dotonta paasta yléspdin. Keulan oikean-
puoleiseen portaikkoon valui paljon
merivettd ylhaalta ja kiipeavat ihmiset
kastuivat lapimariksi.

Kertomukset keskilaivan kohdalla
olleesta hyttiosastosta
Eréstodistajista, ensimmaista paivaa tois-
s& ollut tanssijatar, yritti [0ytada hyttidan
klo 00.30 péaattyneen esityksen jalkeen.
Héan eksyi ja saapui autokannen luo, mis-

s& han kuuli rysdhdyksen. Lopulta hdn
16ysi hyttinsé ja meni nukkumaan, mutta
herasi toiseen ryséhdykseen. Erdat muut
todistajat herasivét heidan tavaroidensa
jairtonaisten esineiden liukuessa edesta-
kaisin heiddn hyteissaan.

Muuan todistaja ei voinut nukkua
voimakkaan merenkéynnin takia. Han
kuuli voimakkaan vierimisadnen auto-
kannelta ja héanestd alkoi tuntua, ettd
jokin oli vialla. Tavarat alkoivat putoilla
lattialle. Heti sen jalkeen kuului metalli-
nen pamahdus ja alus kallistui.

Erés todistaja kulki oikeanpuoleista
kéytavéd keulaan péin vanhempiensa ja
tyttoystavénsd kanssa. Heiddn saapues-
saan sisdéntuloaulaan, sielld oli paljon
ihmisid. Han arvioi, ettd kallistuma oli
siind vaiheessa noin 10-15 astetta. Valot
paloivat yha.

Erds naistodistaja, hyvin l&hella si-
séantuloaulaa olleesta hytistd, oli menos-
sa perddnpdin, mutta han putosi siséan
hyttiin, jossa oli ennestaan kaksi ihmista.
Hén veti itsensd taas takaisin kaytavaan
jattden muut kaksi jalkeensa. Useimpien
hyttien ovet olivat auki, mutta kaytavalla
oli vain muutamia ihmisid. Todistaja ka-
veli pitkin laipiota ja hyppi hyttien ovi-
aukkojen yli.

Kertomukset ydkerhosta

Yokerhossa oli kuusi ihmistd, kolme
matkustajaa ja kolme miehiston jasent.
Noin klo 01.15 erds todistaja huomasi
esineiden alkavan liikkua kohti aluksen
oikeaa kylked. Han ryntési ulos ja perén-
puoleisia portaita ylos. Han ei ilmoitta-
nut havainneensa tungosta.

Yokerhon ulkopuolella, 1dhelld perdn
puoleista portaikkoa olevassa kdymalas-
sa oli yksi matkustaja. Lahtiessdan han
huomasi aulan katossa halkeaman, josta
valui vettd. Han meni yl6s portaita avoi-
melle kannelle 7, melko varhaisessa vai-
heessa, ennenkuin portaikossa syntyi
tungos.

Kertomukset sisddntuloaulasta

Aulaolimelko lagjaavointila. Kallistuma
teki liikkumisen siellda hyvin vaikeaksi.
Portaikot sijaitsivat aluksen keskilinjalla
ja niihin oli vaikea pééasta.



Erés todistaja kannelta 1 tuli ennen
toisia eikd han ndhnyt muita ihmisid en-
nenkuin hén saapui kannen 4 sisééntulo-
aulaan. Kannella 5 han ohitti miehen,
joka makasi lattialla, loukkaantuneena
tai ehkd humalassa, arveli todistaja, kos-
ka aluksen kallistuma ei siind vaiheessa
ollut vield kovin suuri. Han kohtasi mydés
kaksi miespuolista miehiston jasenté ja
kertoi heille n&dhneensé vettd alhaalla.
N&mé kiiruhtivat portaita alas.

Erés toinen todistaja saapui kannelle
4 hieman my6hemmin ja hdn néki useita
ihmisi& pakokauhun vallassa. Han piti
kiinni kaiteesta ja onnistui padsemaan
avoimen alueen poikki rahanvaihtopis-
teen vieressd, missa lattia oli lapimarka.
Kaksi tytt6a putosi portaikosta ja iskeytyi
vasten laipiota. Toinen heisté kuoli luul-
tavasti vélittomasti. Erds todistaja naki
kahden nuoren naisen, pelkat alushou-
sut jalassa, vain seisovan paikallaan pita-
entiukasti kiinni kaiteesta. Tdmé todista-
ja menetti otteensa ja liukui noin 10
metrin matkan ja térmasi lasiseen laipi-
oon, joka murtui. Han ei loukkaantunut
ja hén onnistui paasemaan takaisin por-
taikkoon. Kannella 5 hén néki erdén hen-
kilén menettivan otteensa ja putoavan
vasten laipiota, joka murtui. Monet ih-
miset liukuivat kirkuen pitkin mattoa
aulan poikki vasten laipiota ja useimmat
heistd loukkaantuivat.

Ihmisié& saapui suurin joukoin sisaén-
tuloaulaan sekd perén etté keulan puolei-
silta kéytéviltd. Muuan todistaja on ker-
tonut, ettd sielld oli erés miehiston jasen,

jokayrittiauttaa matkustajia. Monet heisté
vain seisoivat paikallaan vailla mink&an-
laisia mahdollisuuksia kiiveta yldspain.
Jotkut Iysivat vapaita kaiteita ja alkoivat
kiivetd vetden ja laahaten itseddn ylos-
péin. Ihmisia saapui yha enemmaén ja
enemman. Monet makasivat lattialla pa-
hoin loukkaantuneina ja verta vuotaen,
jotkut luultavasti kuolleina. He olivat liu-
kuneet vasten laipiota tai pudonneet por-
taikoissa. Paikalla vallitsi taysi paniikki ja
kaaos. Jotkut ihmiset yrittivat nousta sei-
somaan, jotkut vain odottivat. Todistajal-
la, joka johdatti vanhempiaan ja tyttoys-
tavéansd, oli vaikeuksia péésta portaik-
koon. Sinne paéstydan han kaantyi katso-
maan muita kolmea, jotka olivat yha toi-
sella puolella. He eivat pdésseet aulan
poikki ruumiiden ja tungoksen takia. He
huusivat ja kehoittivat hénta jatkamaan
kiipedmisté portaikossa yksin.

6.3.4
Kertomukset kannelta 5

Kannella 5 oli keulapééssa lahes saman-
lainen hyttiosasto kuin kannella 4. Sielld
oli 102 hytti& ja 212 vuodepaikkaa. Kes-
kilaivassa oli informaatiopiste, jossa oli
péivystys ja keulanpuoleinen aula, jossa
sijaitsivat paaportaikot. Keulan ja perén
puoleisten aulojen vélissa, oli kaksi myy-
malaaluetta, toinen oikealla ja toinen va-
semmalla puolella. Niilld oli tax free-
myymald ja useita muita kauppoja. Perén
puoleisessa aulassa oli peréportaikko.
Oikealla puolella kaupoista perédanpdin

sijaitsi oleskelutila, jossa oli lepotuoleja.
Lahempéand perdd samalla puolella oli
Pub Admiral, jossa oli ohjelmaa. Perédssa
oikealla puolella oli Café Neptunus, josta
paasi ovestaavoimelle perékannelle. Sielt4
paasi portaita pitkin ylemmille kansille.

Kannelta 5 pelastui 31 ihmista. Nelja
heista oli hyttiosastossa, viisi oli eri pai-
koissa myymaéldiden luona ja kauppojen
ja informaatiotiskin laheisessa aulassa.
Viisitoista oli Pub Admiralissa, kolme
Café Neptunuksessa ja nelja auloissa.
Kuvassa 6.4. on kannen 5 pohjapiirros ja
pelastuneiden olinpaikkoja. Valokuvat
kuvissa 6.5. ja 6.6 esittavat Café Neptu-
nusta ja perdn portaikkoa.

Kertomukset hyttiosastosta

Erés todistaja liikuskeli vasemmanpuo-
leisessa keulaportaikossa. Han huomasi,
ettd kokolattiamatto oli 1dpimarka kansi-
en5 ja 6 valilla ja myds, ettd portaikkoon
valui hieman vetta. Matto ei kuitenkaan
ollut niin mérka ylempana. Hén seisoi
noin klo 01.00 katselemassa ulos ikku-
nasta, kohti keulakantta. Han ei nahnyt
sitd hyvin, koska oli pimeéa, mutta keula
néytti normaalilta. T&man jalkeen hén
meni hyttiinsd ja noin viisi minuuttia
my6hemmin alus kallistui.

Muuan todistaja, keulan lahelld va-
semmalla sijaitsevasta hytistd, kertoi, etta
korkeat aallot hakkasivat vasten alusta ja
valtavia roiskeita kohosi ilmaan. Han ei
voinut nukkua aaltojen aiheuttaman &a-
nen ja aluksen liikkeiden takia. My6hem-
min kuului pari voimakasta pamausta ja

Kuva 6.4 Kannen 5 pohjapiirros. Punaisilla pisteilld on merkitty kaikki tiedossa olevat pelastuneiden olinpaikat juuri ennen
onnettomuutta. Numero punaisessa pisteessa ilmaisee kyseiseltd alueelta pelastuneiden lukumaaran.
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hé&n pééatti nousta ja vilkaista ulos. Alus
kallistui juuri, kun han oli hyttinsa ovella.

Erés toinen todistaja seisoi ulkona
kannella hetken ennen nukkumaan me-
noa ja katseli suunnattomia veden rois-
keita haltioituneena. Levattydan pari tun-
tia hytissaan han tuli merisairaaksi ja py-
syi vuoteessa, mutta kuunteli &ania tar-
kasti. Hanesta tuntui, ettd alus nousi 10—
20 metrid aina ennen iskeytymistaan ve-
teen. Tahén liittyi voimakas &ani ja vérah-
tely. Akkia han kuuli lisiksi hieman me-
tallisen &nen tavanomaisten aaltojen ja
aluksen sisustuksen synnyttdmien dénien
ylapuolella. Han kuuli tdmén &&nen parin
minuutin ajan, sitten han kuuli metallisen
iskun. Noin minuuttia myéhemmin hén
kuuli toisen, vaimean metallisen iskun ja
sitten noin 40-50 sekuntia myéhemmin
hyvinvoimakkaan metallisen pamahduk-
sen. Han huolestui, koska &anet kuulosti-
vat siltd kuin rungon levyt olisivat anta-
neet periksi. Han tajusi, ettd jotakin oli
vialla. Han nousi vuoteestaan. Pian sen
jélkeen alus kallistui oikealle. Suunnil-
leen minuutti ensimmdisen kallistuman
ja kaksi minuuttia viimeisen pamahduk-
sen jalkeen koneet pyséhtyivat. Kallistu-
ma oli nyt noin 20 astetta oikealle. Han
l&hti hytistaén kiireella vain puoliksi pu-
keutuneena. Hén arvioi ensimmadisen
metallisen &énen ja kallistuman valisen
ajan olleen 5 ja 10 minuutin valilla.

P&aportaikon lahell4 olevassa hytissa
olleen todistajan herattivét kallistuman
takia lattialle putoilevat esineet. Han ar-
vioi ajankohdaksi klo 01.20. Héan ei ollut
varma ajasta, vaikka hén yleensé katsoi
kelloaan heratesséan aluksella.

Eréat, eri paikoissa olleet todistajat
ovat kertoneet, ettd koneet pyséhtyivét
tai koneiden aiheuttama &éni ja vérahte-
Iyt muuttuivat ensimmaisen kallistuman
jalkeen. Toiset, my®s eri paikoissa olleet
todistajat ovat sanoneet, ettd koneet ka-
vivét kuten aikaisemminkin.

Yksi todistaja onnistui lahtemaan hy-
tistaan siirtdmalla kaikki irtaimet esineet
kaymalaan saaden talla lailla hytin oven
vapaaksi niin, ettd hén saattoi avata sen.
Hén sanoi, ettd koneen &énet olivat nor-
maaleja.

Eradssd toisessa keulapdan hytissa

muuan mies vaimoineen herasi &aneen,
joka kuulosti silta kuin kaksi suurta me-
tallilevya olisi hakannut yhteen. Paris-
kunta kiiruhti k&ytavéan yopuvuissaan.
He huomasivat muiden lahtevan hyteis-
taan. Eraat juoksentelivat eri suuntiin ja
toiset kaatuivat ja rydmivat. Kallistuma
kasvoi nykayksittain. Jossakin vaiheessa
heiddn matkallaan ulos vaimo kadotti
nékoyhteyden mieheensa.

Kertomukset oleskelutiloista

Oleskelutiloissa nukkui ja lepési 10-15
ihmisté. Raapiva 8&ni ja aluksen kallistu-
minen herétti jokaisen. Erdét vaikuttivat
apaattisiltajahdmmentyneiltd, muttatoi-
set huusivat muille, ettd heidén on péés-
tdva nopeasti ulos. Vain muutamat rea-
goivat.

Neljda matkustajaa juoksi ulos suo-
raan oikeanpuoleisen myymaélan luo ja
he nékivét useita ihmisid kauppojen ja
informatiotiskin ympérilla. Lahelld in-
formaatiotiskia ja paaportaita oli kaksi
naispuolista miehistdn jasentd, jotka ei-
vét tuntuneet tietdvan, mité oli tekeilld ja
mitd pitéisi tehda. Ihmiset yrittivét paas-
t& keulan puolella olevaan paaportaik-
koon mennékseen ylos, mutta kallistu-
ma vaikeutti lilkkumista myymaélan luo-
na samoin kuin tungos edempéna. Pake-
nevien ihmisten joukosta kuului paljon
huutoa. Keulanpuoleisen avoimen aulan
tungoksessa monet eivdt onnistuneet
padsemédn millek&dn neljastd ylospdin
vievastd portaikosta. Useat matkustajat
makasivat lattialla, toiset kaatuilivat ja
liukuivat pitkin lattiaa tormaten laipioi-
hin. Useat vaikuttivat loukkaantuneilta.

Kertomukset Café Neptunuksesta

Café Neptunuksessa (kuva 6.5) oli kuusi
tai seitseman ihmistd. Useimmat lepéasi-
vét tai nukkuivat. Yksi matkustaja istui
nojaten paataan laipiota vasten. Han tun-
si jakuuli runkoon kohdistuvan voimak-
kaan metallisen iskun, joka ilmeisesti oli
peréisin keulasta. Pian sen jalkeen alus
kallistui. Erés toinen henkil6 kertoi, ettd
5-7 minuuttia myéhemmin huonekalut,
ruokailuvélinelaatikot, astiat ja lasit kaa-
tuilivat ja putoilivat lattialle ja liukuivat
adnekkaasti oikealle heréttden paikalla

olijat. Kaksi matkustajaa liukui vasten
laipiota. Osa matkustajista istui taysin
paikoillaan, ndennéisesti jAhmettyneend
ja kauhuissaan.

Halytys, Mr Skylight to number one
and two, kuului kovadanisisté heti kallis-
tumisen jalkeen, samaan aikaan, kun erés
todistaja oli juuri menossaavoimelle kan-
nelle johtavalle perén puoleiselle ovelle.

Muutamat todistajat makasivat latti-
alla ja alkoivat kiskoa itsedén ylgspdin
ovia kohti kéyttden hyvékseen poytia,
jotka oli kiinnitetty lattiaan. Erds mat-
kustaja, joka oli ditinsd seurassa, riisui
kenkdnsa ja sukkansa ja kiskoi itsensa
poydéltd toiselle auttaen ditidén vetdmal-
14 hantd lattian poikki poyta kerrallaan.
Heidén taytyi liikkkua yléspdin aluksen
keskilinjalle ja sitten vield 10 metrié pe-
rédnpdin péaastékseen ovelle. Mies veti
aiti4dén neljan tai viiden poydan verran.
Aidin piti levata hetki. Kun kallistuma oli
kasvanut ja mies seisoi Kiinnitetyn poy-
dan jalalla, aiti vasyi. Kahden pdydéan
etdisyydelld ovesta, poydanjalasta kiinni
pitéen, aiti pyysi poikaa jattdmaan hanet
ja jatkamaan yksin. Aiti sanoi pojalleen,
ettei hénelld ollut endd voimia. Poika
kehoitti huudoillaan &itidén jatkamaan,
mutta turhaan. Téssé vaiheessa ulkoa tuli
ulkoa vettd sisddn paikkaan, jossa he
olivat aikaisemmin istuneet ja seinilld
olevat taulut nayttivét riippuvan 45 as-
teen kulmassa. Todistaja onnistui kisko-
maan itsensd ulos avoimelle perdkannel-
le. Portaita ja kaiteita apunaan kayttden
hén hivuttautui ylospdin paasten lopulta
aluksen vasemman kyljen péaélle.

Kertomukset avoimilta alueilta

Avoimillaalueilla perassd jamyymaldiden
jainformaatiotiskin laheisyydessa oli mel-
koisesti ihmisid, jotka liikuskelivat ympéa-
riinsd ja istuivat tuoleissa. Eras todistaja
kertoi, ettdalus liikkui voimakkaasti myrs-
kyssé ja tasapainon séilyttdminen oli vai-
keaa. Vaistonvaraisesti h&n tunsi hienoi-
sen kallistuman. Akkia alus tarahti jamuu-
tamaa hetked mychemmin se kallistui
voimakkaasti. Tdmé kallistuma syntyi hy-
vin nopeasti ja se kasvoi. Matkustajat ja
irtaimet esineet alkoivat liikkua ja kaatuil-
la. Todistaja kertoi, kuinka matkustajat
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paiskautuivat rajusti vasten oikeanpuo-
leista laipiota ja loukkaantuivat. Hankin
kaatui loukkaamatta kuitenkaan itsedén
pahemmin. Kallistuma synnytti valitto-
masti paniikkia vékijoukossa ja ihmisia
juoksenteli joka suuntaan.

Erés todistaja kertoi, ettd alus kallis-
tui ja kallistuma jdi noin 15 asteen suu-
ruiseksi. Kymmenen sekuntia myéhem-
min tuli uusi kallistuminen, jota seurasi
valittdmasti toinen. Naiden kolmen kal-
listumisen jélkeen aluksella oli noin 45
asteen kallistuma.

Kannelta 1 pakenevat ihmiset tulivat
kannelle 5 informaatiotiskin luona ole-
vaan aulaan. Muutamat todistajat olivat
kuulleet alapuolelta kellon pirin&a muis-
tuttavan &dnen matkallaan ylos. He olivat
ohittaneet useita muita, jotka olivat liian
vésyneitd jatkaakseen Kiipedmist4. Paa-
aulassa erds naispuolinen miehistén ja-
sen liukui rajusti lattian poikki huutaen
&8nekkaasti. Kun hén iskeytyi laipioon,
hén vaikeni. Pian tdméan jalkeen toinen
nainen liukui samalla tavoin. Muuan to-
distaja ei kestanyt enaa katsella, vaan han
tarttui kaiteisiin ja veti itsensa ylos. Por-
taiden kiipedminen vaikeutui jatkuvasti
ja ihmisten téytyi pitd kiinni kaiteista.
Ihmisid tuli koko ajan lisdd ja monet
tungeksivat informaatiopisteen 1dheisyy-
dessé olevien p&éportaikkojen luona, jol-
loin ohittaminen oli vaikeaa, ja oli myds
vaikea pitéa kiinni kaiteista.

Ohittaessaan kannen 5 todistajat né-
kivat, miten rivi peliautomaatteja kaatui
ihmisten paélle. Kukaan ei voinut tehda
mitéan auttaakseen, silld jos he olisivat
irroittaneet otteensa, he olisivat itsekin
menehtyneet.

Kertomukset Pub Admiralista

Todistajien arvioiden mukaan Pub Ad-
miralissa oli 30-60 henked. Osa istui
baarissa, osa sohvilla ja loput pdydissa.
Pienelld ndyttdamalla esiintyja veti kara-
okekilpailua ja johti yhteislaulua. Todis-
tajat kertoivat, ettd ohjelman aikana ES-
TONIARN liikkeet voimistuivat ja muuta-
mia baaritiskin ylapuolella riippuneita
laseja putosi lattialle. Muutamilta poydil-
t4 putosi myos laseja. Henkilokunta al-
koi keraté laseja ja pulloja pois baarista.
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Seisovien ja kdvelevien ihmisten oli vai-
kea sdilyttdd tasapainonsa.

Esiintyjan oli mé&ard paatta4 ohjel-
mansa klo 01.00, mutta noin viisi mi-
nuuttia ennen sitd han sanoi jatkavansa
vield 15-20 minuuttia, koska kaikilla oli
niin hauskaa. Pian h&nen ilmoituksensa
jalkeen kuului voimakas &ani; erdén to-
distajan mukaan kello oli noin 01.15.
Tuntui siltd kuin alus olisi térmannyt
suureen aaltoon. Eréds toinen todistaja
sanoi kuulleensa baarin musiikin ja me-
lun yli raskaan metallisen iskun, joka
tuntui tulevan keulasta.

Metallinen isku ei muistuttanut le-
kan d&nté, vaan kuului valtaisa, selvésti
metallinen, laukausta muistuttava &ani,
joka kaikui kaikkialla rungossa. Sité seu-
rasi pieni kallistuma.

Muutamat baarissa olleet ihmiset
puhuivat d4nesté esittden sellaisia kom-
menttejakuin: "Nyt térmasimme jadvuo-
reen”, mutta useimmat eivat kiinnitté-
neet asiaan mitdan huomiota. Erés todis-
taja halusi lahted baarista pamahduksen
takia, mutta muu seurue kaski hénen
jad@maan ja odottamaan.

Puoli minuuttia tai minuutti ensim-
maisen iskun jalkeen tuli toinen saman-
lainen, jaalus alkoi keinua sen sijaan, ettd
se olisi jyskinyt kuten aikaissmmin. Het-
ke& mydhemmin alus liikahteli eri suun-
tiin jakallistui sitten oikealle. Er&ét todis-
tajat kertoivat, ettd kolme tai nelja kertaa
alus kallistui oikealle ja sitten takaisin,
mutta ei kuitenkaan tdysin, eli kallistu-
man suuruus kasvoi joka kerta. Neljan-
nen kallistumisen jélkeen alus jai pysy-
vésti kallistuneeseen asentoon.

Erds todistaja kertoi, etta kaikkiin eri
suuntiin tapahtuneiden hallitsemattomi-
en liikkeiden jalkeen ESTONIA alkoi
keinuaenemmaén jaenemman joka suun-
taan jalopulta vain sivuttain. Tata seurasi
kohtalainen kallistuma. Muutamia laseja
putosi lattialle ja pyorilld oleva karaoke-
monitori alkoi lilkkua. Kymmenen se-
kuntia ensimmadisen kallistuman jalkeen
tuli toinen, ja tall4 kertaa kaikki irtaimet
esineet alkoivat liikkua. Laiva asettui 30
asteen kallistumaan, kuten monet todis-
tajat ovat kertoneet ja keinui yhd hieman.
Eré&én todistajan mukaan alus pysyi ndin

kallistuneena noin 5-6 minuuttia.

Baaritiski sijaitsi pubin vasemmassa
reunassaolevan laipion vieressé, oviaukon
l&helld, etureuna oikealle péin. Kun ES-
TONIA Kkallistui toisen tai kolmannen
kerran, kaikki naispuolisen baarinhoita-
janylapuolellaolevat lasit ja pullot putoi-
livat hanen paélleen, ja baaritiskin taka-
na olevat jadkaapit paasivat liikkumaan.
Baarinhoitaja, joka yritti tukea itsedén
baaritiski& vasten, huusi kovalla danella
ja putoilevat esineet iskivat hanet maa-
han aiheuttaen hénelle vammoja. Baaris-
sa istuvat asiakkaat joutuivat pitdméén
kiinni, ja muutamat jakkarat liukuivat
heistd poispdin. Pubissa syntyi vélitto-
masti paniikki; useat inmiset huusivat ja
toiset néyttivat jahmettyneiltd tuijottaen
kauhuissaan.

Kolmannen tai neljannen kallistuman
tullessa lahes kaikki kaatuivat lattialle ja
yhdessé irtainten esineiden kanssa he liu-
kuivat rajusti vasten laipiota, jonka luo
syntyi iso ihmisten ja irtainten esineiden
muodostama kasa. Useimmat ihmiset yrit-
tivat paasta ulko-ovelle ja muutamien ol-
lessa menossa ylds, baaritiski irtosi. Eraat
hyppésivat sohvien paalle vélttden ndin
tormdyksen. Thmiset kamppailivat paas-
takseen ovelle. Useat naismatkustajat oli-
vat tarttuneet toisiaan jaloista muodosta-
en ihmisketjun. Muutamat yrittivat on-
nistua juoksemaan vauhdilla ylds, ja osa
onnistui saamaan otteen ovenpielesta.

Pubin ulkopuolellakin matkustajat
muodostivat ihmisketjun auttaakseen ja
vetddkseen toinen toisiaan ylos perén
aulassa olevan portaikon kaiteen luo.

Monet, sekd ulkopuolella ettd sisalla
pubissa olevat vaikuttivat kuin halvaan-
tuneilta, pidellen vain kiinni, mist4 voi-
vat. Pakenevien matkustajien taytyi kis-
koa pelosta jahmettyneiden ihmisten
kadet irti ja huutaa suoraan heidan kor-
vaansa, etteivat he tukkisi tietd vaan juok-
sisivat kannelle 7 ja pelastautuisivat.

6.3.5
Kertomukset kannelta 6

Kannella 6 oli keulassa hyttiosasto, jossa
oli 103 hyttid ja 212 vuodepaikkaa ja



Kuva 6.7 Kannen 6 pohjapiirros. Punaisilla pisteilld on merkitty kaikki tiedossa olevat pelastuneiden olinpaikat juuri ennen

onnettomuutta.
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osasto oli l1&hes samanlainen kuin muut
keulan hyttiosastot. Keskilaivassaoliaula,
jossa sijaitsi paaportaikko. Portaikon ta-
kana, perdén pain sijaitsi Baltic Bar, jossa
oli vasemmalla puolella kasino ja keski-
laivan puolella esiintymislava. Oikealla
puolella keskilaivassa sijaitsi myds ravin-
tola Seaside, joka oli suljettu onnetto-
muuden sattuessa. Kauempana perdan
péin oli aula, jossa olivat portaikot ja
peréssé oli ravintola Poseidon, myds sul-
jettu. Peréssd oli pieni perdkansi, jolla oli
ulkona kaksi portaikkoa, oikealla ja va-
semmalla, joista oli yhteys kansille 4 ja 7.
[llan aikana orkesteri, joka esiintyi
Baltic Barissa, lopetti esiintymisen aikai-
sin, klo 00.30, kovan merenkaynnin ta-
kia. Heidan oli ollut ma4ra soittaa klo
02.00 asti. Tanssiryhmaélla oli vaikeuksia
esityksensa lapiviemisessé ja tanssijat oli-
vat kaatuneet useita kertoja, samoin kuin
my06s nuottitelineet ja muut vélineet.
Kannelta 6 pelastui kuusitoista ih-
mistd. Onnettomuuden sattuessa yksi-
toista ihmisté oli hyteisséan, yksi Baltic
Barissa, kolme kasinossa ja yksi perakan-
nella. Kuva 6.7 esittdd kannen 6 pohja-
piirrosta ja pelastuneiden olinpaikkoja.

Kertomukset hyttiosastosta

Hyttiosastossa useimmat todistajat olivat
menneet nukkumaan. Erés todistaja, joka
meni hyttiinsd juuri ennen klo 01.00,
kertoi, ettd 7-8 minuuttia myéhemmin
alus kallistui. Erds toinen herési voimak-
kaisiin liikkeisiin. Erés unessa ollut mat-

| Ravintola; Seaside |

kustaja putosi vuoteestaan kallistuman
takia.

Erds todistaja osaston takaosassa 0i-
keallasijaitsevassa hytissa herési aaltojen
sdanndllisiin iskuihin, mutta hén huo-
masi heikon térindn, joka poikkesi ta-
vanomaisesta. Tariseva ja selvasti tomah-
televa dani toistui nelja kertaa pienin
vélein, sitten oli pitempi vali ja se toistui
jélleen. Todistaja nousi vuoteesta ja pian
sen jalkeen alus kallistui. Muut [&hempé-
n& keulaa sijainneissa hyteissé olleet to-
distajat kertoivat juuri ennen Kkallistu-
mista kuuluneista &énist4, jotka muistut-
tivat valtavia rysdhdyksia ja pamahduk-
sia.

Matkustajat juoksivat ulos hyteistdan
kéytaville. Erés todistaja joutui raahaa-
maan huonekalut ja matkatavarat kay-
malan puolelle saadakseen niiden telkeé-
mén oven auki. Juostessaan kaytavalla
todistaja kuuli hélytyssireenin &aanen.
Ihmiset huusivat hyteissa ja kaytavilla.
Avoimessa aulassa péaaportaikon lahella
oli useita ilmassa lentévia esineita ja rik-
koutuneita laseja. Tdmé todistaja néki
ihmisten makaavan portaikon oikealla
puolella, osa ilmeisen apaattisena. Toiset
olivat loukkaantuneet, mahdollisesti kat-
kaisseet jalkansa.

Muutamien matkustajien, jotka oli-
vat olleet menossa kohti keulan vasem-
manpuoleista portaikkoa, néhtiin liuku-
van kéytdvassa aluksen poikki ja louk-
kaantuvan vakavasti tormétessaan rajus-
ti vasten oikeanpuoleista laipiota.

[ Portaat kannelta 1 kannelle 7 |

Kertomukset Baltic Barista

Erés todistaja Baltic Barista kertoi, ettd
klo 00.30 jélkeen aluksen liikkeet kas-
voivat. Jonkin aikaa klo 01.00 jalkeen
aluksen keula kohosi rajusti ja sukelsi
sitten syvélle. Toisen tai kolmannen su-
kelluksen jalkeen alus kéyttaytyi eri ta-
valla. Odotettua keulan kohoamista ei
tapahtunut ja aluksen liikkeet tuntuivat
kankeammilta. Muutamaa minuuttia
mydhemmin alus kallistui oikealle ja la-
sit ja muut esineet putoilivat poydilta.
T&ma4 todistaja l&hti kohti portaikkoa ja
matkallaan ylospdin hén kuuli lasien sér-
kyvén baarissa ja useiden matkustajien
huutavan. Matkallaan tdma ruotsalainen
todistaja kuuli my6s kovaainisista jon-
kin vieraskielisen viestin.

Kertomukset kasinosta

Kasinossa oli noin nelja matkustajaa ja
croupier pelaamassa korttia. Yksi todis-
taja kuuli kolme tai nelja voimakasta
metallista iskua yksi toisensa jalkeen.
Aanet tuntuivat tulevan alapuolelta. Hie-
man my6hemmin alus kallistui. Pelikor-
tit ja pelimerkit lensivat poikki poydan.
Sekunteja myéhemmin alus térisi uudel-
leen, kallistuma kasvoi ja pelipdyté kaa-
tui ja liukui vasten laipiota. Pelaajat ja
croupier l&htivat yhdessa ulos pyrkien
kannelle 7.

Kolme kasinossa ollutta todistajaa
kertoi, ettd noin viisi minuuttia kallistu-
misen jalkeen he kuulivat halytyksen:
ensin sana "Haire” kaksi tai kolme kertaa
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ja sitten miesééni kuulutti "Mr Skylight
number one and number two”.
P&aportaikossa oli paljon ihmisia ja
oli vaikea pa&std etenemaan ylospéin.
Monet olivat menossa ylos ja jotkut olivat
my®s tulossa alas. Eras todistaja kannelta
1 néki, ohittaessaan kannen 6, kahden
miehistdn jasenen makaavan eri puolilla
kéytavada huutaen radiopuhelimiinsa.
Ohittaessaan heidat han sanoi heille "pe-
lastusveneet?”, mutta ei saanut vastausta.

Kertomus ulkokannelta

Erés matkustaja oli yksin ulkona peré-
kannella, aluksen oikealla puolella. Oi-
kealla puolella h&n saattoi ndhdéa kauka-
na kahden muun aluksen valot. Toinen
oli ESTONIAN perénpuolella ja toinen
sivulla. Han katsoi kelloaan klo 01.05.
Hénen arvionsa mukaan, kaksikymmen-
t& minuuttia my6hemmin, alus Kkallistui
yllattéden ilman minkéanlaista ennakko-
varoitusta. Han naki ikkunan lapi, etta
ravintolassa pdydat ja tuolit liikkuivat ja,
ettd kannelta 7 vieri tynnyri ja taitettava
tuoli alas portaikossa. Oli mahdotonta
kévelld suoraan toiselle puolelle. Kaiteen
avulla hén kiskoi itsensé kannen ympari
ja ylés vasemmalle puolelle. Siell& hén
kurkotti p&atéan ja katsoi eteenpéin aluk-
sen kylked pitkin. Alus véhensi nyt no-
peuttaan ja kd&ntyi vasempaan ja hén
saattoi ndhdd osan evévakaajasta veden-
pinnan ylapuolella.

Kun alus keinahti jalleen, han istui
kannelle ja liukui partaan luota l&him-
péan portaikkoon jakiipesi ylos kannelle

7. Kiivetessadn han kuuli kaksi eri haly-
tysviestid kaiutinjérjestelmasta, muttahén
ei saanut niista selvaa. Ylos péastyaan
hén ka&ntyi ympari ja h&n saattoi kannen
7 porraskuilun kautta ndhda, etté paik-
ka, jossa hén oli aikaisemmin seisonut,
kannella 6, oli nyt vedenpinnan tasolla.

Héan joutui hyppaadmaan portaikosta
saadakseen otteen vasemman puoleisen
suojaseindn reunasta. Han epaonnistui ja
liukui vauhdilla alaspéin, mutta hén on-
nistui saamaan otteen jostakin portaikon
kohdalla. Han veti itsensa ylos ja hyppasi
uudelleen saadakseen otteen. Lopultahén
onnistui padasemaan ylos ja hén kiipesi
aluksenyldrakenteiden péélle vasemmalle
kyljelle kannella 7.

6.3.6
Kertomukset kannelta 7

Kannella 7 oli kolme miehiston hytti-
osastoa, yksi keulassa, yksi keskilaivassa
ja yksi perassa. Keulan osastossa oli 25
hyttid, keskilaivan osastossa 25 hyttia ja
perén osastossa 29 hyttid. Perén osastos-
sa oli my6s messit paéllystolle ja miehis-
tolle seka keittio. Keulan ja keskilaivan
hyttiosastojen vélissa oli aula, jossa oli
padportaikko. Keskilaivan ja perén hytti-
osastojen valissa oli peraportaikko. Keu-
lan hyttiosastosta johti ovi keulakannel-
le. Ovi sijaitsi keulaosaston neljan taaim-
maisen hytin etupuolella, aluksen oikealla
sivulla. Peréportaikon luota johti poikit-
tainen kaytava avoimelle kannelle, aluk-

sen oikealle puolelle.

Kannelta 7 pelastui 26 ihmist4. Useim-
mat heistd olivat miehiston jasenia tai
artisteja, mutta joukossa oli myos kaksi
matkustajaa. Heistd 22 oli hyteissd, yksi
ulkona oikeanpuoleisella kannella ja yksi
aulassa lahella paaportaikkoa. Yksi oli
padportaikossa kansien 6 ja 7 valilld ja yksi
keulan vasemmanpuoleisessa portaikos-
sa. Kuvassa 6.8 on esitetty kannen 7 poh-
japiirros ja pelastuneiden olinpaikat.

Useat miehiston jasenet kertoivat, etta
he olivat kokeneet tdménkaltaisen myrs-
kyn edellisend talvena. Kokki, joka myods
muisti edellisen myrskyn, sanoi, etta talla
kertaa merenkéynti oli poikkeuksellinen
eikd han voinut nukkua.

Er&s matkustaja meni yhdessd ysta-
vénsé kanssa kannelle 7 noin klo 23.00
Ioytadkseen nukkumapaikan. Hén oli
nukkunut taalla useilla aikaisemmilla
matkoilla. He olivat keulimmaisessa, va-
semmanpuoleisessa portaikossa, josta
saattoi kahdesta ikkunasta ndhdé keulan
alueelle ja vasemmalta puolelta johti ovi
avoimelle kannelle. He makasivat por-
rastasanteella makuupusseissa. Noin klo
00.00 todistaja tunsi hyvin voimakkaan,
keulaan kohdistuneen iskun ja hdn nousi
yl6s katsoakseen ulos toisesta keulan ik-
kunasta.

Laiva kayttaytyi aivan kuin se olisi
hyppinyt aalloilla. Meri oli myrskyisa.
Keulassa etummainen valonheitin paloi
valaisten noin 10 metrin sateelld keulan
suuntaan. Alus jyski voimakkaasti ja vesi
nousi melkein keulan tasolle, nousten

Kuva 6.8 Kannen 7 pohjapiirros. Punaisilla pisteilld on merkitty kaikki tiedossa olevat pelastuneiden olinpaikat juuri ennen
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toisinaan valonheittimen ylapuolelle.
Vettd tuli paljon kannelle ja keulakannen
kaiteen lapi.

Noin kaksi minuuttiasen jalkeen kun
todistaja oli ndhnyt suuren osan keula-
kantta kohoilevan jalaskevan, han katsoi
kelloaan, joka naytti aikaa 00.28. Keulas-
sa nakyi poikittainen aukko, josta rois-
kui ylos paljon vettd. Vesiryopyt naytti-
vét olevan suurempia oikealla puolella.
Téssd vaiheessa valonheitin sammui ja
koneet pyséhtyivéat. Todistaja ja hénen
ystévansa alkoivat pukeutua ja he paatti-
vét lahted. Keulakannessa olleesta poi-
kittaisestaaukosta tulleen vesirydpyn jal-
keen keula néytti uppoavan veden alle.
Kun he tulivat avoimelle kannelle keula-
paassévasemmalla puolella, sielldolinoin
20 ihmistd, jotka tukivat itsedén laipiota
vasten. Todistaja alkoi laittaa pelastusve-
nettd valmiiksi laskemista varten.

My6hemmin tdmé matkustaja kertoi,
ettei h&n end4 ollut varma, oliko hdnen
kellonsa nayttanyt oikeaa aikaa onnetto-
muusyond. Han oli vaihtanut kelloon
patterit matkaa edeltavana paivanajahan
epéili, ettd kello ei ehké nayttanyt oikeaa
aikaa kyseisend iltana. Han oli myds epa-
varma siitd, nédkikd héan todella keulan
nousevan ja laskevan vai paattelikd han
asian poikittaisesta aukosta ja veden rois-
keista, joita han ei ollut ndhnyt koskaan
ennen milld&n kuudesta aikaisemmasta
matkastaan. Hanen péatelménsé perus-
tuivat siihen, ettd poikittainen aukko
kasvoi ja aukosta rydppyévan veden
maara lisdantyi.

Vapaavuorossa oleva moottorimies
kuuli 3-5 minuuttia ennen kallistumaa
hytissaan aania, ikdankuin joku olisi ta-
konut keulaa valtavalla lekalla. Aani tun-
tui tulevan autokannelta ja hdnen ensim-
mainen ajatuksensa oli, ettd autot olivat
paasseet liilkkumaan.

Toinen konemestari herdsi hytissaan
ja hén kertoi kuulleensa hakkaamista,
jonka han ensin arveli tulevan kannen 7
pelastusveneiden luota. Han ajatteli myds,
ettd keulavisiirin kiinnitykset olivat auen-
neet. Han rauhoittui, kun hakkaaminen
loppui eika hén soittanut komentosillal-
le ilmoittaakseen siita.

Naismatkustaja, joka oli ldhtenyt kan-
nen 1 hytissé olleiden ystéviensé luota,
istui tuolissa kannella 7 ja han kertoi
kuulleensaselvan pamahduksen, kunalus
kallistui ja tavarat kaatuivat. Ihmiset liu-
kuivat alaspéin oikealle puolelle eivatka
pédsseet takaisin pystyyn.

Useimmat todistajat heratti aluksen
kallistuminen tai tavaroiden kaatuminen
heidéan hytissaan. Yksi herési, koska ha-
nen heratyskellonsa putosi. Han ilmoitti
ajaksinoinklo 01.10 ja kertoi, etté kallis-
tuma oli silloin noin 5-10 astetta. Toinen
ei voinut nukkua liikkeiden takia ja tava-
roiden putoileminen lattialle sai hénet
huolestumaan

Muutamat todistajat kertoivat, ettd
aluksen koneet pysahtyivat ja yksi sanoi,
ettd runko varéhteli tavanomaiseen ta-
paan aivan kuin koneet olisivat kdyneet.

Erés artisti arveli, ettd jokin oli vialla
ja hén meni ulos kannelle oikealle puo-

lelle. Pari minuuttia myéhemmin alus
kallistui yllattden ja erds nainen tuli sisal-
td ja kaatui kaidetta vasten. Nainen ei
paassyt takaisin kallistuman takia. Artis-
tin taytyi hypéta ja h&n onnistui saamaan
otteen auki olevasta ovesta ja vetdmaan
itsensd ja naisen takaisin sisaan.

Eraat todistajat juoksivat kaytavaan,
jossa oli useita miehiston jasenid. Vallitsi
paniikki, monet ihmiset pitivat kiinni
kaiteista, jotkut huusivat ja vaikuttivat
hysteerisiltd. Myymaéldnhoitaja, yhdessa
hyttitoverinsa kanssa, halusi lahted hy-
tist4, mutta he odottivat lisdohjeita, kos-
ka tajusivat, ett4 tilanne oli poikkeuksel-
linen. Odotettuaan turhaan ohjeita tai
hélytysmerkkeja, he paattivat, kallistu-
man ollessa 30 astetta, lahted hytisté ik-
kunan kautta.

Kaksi todistajaaon kertonut, ettd aluk-
sella oli muuttumaton 5 asteen kallistu-
ma muutaman minuutin ajan, ja sitten
kallistuma &kki& kasvoi 25-30 asteen
suuruiseksi. Tdmd toinen kallistuma,
kuten todistajat sitd nimittivat, tuli noin
klo 01.20.

Toinen konemestari avasi hyttinsa
oven ja néki ensimmaisen konemestarin
ulkopuolella. Toisen konemestarin ja
mekaanikon mukaan ensimmainen ko-
nemestari sanoi: "Nayttaa silta, ettd keu-
lavisiiri on avautunut; olisi hyvé jos paa-
sisimme rantaan (ensimmainen konemes-
tari saattoi nahda keulapiikin alueen hy-
tistdan). Toinen konemestari palasi hyt-
tiins&d noutamaan taskulamppua ja ra-
diopuhelinta. Hén joutui sitten l&hte-

Kuva 6.9 Kannen 8 pohjapiirros. Punaisilla pisteilld on merkitty kaikki tiedossa olevat pelastuneiden olinpaikat juuri ennen
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méaén hytistddn ikkunan kautta. Useat
muut todistajat vasemmanpuoleisissa
hyteissd poistuivat myoés ikkunan kautta.

Erdéssd toisessa hytissé kaksi miehis-
ton jasentd ei padssyt poistumaan ikku-
nan kautta. Sen sijaan he hyppivat ovella,
joka nyt oli lattian paikalla. Ovi meni
rikki ja he putosivat alas kaytéavalle.

Matkallaan ulos monet miehiston ja-
senet kuulivat kuulutuksen "Haire” kah-
desti ja pian sen jalkeen "Mr Skylight to
number one and number two” kaiuttimis-
ta. Toinen konemestari kuuli VHF-kési-
puhelimellaan jonkun informaatio-
tiskilté yrittdvan saada yhteyttd komen-
tosillalle. Han yritti auttaa kdyttden omaa
radiopuhelintaan soittaakseen sillalle,
mutta ei saanut vastausta. Erds toinen
miehiston jasen, vahtimies, kertoi, ettd
muiden hélytysten lisdksi matkustajille
jamiehistolle annettiin myos késky tulla
ulos ja kasky laskea pelastusveneet. (Ei
ole selvad annettiinko tdma kasky yleisen
kaiutinjarjestelman kautta vai jollakin
muulla tavoin). Erds toinen todistaja,
myyja, kertoi, ettd jossakin vaiheessa ta-
pahtumien kuluessa miesaani kuulutti,
ettd alus uppoaa.

6.3.7
Kertomukset kannelta 8

Keulapédéssd, kannella 8 olivat aluksen
paallikon, konepdéllikon, omistajan ja
radioséhkottdjan hytit sekd radiohuone.
Koska ndmad sijaitsivat juuri komentosil-
lan alapuolella, niiden luota johti erittdin
lyhyt ké&ytavd komentosillan portaikkoon.
Kannen perdpdéssd oli 18 hyttig, 9 kum-
mallakin sivulla. Kaikki olivat paallystdn
ja miehiston hytteja. Hyttirivien vélissa
olivat messihuoneet.

Kannelta 8 pelastui nelja miehistén
jésentd. Kaksi heistd oli hyteissé, yksi
messissé ja yksi jossakin vasemmanpuo-
leisessa hytissd. Kuvassa 6.9 on esitetty
kannen 8 pohjapiirros ja tiedossa olevat
pelastuneiden olinpaikat.

Myyjd ei voinut nukkua, koska han
oli peloissaan ja merisairas. Kun alus
kallistui, h&n huusi niin lujaa kuin jak-
s0i. Myds muista hyteistd kuului huutoa.
Erés todistaja, hyttieméntd, herési vuo-
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teen térindén ja huutoon. Erds toinen
her&siklo01.10-01.15siihen, kun kaappi
kaatui. Kaytavassé oli useita paniikin val-
taan joutuneita miehiston jasenid. Ta-
maén todistajan taytyi kallistuman takia
kavellalaipiota pitkin. Erés todistajameni
messiin, misséa kaksi naispuolista myyjaa
ja pari miesta katselivat ulos ikkunoista.
Kaikki ndyttivat olevan paniikin vallassa.
Téma todistaja palasi hyttiinsa ystavansa
kanssa ja pukeutui. He lahtivat hytistg,
kun laiva kallistui uudelleen saaden to-
distajan kaatumaan kaytavalla ja hénen
ystavénsé kaatui takaisin hyttiin.

Nelja todistajaa onnistui lopulta kii-
pedmédn ulos kannelle ja edelleen alas
kannelle 7. Tapahtumien aikana he kuu-
livat hélytysviestin "Haire, hdire, laeval
on héire” ja Mr Skylight to number one
and two. Erés heistd tulkitsi viimeisen
hélytyksen merkityksen niin, ettd jotakin
oli tapahtunut kansilla yksi ja kaksi. Erés
heistd kertoi, ettei han kuullut mink&an-
laista koneiden &&ntd kaiken sen huuta-
misen takia.

6.3.8
Sellaisten todistajien
kertomukset, joiden

olinpaikkaa ei ole voitu
tarkoin selvittaa

Kolme lausuntoa on perdisin todistajilta,
jotka olivat hyteissddn onnettomuuden
sattuessa, mutta ndiden hyttien sijaintia
ei ole tarkemmin ilmoitettu.

He kertoivat, ettd tuntui kauhea jy-
mind aikaisemmin kuuluneiden luon-
nollisten iskujen &&nien lisdksi. Jonkin
aikaaklo 01.00 jalkeen tuliensimmainen
tdméahdys. Se oli outo pamahdus, aivan
kuin he olisivat ajaneet karille tai pamah-
dus, joka syntyy metallilevyn tai metallin
hangatessa metallia vasten.

6.3.9
Kertomukset portaikoista

Aluksi matkustajilla ei ollut mitaan eri-
tyisia vaikeuksia Kiiveta eri portaikoissa.
He kertoivat kallistuman olleen véhéi-
nen. Tungosta ei ollut. Kallistuma kasvoi

kuitenkin &kkid nykdyksittidin ja yha
enemman ihmisié tuli portaikkoihin eri
kansilta. Useat todistajat kertoivat, ettd
kallistuma oli noin 30-35 astetta ja kas-
voi vain hitaasti ja, ettd aluksen keinunta
loppui lahes kokonaan. Hyteista ja oles-
kelutiloista tulevat ihmiset yrittivat kii-
vetd kannelle 7 paastakseen pelastusve-
nekannelle.

Keulaportaikot

Keulan vasemman- ja oikeanpuoleiset
portaikotsijaitsivat aluksen yldrakenteen
etummaisten kulmien kohdalla. Molem-
mat portaikot johtivat kannelta 4 kannel-
le 7 ja molemmilla kansilla portaikosta
johti ovi hyttiosastoon. Kannella 7 oli
myds ovet portaikoista avoimelle kan-
nelle. Kaikkien kansien valissa oli por-
rastasanne.

Kertomukset vasemmanpuoleisesta
keulaportaikosta

Keulanvasemmanpuoleisessa portaikossa
kiipesi vain muutamia ihmisid. Kallistu-
man takia jotkut eivat paésseet tahén
portaikkoon, koska kaikilla kansilla hei-
dan piti kulkea poikittaisen kéytavéan
kautta. Erés pariskunta menetti tasapai-
nonsa. He liukuivat kaytavaa pitkin alas
vasten oikeanpuoleista laipiota ja louk-
kaantuivat. Tassa portaikossaei ollut tun-
gosta, mutta kallistuman takia kiipedmi-
nen vaikeutui koko ajan. Muuan van-
hempi pariskunta makasi kerrosten 6ja 7
vélisell4 porrastasanteella. Molemmat
olivat verissaan, ja muut matkustajat
kulkivat heidan ohitseen.

Keulan hyttiosastojen portaikko

Kuusi kannelta 1 alkavaa portaikkoa
muodosti kannella 3 kolme portaikkoa.
Yksi ndistd kolmesta kulki keulan hytti-
osaston keskelld ylos kannelle 7. Tast4
portaikosta oli yhteys keskuskéytaviin
kaikilla kansilla, ja se sijaitsi hieman kéy-
tavastd oikealle.

Kertomukset keulan hyttiosastojen
portaikosta
Useat ihmiset kannelta 1 tulivat keulan

hyttiosaston 18pi kulkevaa portaikkoa
pitkin kannelle 4. Jotkut kiipesivat edel-



leen ylos kansille 5 ja 6, osa juoksi kayté-
Vvid pitkin eteenpdin ja osa taaksepdin
kohti aulaa. Ne matkustajat, jotka suun-
nistivat kohti aulaa kannella 4, kohtasi-
vat henkildn, joka osoitti kaytavalla keu-
laa pdin ja sanoi ruotsiksi "Menka4 takai-
sin, surmanloukku, juoskaa keulaan
péin”. Tdmd henkild puhui rauhallisesti
portaitaylostuleville. Erés todistaja, joka
10-15 muun kanssa juoksi keulaan pdin,
katsoi taakseen ja han naki lasiovien lapi
aulaan, jossa ihmiset liukuivat seléllaéan
aulan keltaista, lasitetuilla laatoilla paal-
lystettyd lattiaa pitkin aluksen oikealle
sivulle.

Pé&éportaikko

Pé&dportaikko, joka johti sisédntuloaulas-
ta ylospdin, koostui kahdeksasta eri por-
raskéytavastd, nelja vasemmalla ja nelja
oikeallapuolella. Niiden vélissé joka kan-
nella oli keskikaytavé, joka johti keulan
hyttiosastoihin. Kansien tasolla kahdet
ylospdin l&htevat portaat olivat molem-
milla puolilla keskik&ytavéa vierekkain,
alaspdin lahtevien portaiden vélissé. Por-
rastasanteilla tilanne oli painvastainen.

Padportaikko alkoi kannelta 4, mista
yhdet kapeat portaat johtivat alas auto-
kannelle jakannen 1 hyttiosastoon. Kan-
nelta 4 portaat kohosivat ylgs kannelle 7.
Sieltd ylospdin kansille 8 ja 9 oli erilliset
portaat ainoastaan miehistolle.

Kannella 4 portaikosta oli suora yh-
teys sisédntuloaulaan, mutta muilla kan-
silla laipiot erottivat portaikon yleisista
tiloista ja auloista. Nailla kansilla laipioi-
den julkisivu oli aulaan pdin. Kannella 7
portaikon erottivat muistatiloista laipiot,
joissa oli miehiston hyttitiloihin johtavat
palo-ovet, yksi edessd ja kaksi takana.
Oikealla ja vasemmalla sivulla oli lasiset,
avoimelle kannelle johtavat pariovet, jois-
sa oli keskipilari.

Padportaikon kaiteikko oli tehty vii-
destd yhdensuuntaisestaalumiiniputkes-
ta, joiden paalla oli paksumpi putki kai-
teena. Kaiteikko seurasi porraskaytavan
profiilia ja se oli Kiinnitetty lattiaan ja
joka neljanteen portaaseen pystyssé ole-
valla lattaraudalla noin metrin vélein.
Kaikissa kahdeksassa portaikossa oli kai-
teet molemmin puolin.

Kertomukset pé&éportaikosta

Kannella 4 monet ihmiset pyrkivat por-
taikkoon. Monet seisoivat seinustoilla ja
portaikossa matkalla ylospéin. IThmisten
kiipedminen portaikossa vaikeutui koko
ajan kallistuman kasvaessa. Jotkut seisoi-
vat paikoillaan pidellen vain kiinni, kun
toiset puolestaan, saatuaan otteen kaitees-
ta, yrittivat vetdd itsedén ylospain. Monet
olivat puolipukeissaan ja monet olivat
humalassa. Erés todistaja ndki aviomie-
hensd menettdvan otteensa kaiteesta ja
putoavan alas portaikkoon, missd erés
toinen, varsin painava, naismatkustaja liu-
kui alas h&nen paalleen. Useat matkusta-
jat onnistuivat pakenemaan kiskomalla
itseddn ylospdin kaiteita pitkin. Useim-
milla porrastasanteilla makasi ja istui ih-
misia. Todistajat nakivat muiden ihmisten
olevan avun tarpeessa, mutta he eivét juu-
rikaan voineet auttaa muita, kun pystyivat
hadin tuskin auttamaan itseéén.

Erés todistaja kertoi, ettd han tunsi
olevansa ansassa, koska hdnen edessdin
ja takanaan oli monia ihmisid, joista osa
ei liikkunut lainkaan. Erés toinen todis-
taja néki ylos mennessdan monia panii-
kin vallassa olevia ihmisid. Osa istui vain
nurkissa kykenematt tekemaan mitaén.
Kannella 4 tdm4 todistaja ndki muutami-
en miehistdn jasenten yrittdvan opastaa
ihmisid. Erds toinen todistaja sanoi, ettd
kiivetessaan han ohitti monia huutavia ja
itkevié ihmisid. Monet olivat paniikissa.
Kiipedminen oli vaikeaa sellaisissa pai-
koissa, missd matot olivat irronneet ja
liukuivat pois. Monet ihmiset riippuivat
kaiteissa, jotkamy6s murtuivat. Sen vuok-
si monet ihmiset liukuivat alas ja monet
joutuivat paniikin valtaan.

Useimmatihmiset, jotka pyrkivét paa-
semaan ylos kannelle 7, liikkuivat ylos-
pain, mutta melko useat seisoivat paikoil-
laan. Erés todistaja kertoi, ettd hén joutui
odottamaan kansien 4 ja 5 valilla noin
viisi minuuttia tungoksen takia. Erds nais-
&anihuusi”Ulos, ulos”. Odottaessaan hdn
kuuli kuulutuksen "Haire, hdire, laeval
on hdire” kovaéanisistd. Laivan kallistu-
ma kasvoi nykayksittdin ja kannella 6 oli
paljon ihmisia ja sielld vallitsi tysi kaaos.
Peliautomaattii liukui alaspdin aulassa.

Mydhemmin erés todistaja néki jonkun
aluksen pé&allystéon kuuluvan, jolla oli
valkoinen paita ja olkapoletit, joissa oli
arvomerkkina raitoja ja kolmio. Hanella
oli VHF-késipuhelin. Kansien 6 ja 7 vli-
selld porrastasanteella makasi ja seisoi
monia ihmisid. Ne, jotka kiipesivét saa-
toivat myods nahdé useita ihmisia makaa-
massa kaytavilla joka puolella.

Melko useilla porraskaytavan tungok-
sessa olijoilla ei ollut voimia jatkaa. Siin&
vaiheessa kun osa paési kannelle 7, aluk-
sen kallistuma oli noin 35-40 astetta.
Valot paloivat yha. Kannella oli runsaasti
pelastusliivejd ja erds miehiston jasen
yritti johtaa ihmisid ulos. Ihmiset muo-
dostivat ketjun auttaen toinen toisiaan
ulos kannen vasemmalle sivulle. Erés
todistaja sanoi, ettd ketju koostui I&hinnd
miehiston jasenistd. Miehiston jasenet
kehoittivat matkustajia myos jatkamaan
matkaa, etteivét he tukkisi avoimia ovia.
Muutamat todistajat nakivat kannella
eraan miehistdn jasenen, jolla oli VHF-
kasipuhelin ja univormu. Toiset todista-
jat taas kertoivat, ettd he eivat havainneet
miehistdn taholta mink&anlaista jarjes-
taytynytta toimintaa.

Erés todistaja, joka tuli aikaisin ylos
kannen 7 p&daulaan, néki yhden tai kaksi
miehiston jasentd, joilla oli radiopuheli-
met. Jakaessaan pelastusliivejd ulkona
hén kuuli kellon soivan. Erés toinen to-
distaja, joka my0s saapui varsin aikaises-
savaiheessa, kertoi, ettd sielld oli nelj4 tai
viisi henked, joiden h&n arveli olevan
miehiston jasenid. He pidattelivat mat-
kustajia. Tdm4, vendjaé puhuva todistaja
ei ymmaértanyt heidan kieltaan eiké siksi
pystynyt sanomaan, antoivatko he ohjei-
tamatkustajille. Erds todistaja kertoi, ettd
padportaikossa, vasemmalla puolella
muuan miehiston jasen oli kdyttanyt it-
sensé kiinni jotenkin ja han auttoi ihmi-
sid portaikosta avoimelle kannelle veta-
maélla heita yldspain.

YIhaéllg, kannella 7, ihmisten taytyi
pitdd kiinni kaiteista ja kiskoa itsensé ulos
ovesta. Eras todistaja naki ihmisten liuku-
van alaspéin aulassa matolla paallystettya
kantta pitkin. Han néki erddn naisen is-
keytyvan rajusti lattiaan ja menettivéan
tajuntansa. Todistajaonnistui sailyttdmaan
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otteensa kaiteesta, vaikka monet ihmiset
tunkivat eteenpdin. Joissakin paikoissa
kaide irtosi, vaikeuttaen kiipedmista ylos
kannelle 7. IThmiset tulivat ulos lasiovesta
ja todistaja joutui odottamaan vuoroaan.
Oli mahdotonta paésta ulos pitdmatta kiin-
ni ovesta tai jostakin muusta.

Erés matkustaja kannelta 1, joka tuli
aikaisin kannelle 7, sanoi, etta naytti silta
kuin avoimet ovet olisivat auenneet suo-
raan ylospdin. Tullessaan ulos, hén néaki
5-6 ihmistd ulkona kannella. Eras toinen
todistaja tunkeutui vakisin ylospéin ja
ulos ovesta tydntden samalla jonkun toi-
sen ulos. Erds todistaja kertoi, ettd ulos-
padsyn mahdollistamiseksi, joidenkin
taytyi vetdd jatoisten tyontad takaa. Tama
todistaja sanoi myos, ettd ne ihmiset,
jotka selviytyivat kannelle 7 nayttivat
toimivan jarjestelmallisemmin kuin
muut. Saapuessaan kannelle 7 eras todis-
taja néki, ettd aluksen toinen parras oli jo
vedenpinnan tasalla.

Erés mies heittaytyi ovea kohti saa-
dakseen otteen keskipilarista, mutta hén
epéaonnistui ja liukui alas. Joku heitti
hénelle pelastusliivit, mutta hdn onnistui
ponnistelemaan takaisin ylés saadakseen
otteen pilarista. Téll4 kertaa hdn onnistui
pitdméaan kiinni jatydntdmaan viisimuuta
ihmistd ulos. Téss4 vaiheessa ulkokan-
nella oli jo monia ihmisid. Erés toinen
kertoi, ettd hén onnistui saamaan otteen
kaiteesta ja pddsemaan kannelle 7. Tama
todistaja sanoi myds, ettd miehisto vai-
kutti hAmmentyneeltd eikd ndyttanyt tie-
tvén, mitd tehda.

Muutamat todistajat kertoivat kuul-
leensa hélytyssignaaleja, kuten kellojen
soimista jakaiutinjarjestelman kauttavies-
teja kuten Mr Skylight to number one and
two ja"Haire, haire laeval on héire”. Osa ei
kyennyt erottamaan, mité viesteja he kuu-
livat. Toiset sanoivat, etteivat he miten-
kaan voineet kuulla halytyksid huutami-
sen takia. Yksi todistaja kertoi, ettd han
kuuli veden kohinaa portaikon alapuolel-
ta ja ettd portaikossa oli vetta.

Perédportaikko

Peréportaikko sijaitsi aluksen keskilin-
jan vasemmalla puolella. Sen muodosti-
vat kolmet yhdensuuntaiset portaat, jois-
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sa oli porrastasanne kaikkien kansien
vililla (kuva 6.6). Portaikko johti kan-
nelta4 kannelle 7, jossa vasemmalla puo-
lella olevat lasiset pariovet johtivat avoi-
melle kannelle.

Témaén portaikon kaiteet olivat sa-
manlaiset kuin padportaikossa.

Téama portaikko yhdisti yleiset tilat,
kuten kokoustilat kannella 4, aulat, Pub
Admiralin ja Café Neptunuksen kannella
5, seké Ravintola Poseidonin ja kasinon
kannella 6. Kannelle 4 oli yhteys kaikilta
kolmelta keskilaivan hyttiosaston pitkit-
taiseltd kaytavalta. Niiden ovet johtivat
tdhén portaikkoon.

Kertomukset perédportaikosta
Perdportaikossa oli my6s paljon ihmisia,
jotka tulivat suurimmaksi osaksi Pub
Admiralista, auloista, kasinosta ja Café
Neptunuksesta eli kansilta 5 ja 6.

Eraalla aikaisin liikkeelle lahteneell
todistajalla ei ollut vaikeuksia kiiveta
kannelle 7. Han katsoi kéytéaviin ohitta-
essaan ne ja han kertoi, ettd ne olivat
taysin tyhjat ihmisista.

Ihmiset kiipesivat ylospéin pitéen
vuorotellen kummallakin kadelld kiinni
kaiteesta. Jos toinen Kasi olisi irronnut,
seurauksena olisi ollut putoaminen. Use-
at ihmiset putosivat alas iskeytyen alem-
piin porrastasanteisiin. Vain vahvimmat
jaksoivat ponnistella ylemmas.

Muuan todistaja kertoi ndhneensd
eradn miehistodn jasenen yrittdvan saada
aikaan ihmisketjua, joka olisi auttanut
aluksen alemmissa osissa olevia ihmisi
ylos. IThmiset huusivat toisilleen kehoit-
taen toisiaan juoksemaan ylos kannelle 7
ja menemaan ulos.

Perédn ulkotilan portaikko

Aluksen ylarakenteiden takana oli ulko-
na pienet portaat, joissa oli kaksi kaidet-
ta, yksi kummallakin puolella. Ne johti-
vat kannelta 4 kannelle 8 ja niihin péasi
ainoastaan sisaltd, yleisten tilojen kautta
kansilta 4, 5 ja 6 sekd miehistotilojen
kautta kansilta 7 ja 8.

Kertomukset perén ulkotilan
portaikosta

Kaksi pelastunutta, jotka onnistuivat pit-

kén ajan jalkeen pd4semdén perdkannel-
le, kertoivat kovasta tuulesta ja aallokos-
ta. Toinen ndista todistajista kertoi, ettd
heidén ponnistellessaan kohti perén va-
semmanpuoleista sivuovea, valot sam-
muivat, ensin hetkeksi ja sitten lopulli-
sesti, kun he paasivat ulos kannelle. Ulos
kannelle péaastydan han heittaytyi kan-
teen kiinnitettyjen pdytien luo. Naista
poydista tukea ottaen hén sai otteen va-
semmanpuoleisen portaikon rautaisesta
kaiteesta. Han ei kallistuman takia voi-
nut kiivetd portaita pitkin, mutta han
yritti kiivetd pitkin kaidetta. Aallot ko-
hottivat hanté ja siirsivat hantd ylospéin
metri metrilt4. T&ll4 tavoin hén lopulta
péési kannelle 6, jossa hén jéi veden alle
jahénen taytyi uida kohti avointa kohtaa
kansien valissa. Lopulta hdn péési pin-
taan, mutta hanelld ei ollut pelastusliive-
J4. Jossakin vaiheessa kiipedmisensa ai-
kana h&n néki erddn miehen seisovan
passiivisena suljettujen, puoliksi lasisten
ovien takana sisapuolella. Luultavasti
mies ei kyennyt avaamaan ovia, koska ne
olivat jo osittain veden alla.

Toinen téassd portaikossa ollut todis-
taja etsi pelastusliivejd ulkona kannella,
mutta niitd ei 16ytynyt. Tdmé todistaja
onnistui kiipedmaan perékannelta, kan-
nen 5 vasemmalta puolelta suoraan aluk-
sen rungon paélle, kun Kallistuma oli
noin 90 astetta.

6.3.10
Kertomukset ulkokannelta,
kansi 7

Ensimmadisind ulos tulleet matkustajat
eivét joutuneet kokemaan minkéanlaista
tungosta portaikossa tai ulkona. Erds
ensimmaisistad kannelle 7 tulleista mat-
kustajista, kertoi, ettd han naki yhden tai
kahden miehiston jasenen tulevan kan-
nen 7 aulaan samaan aikaan. Kallistuma
oli, todistajan arvion mukaan, tassé vai-
heessa noin 30 astetta. Erdén toisen mat-
kustajanavustamanahanen onnistui avata
ulos johtavat ovet. Samanaikaisesti han
huomasi, ettd lisd4 ihmisid oli tulossa
yl6s portaita hanen jaljessdan. Tama to-
distaja tuli ulos ensimmdisend tai toise-
na. Han avasi valittdmasti lahella olevan



pelastusliivilaatikon. Han néki, ettd ulos
tuli lisd& ihmisid. H&n jakoi pelastusliive-
j& sek& eteen ettd taaksepdin. Héan ei
pysynyt kaikkien tulevien ihmisten vauh-
dissa, joten h&n huusi muille ja sai apua.

Erés toinen todistaja liikkui ylospéin
portaikossa havaitsematta minkaanlaista
tungosta, mutta hdnen mielestaan ulos-
paasy oli vaikeaa kasvavan kallistuman
takia. Han auttoi eréasta paallyston jasen-
t& pddsemaén ulos ovesta, jonka jalkeen,
kannelle péastyadn, tdma alkoi heitelld
pelastusliivejé alasaulaan ja portaikkoon.
Ulkonakannellavalot paloivat jaoli kuu-
tamo. Komentosillan alapuolella oli pie-
ni joukko ihmisid. He olivat aivan rau-
hallisia. Ulkona oli 8-10 ihmistd, kun
erés todistaja totesi kellonsa ndyttdvan
aikaa klo 01.05. Ihmiset alkoivat pukea
pelastusliiveji péalleen ja pelastusliiveja
annettiin eteenpdin kadesté kateen. Lisa
ihmisid tuli ulos koko ajan. Useat ihmiset
heittivét pelastusliivej4 alas, sisélle aluk-
seen toisille, jotka yha kiipesivat ylos-
péin portaikossa ja avoimessa aulassa.

Erés todistaja kertoi, ettd hanen tul-
lessaan ulos, sielld oli noin 20 ihmisté ja
lisaksi "juopuneiden nuorten ryhmia”.
Jotkut matkustajat sanoivat, ettd sielld
vallitsi paniikki, kun taas toiset sanoivat,
ettd paniikkia ei ollut. Kannella useat
ihmiset kuulivat "Héire” kuulutuksen
kovadénisistd. Erds todistaja ndki noin
kymmenen ihmistd makaamassa laipion
vieressd. He ndyttivat apaattisilta. Han
heitti heille pelastusliivejd. Han ei ndhnyt
heidén reagoivan tai pukevan pelastuslii-
vejé péalleen. Useimmat ulkonakannella
olevat matkustajat olivat alusvaatteisil-
laan, pelastusliivit p&alla. Roiskeet olivat
suuria. Alas paaaulaan tuli paljon vetta.
Ulkona oli paljon toimintaa, useimpien
ihmisten yrittdessa tehdd jotakin. Alus
keinui ja nytkahteli.

Yha enemman ja enemman ihmisia
ilmestyi kannelle 7. Suuri ihmisjoukko
ulkona, aivan avointen ovien vieressd,
kasvoi. Ihmiset auttoivat toinen toisiaan
ulos. Eréiden taytyi kehoittaa muita siir-
tymaén kauemmaksi ovelta tehdékseen
tilaa yhd siséll portaikossa oleville. Erds
naismatkustaja ndki kolme miehistéon
kuuluvaa miestd. Hanesté vaikutti silt4,

ettd he kayttaytyivat kuten matkustajat-
kin, vaikka auttoivatkin toisia ulos. Nai-
nen yritti myos saada apua eraaltd mie-
histon jaseneltd pelastusveneiden laske-
miseksi, mutta totesi miehen olevan viela
passiivisempi kuin useimmat matkusta-
jista.

Useat todistajat kertoivat yrittaneen-
s& avata pelastuslauttoja sisaltavia kote-
loita. Erés irroitti kumisen hihnan kote-
lonympérilté ja, avatakseen kannen, hén
veti kahvasta, mutta se hajosi palasiksi.
Ha&n havaitsi, ettd koteloiden avaaminen
oli mahdotonta.

Eré&8ssé vaiheessa muodostettiin ih-
misketju, jonka avulla ihmiset yrittivat
vetdd toinen toisiaan ulos. Erds miehis-
ton jésen, jolla oli valkoinen paita ja
solmio, oli mukana ketjussa. Erdassa toi-
sessa vaiheessa muutamat ihmiset maka-
sivat kannella vetden muita ulos.

Useat todistajat kertoivat, ettd kan-
nella monet ihmiset joutuivat paniikin
valtaan ja "jokainen piti vain huolen it-
sestdadn”. Kuului huutoajaitkuaja vallitsi
taysi paniikki. lhmiset talloivat toisiaan.
Jotkut olivat loukkaantuneet ja makasi-
vat kannella ja huusivat saadakseen pe-
lastusliivit. Erds nainen oli kontallaan
huutaen ja anoen pelastusliiveja. Joku
heitti yhdet héntd kohden, mutta ei ole
varmaa saiko tdmé puettua ne péalleen.

Useat ilmeisen apaattiset matkustajat
istuivat kannella jalat ylospéin, selké vas-
ten laipiota. Kaksi miesta pelastusvenei-
den luona veti ja repi epétoivoisesti kdy-
sistd silld valin, kun toiset tulivat ulos
portaikosta. Yksi heistd kompastui kyn-
nykselld, mutta onnistui saamaan otteen
kaiteesta. Monet miehistdn jasenet veti-
vit ja kiskoivat lisdd ihmisia ulos. Kan-
nellaihmiset hajaantuivat, osan lahtiessa
kohti keulaa, toisten taas kohti keskilai-
vaa ja peréaa.

Erés todistaja, joka yritti paasta va-
semmanpuoleiselle ovelle, liukui aulan
poikki ja ulos avonaisesta ovesta oikealle
puolelle. Han néki, ettd ulkona makasi
pari vanhempaa ihmistd, jotka vaikutti-
vat kuolleilta. H&n avasi pelastusliivilaa-
tikon. Hén ryhtyi jakamaan pelastuslii-
vejd muutamille 1ahell4 olleille ihmisille.
Pian hén joutui pitdmaan tiukasti kiinni

kaiteesta, jottei olisi liukunut veteen. Sen
pinta oli nyt jo hyvin I&helld hanta. Han
oli aivan pelastusveneen numero 5 alla,
kun h&n naki, miten aalto huuhtoi irti
pelastusveneen numero 7. Samanaikai-
sesti irtosi myos kaksi pelastusliivilaatik-
koa, jotka putosivat mereen. Han ja nais-
puolinen baarinhoitaja seisoivat yhdessa
pitéen kiinni kaiteesta ja aallot huuhtoi-
vat heidan ylitseen useita kertoja niin,
ettd he olivat toisinaan kokonaan veden
alla. Akki4 pelastusvene numero 5 irtosi.
Baarinhoitaja katosi seuraavan aallon
mukana. Sitd seurannut aalto huuhtoi
todistajan mereen.

Avoimella kannella, aluksen vasem-
malla sivulla oli paljon toimintaa. Useat
ihmiset jakoivat pelastusliiveja laatikois-
ta, toiset heittelivat niita portaikkoon tai
ojensivat niitd eteenpdin muille kannella
oleville matkustajille. Kaksi matkustajaa
yritti irroittaa pelastusvenettd ja toiset
alkoivat kiiveta kohti pelastuslauttakote-
loita. Kaksi miesta yritti irroittaa naita
koteloita. Muut yrittivat avata niita kasin.
Yksi kotelo irtosi ja putosi mereen. Kai-
ken tdman tapahtuessa valot sammuivat
useita kertoja. Joka kerta valojen sam-
muessa kuului huutoa. Matkustajat, jot-
ka yrittivat irroittaa pelastusveneitd, 16y-
sivét panelin, jossa oli eri varisi& nappu-
loita. He yrittivat painaa kaikkia nappu-
loita, mutta mitdén ei tapahtunut. He
eivat Ioytdneet minkaanlaisiaohjeita. Siel-
1& oli myos késikayttdinen vinssi, mutta
kolme matkustajaa eivat yhdessa saaneet
sitd liikkumaan. He yrittivat yha avata
pelastuslauttakoteloita. He onnistuivat
aukaisemaan yhden auki ja lautta tayttyi
ilmalla.

Suunnilleen samaan aikaan avoimilla
kansillaolinoin sataihmista. Jotkut ojen-
sivat pelastusliiveja kadesta kateen. Ih-
miset yrittivat pukea niita paalleen par-
haansa mukaan.

Ulkonakannellaerds miehiston jasen
puhui rauhallisesti muille ja yhdessé
muiden miehistdn jasenten kanssa hén
yritti tuloksetta irroittaa pelastusvenetta.
Héan sanoi, ettd kiinnikkeet olivat liian
ruostuneet ja, ettd timén pelastusveneen
irroittaminen oli mahdotonta. Muuan
todistaja kertoi ndhneensé erddn miehen
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seisovan rauhallisena ja vakuuttavana
yrittden rauhoittaa peloissaan olevia. Han
jarjesti ihmisketjun, avoimessa laatikos-
sa olleiden pelastusliivien jakamiseksi.
Han varmisti, ett4 kaikki saivat pelastus-
liivit ja han myds neuvoi ja auttoi mat-
kustajia niiden pukemisessa. Erds nai-
nen lainasi veitsensa matkustajalle, joka
yritti avata pelastuslauttakoteloa, mutta
avaaminen ei onnistunut.

Useat miehiston jasenet ovat kerto-
neet siitd, miten toiset miehiston jasenet
tyoskentelivét laskeakseen pelastuslau-
tat. Kun lautat olivat tayttyneet, tuuli
kuitenkin puhalsi ne kannelta mereen.
Toiset miehiston jasenet Kiinnittivét lau-
tat koysilla kaiteisiin. Erds matkustaja
onnistui irroittamaan pari pelastuslaut-
takoteloa. Ne putosivat mereen ja lautat
alkoivat tayttya.

Useiden todistajien mukaan pari
merimiestd, turvamies, erds Tukholman
terminaalin esimies, muutama myyma-
lanhoitaja seka pursimies olivat kannel-
la. Pursimiehen havaittiin toimineen san-
karillisesti h&nen auttaessaan matkusta-
jia ja irroittaessaan lauttoja. Erdan myy-
maélanhoitajan kerrottiin huolehtineen
erdiden pelastustoimien johtamisesta.
Miehiston jasenet jakoivat pelastusliiveja
ja iroittivat pelastuslauttoja seké keski-
laivassa, ettd peréssa.

Vaihtomiehiston pééllikkdé néhtiin
myds keulakannella, aivan komentosil-
lan alapuolella. Héan jakoi pelastusliiveja
jaantoi k&skyja muille miehiston jasenil-
le ja matkustajille. Perdmiesharjoittelija
ja vahtimatruusi olivat myos sielld alku-
vaiheessa. Muut miehiston jasenet todis-
tivat heiddn tehneen suurenmoista ty6téa
auttaessaan muita. Erdat miehiston ja-
senet ovat kertoneet, ettd miehistolla ei
ollut merkittdvad roolia evakuoinnissa.
Useat matkustajat ovat kertoneet samoin.

Kunalus oli kallistunut noin 30 astet-
ta, ulkona kannellakuultiin halytys "Héi-
re, héire, laeval on hdire”. Téssé vaiheessa
aluksen koneet kévivat yha. Valonheitti-
met ja tavalliset valot paloivat. Erdat to-
distajat sanoivat, etteivdt he kyenneet
kuulemaan minkaénlaista koneiden &an-
t4 huutamisen takia.

Siséltd portaikosta ihmiset kuulivat
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huutoa ja itkua. Sielt4 pyydettiin huuta-
en lis&d pelastusliivejd. Voimakas tuuli
puhalsi monet pelastusliivit mereen,
mutta niitd lojui myos runsaasti kannel-
la. Eréds todistaja sanoi, ettd useimmat
ihmiset olivat rauhallisia ja jonottivat lii-
veja, mutta useimmat kertoivat, etté siel-
14 vallitsi paniikki ja kaaos. Jotkut ihmi-
set vakuuttelivat toisilleen, ettd laiva ei
voinut upota ja tdmd rauhoitti hieman
muutamia matkustajia. Mydhemmin kan-
nella oli pelastusliivit paélld noin 250
ihmistd, joista useimmat eivét olleet pu-
keutuneet. Osa oli alusvaatteisillaan ja
jotkut alastomina. Er&s todistaja kertoi,
ettd monet ihmiset tulivat ulos ensim-
maisten 5-10 minuutin aikana. Sen jal-
keen se oli mahdotonta kasvavan kallis-
tuman takia. Erés viimeisistd, jonka n&h-
tiin yrittavan tulla ulos oli nainen, joka
makasi portaikossa pitden kiinni kyn-
nyksestd. Han ei jaksanut vetaa itsedan
ulos. Hieman mydhemmin han menetti
otteensa ja liukui takaisin.

Jonkin aikaa myéhemmin vaihtomie-
histon paallikké nahtiin ldhella perépor-
taikkoon johtavaa ovea. Han tuli keulas-
ta péin huudellen maarayksia ja auttaen
ihmisid. Han k&ski turvamiehen auttaa
kahta naista pelastuslautan irroittamises-
sa. Turvamies ei kuitenkaan nahnyt, oli-
ko paallikolla pelastusliivit.

Muutamat ihmiset alkoivat kiivetd
ylés kannelle 8. He muodostivat ihmis-
ketjunauttaakseen lisdd ihmisid ylos. Talla
kannella oli noin kymmenen henkil64 ja
he yrittivat 16yt4a pelastusliiveja. Pienten
vaikeuksien jalkeen jotkut heistd onnis-
tuivat avaamaan laatikon ja he alkoivat
jakaa pelastusliiveja. Eraiden todistajien
mukaan laatikkojen avaaminen oli mah-
dotonta kallistuman takia. Kannelle 8
tuli lis&d ihmisid. Monet ihmiset tappeli-
vat liiveistd. Jotkut yrittivat repid pelas-
tusliiveja toisilta, vaikka kannella lojui
runsaasti liivejd. Muuan todistaja kertoi,
ettd toiset kehoittivat tappelijoita rau-
hoittumaan.

Kallistuman kasvaessa kova, muovi-
nen kannen paéllyste alkoi hajota pala-
siksi. My6hemmin tdmé lattiapaallyste
irtosi estéen ihmisié lilkkkumasta. Joissa-
kin paikoissa se liukui ja vieri pois. TAma

paallyste myds kasautui avoimia peré-
ovia vasten ja myShemmin se putosi
mereen vedessé olevien ihmisten péélle.
Yhd enemman ihmisid tarrautui kaitee-
seen ja veti itsensd ylos, pelatesséan jaa-
vénsa alas loukkuun aluksen kallistu-
man kasvaessa. Jotkut matkustajat aut-
toivat muita nostamalla saamaan otteen
kaiteesta. Toiset taas yrittivat hypata ylos,
mutta kaiteet olivat monien ulottumatto-
missa. Erdén todistajan mukaan aluksel-
la oli 35-40 asteen kallistuma noin kym-
menen minuutin ajan. Muut todistajat
kertoivat, etté alus kallistui akkié 45 as-
teen kulmaan. Suunnilleen silloin ko-
neet pysahtyivat. Toiset todistajat ovat
kertoneet, ettd tapahtui kaksi erillista
kallistumista, ensimméinen noin 20 as-
teen ja toinen 45 asteen kulmaan.

Alus oli erédiden todistajien mukaan
45 astetta kallistuneena noin viisi mi-
nuuttia. Sind aikana valot vilkkuivat
muutamaan kertaan. Taman jalkeen alus
jatkoi kallistumistaan 80 asteeseen, ja
alkoi sitten upota peré edelld. Tassé vai-
heessa sisdltd kuului muutamia hyvin
voimakkaita rysahdyksid ja sihiseva aani,
jokasyntyiilman paetessa ulos aluksesta.

Aluksen oikealla sivulla erds todistaja
néki, miten ihmiset tarrautuivat kaitee-
seen ja huuhtoutuivat pois, kun kaide jai
veden alle. Han kertoi myds ndhneensa
veden syoksyvén sisadn alukseen.

Yhd enemmén ja enemman ihmisia
kiipesi ylos ja ulos aluksen vasemmalle
puolelle. Noin 250 ihmisesta suunnil-
leen 100 istui rungon pé&éll4 ja piti kiinni
partaasta. Toiset, jotka eivat pa4sseet par-
taalle, seisoivat laipion p&alla. Jotkut hyp-
pésivat mereen ja valtaisat aallot veivat
monet vékisin mennessaén. Jotkut todis-
tajat pitelivat kiinni, odottaen sopivaa
hetked ja kyllin suurta aaltoa, joka veisi
heidét turvallisesti aluksen ylarakenteen
yli. He pelkasivat jadvansa kiinni tai louk-
kaavansa itsenséd kaiteisiin, vaijereihin,
pelastusveneisiin tai taavetteihin. Jotkut
miehiston jasenet ja matkustajat laskivat
yhdessé tikkaat, jotka kuitenkin juuttui-
vat térmdyslistaan. Erds matkustaja, jon-
ka néhtiin menevan yha taaveteissa riip-
puvaan pelastusveneeseen, makasi ma-
talana sisalla eikd tehnyt mitdén veneen



laskemiseksi. Erdén toisen matkustajan
nahtiin menettévan otteensa ja liukuvan
suoraan porrasaulan I&pi veteen oikealle
puolelle.

Muutamat ihmiset liukuivat aluksen
runkoa pitkin. Osa huuhtoutui veteen,
mutta osa pysahtyi tormayslistaan tai sai
otteen koysitikkaista.

Useat matkustajat kertoivat, ettd kun
ESTONIA oli kallistunut 80 astetta, kak-
si miehistdn jasentd ilmestyi savupiipun
ldhelld olevasta kaytavasta huutaen, ettd
autokannella on vettd. (Kyseessé olivat
luultavasti jarjestelmémestari ja mootto-
rimies, jotka pakenivat konehuoneesta.)
Kunalus kallistui, valot ssmmuivat, mutta
pian hétavalaistus syttyi 4-5 minuutin
ajaksi. Sen jalkeen oli taysin pime&a.
Muutamat todistajat kertoivat myds kuul-
leensa viesteja kovadanisista, kun kallis-
tuma saavutti 90 astetta. Kaksi viroa pu-
huvaa todistajaa kuuli viestin "laiva up-
poaa”, viron kielell4. Eréas kertoi kuul-
leensa miehistén jasenten kehoittavan
matkustajia, viron kielelld, jattdmaan
uppoava laiva. Kun savupiippu osui ve-
teen, todistajat saattoivat kuulla komen-
tosillan ikkunoiden sérkyvan. He kuuli-
vat myos pitk&n sumusireenin dénen. He
nékivéat, miten hatéraketti laukaistiin.
Kallistumisen tassé kulmassa dieseldjya
alkoi valua kaikkialle laivaan tehden pin-
nat hyvin liukkaiksi.

Rungolla istui, rydmi, kaveli ja seisoi
nyt paljon ihmisié. Erds matkustaja istui
ikkunan paélla pitden kiinni ritilasta. Erés
toinen astui ikkunalle, joka sarkyi. Han
loukkasi jalkansa. Kuutamo ja aluksen
valkoinen runko valaisivat tarpeeksi niin,
ettd saattoi ndhda, mité oli tapahtumassa.
Erés todistaja on kertonut, ettd aluksen
runko pullisteli ja se sai hénet pelkaa-
maan, ettd alus hajoaisi kappaleiksi.

Useat todistajat riippuivat partaassa,
mutta eivéat pystyneet vetdmaan itsedan
yl6s voidakseen kiivetd rungolle. Erés
heistd, joka seisoi laipiolla, oli loukussa
aivan pelastuslauttatelineiden alla. Han
juoksi perdén pdin, missa han naki usei-
den ihmisten tungeksivan pelastuslau-
tan ympadrilld. Useat ihmiset kiipesivét
lautalle ja menivat suojapeitteen alle.
Toiset vain pitivat kiinni lautasta ja jotkut

heittaytyivat suojapeitteen paélle. Thmi-
set kiistelivat siit4, mitd pitéisi tehda.
Monet olivat sitd mieltd, ettd oli liian
vaarallista irroittaa lautta juuri sill4 het-
kelld. Kun aluksen kallistuskulma vai-
kutti sopivalta, he alkoivat vetaa lauttaa,
joka liukui tuulen mukana pitkin run-
koa. Pian sen jalkeen he huuhtoutuivat
lauttoineen veteen.

Eraat ihmiset yrittivat turhaan avata
pelastuslauttakoteloita, mutta heidan piti
luopua siitd ja juosta. Noin 15 ihmisté
rungolla, lahelld keulaa, hyppaési toiselle
lautalle. Se liukui jonkin matkaa ja juut-
tui sitten partaan viereen. Erds todistaja
huusi muille, ettd he nousisivat lautalta ja
auttaisivatirroittamaan sen. Hetked myo-
hemmin kaikki olivat nousseet lautalta.
He yrittivadt nopeasti irroittaa lauttaa,
mutta eivat onnistuneet. Kaikki lautalla
olleet hyppasivat veteen.

Er&&n miehen nahtiin kiipedvén pe-
lastuslauttatelineilld ja jarjestelmallisesti
avaavan séiliditd yksi toisensa jalkeen.
Yksi todistaja sanoi, etta kyseessa oli pe-
ramiesharjoittelija. Lautat tdyttyivat ja
tuuli puhalsi monet niistd mennessaan.
Matkustajat saivat osan niista kiinni ja
raahasivat niitd pitkin runkoa kohti tor-
madyslistaa. Suurin osa pelastuslautoista
oli rungon perépaéssa.

Erés lautta, keulapuolella, liukui pit-
kin runkoa kohti kélid ja juuttui torma-
yslistaan. Lautalla oli noin 20 henked.
Heistd osaoli suojakankaan allaja osasen
paalla. Hieman myéhemmin, kun aluk-
sen savupiippu osui veteen, tdma lautta
liukui takaisin reelingin yli veteen. Vesi
peitti nyt osittain aluksen ylarakenteet.

Rungolla oli toinen lautta, jossa oli
useita ihmisid. Osa heistd yritti vetaa sitd
mereen. Lautta alkoi liukua ja iskeytyes-
s&dn veteen se kaantyi ympéri ja useim-
mat ihmiset putosivat lautalta.

Useiden ihmisten kerrottiin seisoneen
lahes vaakasuorassa olleella laipiolla sel-
ka kantta vasten. He katselivat, miten
savupiippu upposi veteen. Kun savu-
piippu laski vedenpinnan tasolle, kan-
nen yli levidva pistava savu peitti heidat.
Erés laipiolla ollut matkustaja kertoi, ettd
voimakkaat aallot painoivat hdnet kantta
vasten. Han ei paassyt pakenemaan min-

nekdan. Han péatti antaa periksi seuraa-
van aallon tullessa, koska pelkasi jaévéan-
s kiinni kaiteeseen. Seuraavan suuren
aallon tullessa hén heittéytyi eteenpdin
veteen, jonne han oli ndhnyt savupiipun
katoavan.

Kaukana perapédssd, rungon paalla
oli tayttynyt pelastuslautta ylésalaisin.
Sen pohjan péaalla oli noin kymmenen
ihmistd, sen ymparilld oli tungosta. Mo-
net muut juoksivat sité kohti. Useimmat
hyppésivat lautalle samaan aikaan ai-
heuttaen kaaosta. Erds matkustaja Kii-
ruhti runkoa pitkin kohti lauttaa ja heit-
taytyi voimalla muiden ohi lautan péalle.
Pian tdmdén jalkeen tdmad lautta alkoi, sen
paalla ja ympérilla olevine ihmisineen,
liukua pitkin runkoa péaatyen veteen.

Rungolla néhtiin erddn miehen, jolla
oli vain alushousut jalassa, juoksevan
perdén pain. Han pujotti pelastusliivit
paansé yli ja heittaytyi suoraan veteen.
Erés todistaja huuhtoutui veteen nahty-
aan ihmisten tappelevan pelastuslautas-
ta. Er&alld miehelld oli seurassaan vai-
monsa, joka pelkasi kovasti vettd. Mies
hyppasi ja heilutti kéattddn ja kehoitti
huudoillaan vaimoaan seuraamaan, mutta
tdma ei tehnyt niin.

Noin 50 ihmistd liikkui kohti rungon
korkeinta kohtaa lahelld pallekélid, jossa
vakaajan evé osoitti suoraan ylgspdin
keinuen edestakaisin. Kallistuma kasvoi
nyt asteittain, mutta ei nopeammin kuin
ihmiset pystyivat rydmimaén tai kavele-
méadn pitkin pohjaa. Tassé vaiheessa erés
matkustaja kysyi eréiltd miehiston jése-
niltd, oliko tdmad oikea hetki jattaa laiva ja
hypétd mereen. He vastasivat, ettei se
ollut vield tarpeen.

Kun kallistuma oli noin 135 astetta,
useat pelastusveneet irtosivat ja paiskau-
tuivat rajusti vasten alusta ja vaurioitui-
vat. Vaurioituneet pelastusveneet kellui-
vat ylosalaisin ja erds pirstoutunut pelas-
tusvene keinahteli edestakaisin aallokos-
saiskien voimakkaasti alusta vasten. Erdat
matkustajat liukastuivat ja putosivat ve-
teen, nosturien, vaijerien ja pelastusve-
neiden sekaan ja erés todistaja kertoi,
ettd se oli kauheaa néhtavaa.

Useimmat jéljelld olevat ihmiset oli-
vat nyt aluksen pohjan péalla ja monet
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liukuivat veteen. Erdén todistajan mu-
kaan vaikutti siltd kuin vesi olisi tullut
vastaan poimiakseen ihmisié, pari ker-
rallaan, ja vetdnyt heidat alas. ESTO-
NIAn ympérilld oli useita tayttyneita pe-
lastuslauttoja. Peran puolella niitd oli
enemman kuin kymmenen. Osa oli yl6s-
alaisin, osalla oli suojakangas paalla ja
valot paloivat. Kaikkialla aluksen ympa-
rilla meri oli tdynné kelluvia, tyhjid pelas-
tusliiveja.

Noin kymmenen ihmista oli jaljella
rungon pohjan paalla, kun alus kéantyi
lahes ylosalaisin. Useimmat heistd huuh-
toutuivat mereen. Erds viimeisistd istui
pallekdlin I&helld ja ndki, miten perd
vajosi melko nopeasti ja perdn ympérilla
kellui pelastuslauttoja. Laiva oli kallistu-
nut tuulta vasten. Perdn suunnastatuleva
aalto huuhtoi tdman todistajan veteen.
Kello 01.30 perd oli veden alla ja keula
kohosi, kertoi perdmiesharjoittelija, joka
katsoi kelloaan liukuessaan pois laivasta.

6.3.11
Veden varassa olleiden
todistajien kertomukset

ESTONIAnN upotessa monet pelastuslau-
tat kohosivat pintaan. Aluksen ymparilla
kellui lukuisia pelastusliiveja ja monia
pelastuslauttoja. Useat pelastusveneet
kelluivat ylosalaisin ja todistajat ovat ker-
toneet ndhneensd kuolleita ihmisia kel-
lumassa kasvot alaspdin. Pelastuslautto-
jen ympdrill ja niiden vélissé kellui ja ui
mydsihmisid, joillaoli pelastusliivit paél-
14, Lauttojen ympadriltd kuultiin useita
huutoja ja avunpyynt6ja. Joukossa oli
myds lasten &ania.

Muutamat todistajat ovat kertoneet
n&hneensd ESTONIAN uppoamisen. Alus
painui syvyyteen ylosalaisin, perd edella.
Keula nékyi selvasti ylhaalla ilmassa, 45
asteen kulmassa. Osa komentosillasta oli
nakyvissa. Korkein kohta oli keulabulbi.
Alus pysyi tdssd asennossa useita mi-
nuutteja ja kddntyi sitten hitaasti ja up-
posi kuplivaan mereen. Useat ihmiset,
jotka pitivat kiinni aluksesta, seurasivat
sitd syvyyteen. Kaksi pelastuslautalla ol-
lutta todistajaa naki ihmisten yha kiipea-
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vén ja tarrautuvan aluksen pohjaan tai
pitdvan kiinni kaiteesta. Erds todistaja
néki useiden ihmisten kiipedvan kaiteel-
la, joka murtui. He kaikki putosivat ve-
teen. Erés toinen todistaja kertoi, ettd
hén saattoi ndhda aluksen uppoamisen,
mutta ihmisia ei ollut nakyvissa. Silla
hetkelld, kun alus upposi, kuului paljon
huutoa, mutta sitten tuli &killinen hiljai-
suus. Eréastodistaja kertoi, ettd alus nékyi
kirkkaassa valossa upotessaan. Han ar-
veli sen johtuneen kuutamosta.

6.3.12
Pelastuslautoilla ja -veneissa
olleiden kertomuksia

Todistajien kertomusten perusteella on
ollut mahdollista tunnistaa monia niist4,
jotka pelastettiin samalta pelastuslautal-
ta tai samasta pelastusveneestd. Erdissa
lausunnoissa mainitaan niiden ihmisten
nimet, joiden kanssa he olivat lautalla.
Toisissa kertomuksissa nimid ei mainita.
Monien todistajien, pelastuslauttojen ja
pelastusveneiden tunnistaminen on kui-
tenkin ollut mahdollista, lausunnoissa
olleiden yhtélaisyyksien perusteella. Kai-
kissa tapauksissa tunnistaminen ei kui-
tenkaan ole ollut varmaa.

On huomattava, ettd kaikki tassé tii-
vistelméssd, samoin kuin muuallakin tas-
sa jaksossa esitetyt tiedot, ovat perdisin
pelkéstéddn todistajien kertomuksista.
Lautoilla ja veneissa olleiden ihmisten lu-
kumaérat ja pelastusoperaation yksityis-
kohdat saattavat siksi poiketa pelastustoi-
mintaan osallistuneiden helikopterien ja
alusten miehistdjen kertomuksista.

Kertomukset pelastuslautoilta

Pelastuslautta ”A”

Eré&s miesmatkustaja, jolla oli pelastuslii-
vit, huuhtoutui rungolta mereen. Kayty-
&an syvalla veden alla, han paési pintaan
ja sai kasiinsé toiset pelastusliivit. H&n
10ysi pelastusrenkaan ja tarrautui tiukas-
ti siind oleviin koysiin. Pitaessaan kiinni
siitd han kuuli 1dheltd jonkun huutavan
apua englanniksi. Han sai otteen vedessa
olevan miehen kauluksesta ja huomasi,
ettd miehelli ei ollut pelastusliiveja. Ak-

kid aalto pyyhkaéisi heidén ylitseen ja vei
miehen mennessddn. Tama todistaja ui
mydhemmin pelastuslautan luo jaonnis-
tui pd&semaén lautalle. Lautta oli tdynna
vettd eikd suojakangasta oltu nostettu.
Lautalla ei ollut muita ihmisi4. Han on-
nistui nostamaan suojakankaan ja lautan
valot syttyivat. Jonkin ajan kuluttua han
16ysi puvun, joka oli tehty alumiinikel-
musta. Han yritti pukea puvun péalleen,
mutta se oli lilan ohut ja repeytyi. Sen
jalkeen siité ei ollut hydtya. Useiden tun-
tien ajan lautalle tuli jatkuvasti vettd,
koska hén ei saanut suojakankaan auk-
koa suljetuksi. Varhaisina aamun tuntei-
na suomalainen helikopteri pelasti h&-
net.

Pelastuslautta ”B”
Toiselta lautalta pelastettiin kaksi mies-
matkustajaa. Toinen heista ryomi aluk-
sen runkoa pitkin kohti lauttaa, joka
liukui veteen. Todistaja piti kdydesta kiin-
ni ja liukui veteen lautan mukana. Héan
paatyi toisen lautan viereen ja onnistui
saamaan siitd otteen. Lautalla ollut nuori
nainen piti kiinni hanen kadestaan ja
yritti vetdd hanta lautalle, mutta heill3 ei
kummallakaan ollut tarpeeksi voimia ja
hetke&d mydhemmin hdn menetti otteen-
sa. Héan vajosi hyvin syvalle ja paéstes-
s&én jalleen pintaan, hén oli aivan pyo-
rélla péaastddn. Han kellui hyvin lahelld
aluksen keulaa, kun h&n néki toisen lau-
tan ajelehtivan itsedén kohti. Han onnis-
tui kiipedmaén télle tyhjélle lautalle.

Toinen samalta lautalta pelastettu
henkil6 oli vedessa noin tunnin, uiden ja
kelluen aurinkokannelta irronneen, ko-
van, muovisen kansipinnoitteen varassa.
Monta lauttaa, joilla oli ihmisia, ohitti
hénet, mutta kukaan ei saanut heitettya
koyttd hanen suuntaansa. Hanelld oli
neljat pelastusliivit ja toisinaan han tor-
masi lauttoihin. Han ui kohti ajelehtivaa
lauttaa huutaen apua. Han néki miehen,
jokaei ensin pystynyt havaitsemaan han-
t4 pimeéssd. Lautalla ollut mies kertoi,
ettd hén kuuli avunhuudot. Hetked myo-
hemmin h&n onnistui saamaan vedessa
uivan miehen lautalle.

He istuivat aluksi suojakankaan paal-
14, mutta hieman mydhemmin he onnis-



tuivat rydmimé&an lautan sisdén. He on-
nistuivat myds nostamaan suojakankaan
jasulkemaan aukot. Lautalla oli lamppu.
He kauhoivat yhteistoimin veden ulos
muovisella dyskérilla ja hieman myo-
hemmin he I8ysivat muovipussin, jossa
oli toinen ayskari ja taskulamppu. He
eivat kuitenkaan saaneet pussia avatuksi,
koska heidan katensé olivat kohmeessa.
Toinen heistd yritti turhaan avata sita
suullaan, mutta hénen taytyi luovuttaa
menetettydidn muutamia hampaita. Heli-
kopteri pelasti ndma kaksi miestd noin
klo 07.00.

Pelastuslautta ’C”

Eré&s naismatkustaja putosi, iski p&ansa
johonkin, ja vajosi syvélle veteen. Han
uskoi kuolevansa, joten hén veti vettd
keuhkoihinsa. H&n kohosi lopulta pin-
taan ja saattoi ndhdd ESTONIAN jaihmi-
set, jotka tarrautuivat kiinni siihen. Han
keréasi ympdriltaan useita pelastusliiveja
ja kellui niiden varassa kohti lauttaa.
Hénelld oli vaikeuksia paastd lautalle.
Erés lautalla ollut nuori mies kurkotti
héntd kohti auttaakseen héntd. Se vei
aikaa, koska nainen oli kdyttanyt itsensé
kiinni koysiin, mutta virolainen nuori
mies piti kiinni hénesta ja veti lopulta
hénet ylos. Lautalla oli kuusi ihmisté.
Heistd osa oli pukeutunut haalareihin,
joissa luki “Estline”. Yhdessé he onnistui-
vat irroittamaan suojapeitteen ja he sai-
vat lautalle valot. He kuulivat huutoa
vedestd, mutta eivét pystyneet ndkemaan
ketdan.

Jonkin ajan kuluttua he ampuivat
hétéraketteja. Myohemmin he 10ysivét
pussillisen muovisia vaatteita, jotka he
jakoivat niille, jotka olivat lahes alasto-
mia. Ruotsalainen helikopteri pelasti
kuusi ihmistd talta lautalta.

Pelastuslautta ”’D”

Erés matkustaja paiskautui mereen aluk-
sen perastd, jossa vesi haisi voimakkaasti
dieseldljyltd. Han ui yldsalaisin olevalle
lautalle ja erds mies auttoi hdnet ylos.
Lautalle paastyddn hén liukui kohti lau-
tan keskustaa, jossa oli paljon vettd. Han
oli nd&nnyksissé ja kesti hetken ennen-
kuin hdnen hengityksensé tasaantui. Lau-

talla oli kuusi ihmistd. Lautta k&antyi
ympéri voimakkaassa merenkaynnissa ja
kaikki lautalla olleet putosivat veteen.
Todistaja menetti kosketuksen lauttaan,
mutta hén piti kiinni koydesta tdysin
naannyksissa. Han onnistui paasemaan
jalleen lautalle, jolla oli yha kuusi ihmis-
t4. Yksi heista oli kuollut ja hanella oli
vakavia vammoja paassd. Suomalainen
helikopteri pelasti viisi ihmista talta lau-
talta noin klo 07.00

Pelastuslautta "E”

Er&alla toisella lautalla oli kaksi naispuo-
lista miehiston jasentd (messitytto ja hyt-
tiemantd) ja yksi miesmatkustaja, kaikki
virolaisia. Hyttiemant4 oli lautan sisalla
sen liukuessa veteen. Vedessa hén onnis-
tui saamaan otteen miehestd ja vetamaan
tdmén lautalle. Aalto oli huuhtonut mie-
hen mereen aluksen kannelta. Aalto oli
huuhtonut myds messitytdn veteen. Han
tuli pintaan lautan l&helld. Lautalla olleet
auttoivat hanet lautalle ja helikopteri
pelasti heidat kaikki noin klo 08.20.

Pelastuslautta "F”

Valtava aalto huuhtoi erddn matkustajan
yli laidan. Oltuaan vedessa hetken aikaa,
hén onnistui kiipedmé&én pelastuslautal-
le, joka oli ylésalaisin. Han oli yksin ja
liukui takaisin veteen, koska tajusi, ettei
hén selvidisi hengissd ulkona. Han pyrki
suojautumaan kylmaélta tuulelta ja onnis-
tui pd&semaén lautan alle, suojakankaan
sisdén. Lautta k&antyi ympdéri voimak-
kaassa merenkdynnissé ja hdn huomasi
&kkié olevansa oikeinpéin olevalla lautal-
la. Lautta oli aivan tdynnd vettd, joka
huuhtoi hénta jatkuvasti. Han ei voinut
kéyda makuulle, eika istua, ainoastaan
seistd pystyssa. Lautta kaantyi akkid ym-
péri ja han péaatyi taas sen alle. Lautta
kaéntyi ympdri talla tavoin useita kertoja
yon aikana. Erés helikopteri yritti kah-
desti pelastaa hantd aamuyon aikana,
mutta joutui luopumaan yrityksisté. Suo-
men merivartioston alus pelasti hanet
noin klo 06.00.

Pelastuslautta "G”
Eraalla toisella lautalla oli yksi miesmat-
kustaja ja kaksi tanssijaa, mies ja nainen,

kaikki virolaisia. Naisstanssijan pelasti
vedestd toinen tanssija. Ruotsalainen he-
likopteri vei naisen pois noin klo 03.30.
My6hemmin suomalainen helikopteri
pelasti miehet ja vei heiddt SILJA
SYMPHONY le.

Pelastuslautta "H”

Erés virolainen matkustaja liukui aluk-
sen runkoa pitkin veteen ja ja onnistui
padsemaan lautalle. Suojakangastaei voi-
nut nostaa ja aallot huuhtoivat hénen
ylitseen useita kertoja. Helikopteri pelas-
ti hénet noin klo 04.00.

Pelastuslautta ”1”

Er&alla lautalla oli paljon ihmisié. Heista
14 on tunnistettu heidan kertomustensa
perusteella. Tunnistetut matkustajat oli-
vat yksi norjalainen mies, kaksi virolaista
miestd, yksi latvialainen mies ja kuusi
ruotsalaista (viisi miesta ja yksi nainen).
Miehiston jasenet olivat miespuolinen
virolainen myymaldapulainen, venéalai-
nen korjausmies, kokki ja moottorimies.
Moottorimiehelté oli k&si poikki ja h&-
nelld oli vammoja paéssa.

Yksi ruotsalaisista matkustajista hyp-
pési ESTONIAIta veteen ja ui tavoittaak-
seen l&helld olleen lautan. Kun muut
olivat veténeet hénet ylos, han oli aivan
naannyksissa. Tassa vaiheessa suojakan-
gasta ei ollut viel& nostettu. Korjausmies,
joka oli liukunut veteen, jai kahden lau-
tan valiin ja kiipesi toiselle niist4. Sielld
oli vain kolme ihmistd. Hieman myo-
hemmin toiset vetivat itsensd lautalle.
Eraat aukkojen vieressa olleet ihmiset
vetivat sisddn useita veden varassaolleita.

Viisi ihmista ryntasi lautalle, joka oli
ylosalaisin ESTONIAN rungolla perapaas-
sd. Noin 50 ihmista hyppasi lautalle ja
tarrautui siihen. Kun lautta liukui kai-
teenyliveteen, useimmat ihmiset putosi-
vat lautalta. Naistodistaja, ruotsalainen
matkustaja, liukui alas lautan mukana
pitéen kiinni kdysista. Han painui veden
alle ja hénen jalkansa takertui kdyteen.
Hén kamppaili veden alla, mutta onnis-
tui lopulta katkaisemaan kdyden veitsel-
14 ja péési pintaan, missd hén tarttui
kiinni ympdri k&antyneeseen lauttaan.
Héanen lahellaan lautasta piteli kiinni myos
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ruotsalainen mies, yksi niistd, jotka oli-
vat liukuneet lautan mukana. He kellui-
vat yhdessa noin 30 minuuttia ennen-
kuin mies onnistui saamaan otteen lahel-
14 ajelehtivasta lautasta. Tama lautta oli
tdynna ihmisid, jotka auttoivat heidéat
lautalle.

Lautalle roiskui vetta jokaisen aallon
mukana ja se oli jo tdynna vettd. Eraat
ayskaroivat sitd pois ja he onnistuivat
sulkemaan aukon noin 45 minuutin ku-
luttua. He saattoivat kuulla vedessé ole-
vien ihmisten huutavan apua, mutta pi-
meyden ja suurten aaltojen takia he eivét
kyenneet péaitteleméddn, mistd huudot
tulivat. Monet heist4 eivét voineet tehda
mitddn, koska he olivat liian vasyneita.
Muutamat kamppailivat erddn miehiston
jasenen kanssa taskulampusta. Tdma piti
epétoivoisesti kiinni lampusta. He onnis-
tuivat lopultairroittamaan hanen otteen-
sa ja alkoivat antaa merkkeja lampulla.
Lautalla olleet ihmiset pyrkivat makaa-
maan mahdollisimman l&hella toisiaan
pysyakseen [ampimina, muttasisélld ole-
va vesi ja voimakas merenkaynti liikutte-
livat heitd. Useat ihmiset, miehiston ja-
senet ja matkustajat, olivat hyvin aktiivi-
sia ja he laukaisivat my@s useita hatéra-
ketteja. Erddn nuoren norjalaisen mat-
kustajan toiminta varsinkin oli erittdin
sankarillista.

Useiden tuntien kuluttua (auringon-
nousun jalkeen) he saattoivat ndhda ISA-
BELLAN. Lauttaajelehti kohtialusta, joka
ohjasi heitd kohti. ISABELLAN miehist6
oli laskenut pelastuslautan ja kolme pe-
lastautumispukuihin pukeutunutta mies-
ta kehoitti ESTONIAIta ajelehtineita siir-
tymé&an omalta lautaltaan ISABELLAN
lautalle. Siihen oli kiinnitetty koysi, jolla
se voitiin nostaa kannelle. ESTONIAN
lautta iski jatkuvasti vasten ISABELLAN
lauttaa, mutta hetken kuluttua pelastu-
neet alkoivat yksi toisensa jalkeen vetaa
itse&én ISABELLAN lautalle. Tassd vaihees-
sa se téyttyi vedelld. ISABELLAN miehis-
ton jésenet yrittivat useita kertoja nostaa
lauttaa. Lopulta pelastautumispukuihin
pukeutuneet miehet hyppésivét veteen
painon véhentdmiseksi. Noin kymme-
nenyrityksen jélkeen he onnistuivat nos-
tamaan lautan, mutta pohja repesi. Yht
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lukuun ottamatta kaikki lautalla olleet
putosivat mereen. Yksi todistaja onnistui
pitdmé&an kiinni lautasta, vaikka héan oli
kylmyyden ja vdsymyksen kohmettama.
Useat joutuivat lautan alle ja osa katosi
veteen.

Jonkin ajan kuluttua ISABELLA avasi
rungossa olevan portin ja laski pelastus-
liukumaen. Miehistdn jasenet auttoivat
vedessa olleet ja pari pelastautumispu-
kuihin pukeutunutta miehiston jasenté
ylos pitkin pelastusliukumaked. Talta
lautalta pelastettiin kuusitoista ihmisté
t&lla tavoin. Yhden pelasti helikopteri.

Pelastuslautta J”

Er&alla pelastuslautalla oli vain yksi ruot-
salainen matkustaja, ja hanet pelasti he-
likopteri.

Pelastuslautta ”K”

Eraalta lautalta pelastettiin kaksi ihmista,
korjausmies jaruotsalainen miesmatkus-
taja. Aalto oli huuhtonut molemmat ES-
TONIAN rungon péaéltd. Ruotsalainen
matkustaja onnistui kiipedméaan pelas-
tuslautalle, joka kellui yl6salaisin. Lau-
talla oli kaksi noin kaksikymmentévuo-
tiasta tyttod. Virolainen korjausmies ui
noin kymmenen minuuttia ennen kuin
toiset vetivat hanet lautalle. Kaikki nelja
makasivat lahelld toisiaan pysydkseen
lampimind ja he myds hieroivat ja halasi-
vat toisiaan. Aallot roiskuivat heidén ylit-
seen jatkuvasti ja huuhtoivat heidét ve-
teen neljé tai viisi kertaa. Joka kerta he
auttoivat toinen toisensa takaisin lautal-
le, kun joku onnistui aina pitdmaan kiin-
ni jostakin kohdasta lauttaa. Miehet ha-
lusivat k&antaa lautan oikeinpdin, mutta
tytot olivat hermostuneita ja pelkésivat
menna vapaaehtoisesti veteen, jotta tima
olisi onnistunut. Kun aalto jalleen kerran
huuhtoi lautan yli, tytét liukuivat pois ja
katosivat. Viimeinen asia, minka todista-
jat kuulivat oli toisen tytdn voihkaisu.
Aallot heittivdt molemmat miehet me-
reen vield ainakin kahdesti. Viimeisen
kerran jélkeen ruotsalainen matkustaja
takertui kdyteen, mutta korjausmies on-
nistui padseméaan jalleen lautalle. Han
yritti vetd4 ruotsalaisen ylés, mutta he
olivat molemmat nyt liian heikkoja. Kor-

jausmies piti vedessd olevaa ruotsalaista
késista kiinni kunnes helikopteri saapui
ja pelasti heidét noin klo 07.00.

Pelastuslautta ”L”

Erds muusikko, jolla oli pelastusliivit
paallaan, liukui veteen ja onnistui saa-
maan otteen yldsalaisin kelluvasta lau-
tasta. Sen pohjan paélld oli mies. Hén ei
onnistunut nousemaan talle lautalle,
mutta hdn paasi toiselle lautalle, joka
kellui oikein péin. Lautalle pa&styaan
hén auttoi erésta toista miestd, virolaista
matkustajaa, tarttumalla tata kasisté ja
vetdmalld hénet ylos. Lahistolta kuului
useita avunhuutoja, mutta han ei kyen-
nyt ndkemé&an huutajia pimedssa. Hie-
man my6hemmin oli hiljaista. He olivat
siten kahden télla lautalla ja avasivat suo-
jakankaan. Yhteistoimin he ampuivat
hétaraketteja, jotka lopulta ndhtiin SILJA
SYMPHONYIla. Pian sen jalkeen heli-
kopteri pelasti heidéat ja laski heidat aluk-
sen kannelle.

Pelastuslautta ”"M”
Erds matkustaja rydmi ESTONIAN run-
gon pé&dll4 olleen lautan siséén. Lautan
suojakankaan péélle heittdytyi muita ih-
misid. Lautta liukui ja juuttui tormayslis-
taan. Erés lautan paalla seissyt matkustaja
néki, miten noin 20 ihmistd juoksi run-
koa pitkin hanta kohti. Useat heittaytyivét
suojakankaan péalle. Lautan irroittami-
nen talta korkeudelta vaikutti vaarallisel-
ta ja he véittelivat siitd, pysyisiko alus
pinnalla vai uppoaisiko se. Kun kallistus-
kulma oli suotuisa, he raahasivat lauttaa
kohti komentosiltaa, jonka luona vedessa
kellui useita lauttoja. Lautan liukuessa
todistaja istui ja katsoi menosuuntaan.
Kun lautta iskeytyi veteen, jokin kelluva
esine iski todistajaa kasvoihin ja han pu-
tosi yli laidan pahasti verta vuotaen. Han
naki tuulen tuovan itsedén kohti kahta
lauttaa, joiden suojakangas oli irroitettu.
Han onnistui tavoittamaan toisen niista.
Aallot heittivat timén lautan useita kerto-
ja rajusti ESTONIAN runkoa vasten.
Suojakankaan alla olleen matkusta-
jan téytyi péastd ulos, koska lautta oli
tdynnd vettd. Ha&n menetti housunsa ja
kenké&nsd kamppaillessan péastékseen



ulos. Han oli tdysin alaston. H&nen on-
nistui péasté toiselle lautalle, jossa oli
useita ihmisid sisalld ja muutamia suoja-
kankaan p&alla. Hanestd tuntui, ettd ih-
miset vaihtuivat aallokossa, eli ettd osa
ihmisistd huuhtoutui mereen ja toisia
tuli lautalle. Han kuuli avunpyyntdja ja
huutamista ulkopuolelta ja yritti pitkén
aikaa vetdd erdstd miestd lautalle. Han
piti tastd Kkiinni ja pyysi apua muilta
lautalla olleilta. Muuan mies ei voinut
auttaa, koska han oli pahasti verilld eiké
voinut kd&ntaa kasvojaan eteenpdin. Erds
toinen ei kyennyt auttamaan, koska oli
loukannut selkédnsd. Noin kymmenen
minuutin kuluttua hén irroitti otteensa
miehestd, koska pelkési menettavansa
kaikki voimansa yrittdessaan vetad mies-
t& sisédn tai edes pitdessadn kiinni hdnes-
t4. Koska lautalla oli vettd ja aallot painoi-
vat koko ajan suojakangasta lyttyyn, han
nousi seisomaan pidellakseen kangasta
paikoillaan.

Kolmas todistaja onnistui tarttumaan
tdman pelastuslautan kdyteen. Han ker-
toi, ettd vedessa ja lautan ympérilla oli
useita ihmisia, monet paniikin vallassa.
Ihmiset kiipesivat hanen selkaansa jahan
sai useita ruhjeita ja naarmuja. Voimakas
merenk&ynti heitti lautan useita kertoja
vasten runkoa. Han jai monta kertaa pu-
ristuksiin lautan ja rungon véliin, mutta
tukemalla jalkansa runkoa vasten hén
onnistui pddsemaén lautalle. Kamppai-
lun aikana hén loukkasi selkénsd runkoa
vasten.

Erés toinen matkustaja kertoi, ettd
lautta liukui alas "taytta vauhtia” ja, ettd
h&n hyppési pois. Han putosi veteen
lydden péénsa ja selkansa. Han ui kohti
tatd lauttaa, mutta ei l6ytdnyt mitdan,
mihin tarttua. Eras lautalla oleva nainen
tarttui hdnen kéteensd ja piti siita kiinni.
Useat vedessa olevat ihmiset tarttuivat
hénen selkaansd ja kietoivat katenséa ha-
nen kasvojensa ympéri. Han sai myos
kaden suuhunsa. Nainen auttoi hénté
nousemaan lautalle. Haastateltaessa han
kertoi, ettei han olisi selviytynyt ilman
tdman naisen apua.

Lautta tormaési toiseen ja todistaja,
joka oli loukannut kasvonsa, onnistui
saamaan siitd kiinni. Useat ihmiset kiipe-

sivat hanen selkénsé yli toiselle lautalle.
Kun hénen otteensa irtosi, siell4 oli vain
viisi jaljelld, nelja miesmatkustajaa ja yksi
nainen, kaikki ruotsalaisia.

Kasvonsa loukannut matkustaja on
kertonut, ettd yksi miesmatkustaja oli
hyvin aktiivinen. Yli tunnin ajan hén
yritti vetda lautalle nuortavirolaistamies-
t4, mutta hanellaei ollut voimiajalopulta
mies katosi huudettuaan apua viroksi
pitkan aikaa. Tdmatodistaja kertoi myos,
ettd lautalla oli paljon vettd. Erés alaston
miesmatkustaja seisoi pidellen suojakan-
gasta suurimman osan ajasta. Tama to-
distaja ei voinut liikkua, saati sitten aut-
taa, koska kaikki liikkeet lis&sivét veren-
vuotoa (mydhemmin sairaalassa todet-
tiin, ettd t&ll4 miehelld oli viisi murtumaa
kasvoissa).

Suojakangastaylhaalla pidellyt todis-
tajaon kertonut, ettd loukkaantunut mies
vuoti kovasti verta ja ettd han piteli erdén
naisen paatd vedenpinnan ylépuolella.
Naisella oli ylla&n ainoastaan rintaliivit ja
pikkuhousut. Toisinaan tuuli painoi suo-
jakankaan lyttyyn ja sai tdman todistajan
kaatumaan. Joka kerta h&n nosti sen ta-
kaisin yl6s. Seisoessaan han yritti sulkea
aukkoa estédkseen lisad vettd tulemasta
sisddn. Han l0ysi koydet, joilla aukkoa
voitiin saatda. Han ei I0ytanyt paikkaa,
johon ne olisi voinut kiinnittaa. Siksi han
piteli niitd tiukalla. Han seisoi noin nelja
tuntia paikallaan ja vasyi kovasti.

Muut yrittivét laukaista hatarakette-
ja. Yksi niisté syttyi lautan siséll4 ja lautta
tuli tdyteen savua. Kukaan ei saanut hei-
tettyd rakettia ulos ja tdman todistajan
taytyi tyontd4d padnsi ulos saadakseen
ilmaa. Han kertoi, ettd nainen muuttui
yhé vain voimattomammaksi ja veltom-
maksi. Nainen liukui toisinaan lautalla
olevaan veteen ja toisten taytyi vetda ha-
net ylés. He yrittivat hieroa ja ravistella
hanté herattadkseen hanet. Tuntia ennen
heidén pelastumistaan nainen kuoli.

Useita tunteja mydhemmin meren-
kdynti muuttui. Lautalle tuli vettd ja se
painoi taas suojakankaan alas. Lautalla
olleeteivat I6ytaneet mitadn, milld dyska-
roida sitd pois. He ovat sanoneet, ettd nyt
oli kyse vain minuuteista, ennen kuin he
olisivat joutuneet luovuttamaan. He ei-

vét jaksaneet endd kamppailla lautalla,
joka oli tdynné vettd ja, jonka suojakan-
gas oli alhaalla.

Suomalainen helikopteri pelasti hei-
dat aamun koittaessa. Pelastaminen kesti
3-4 minuuttia. Seisomassa ollut todista-
jakertoi odottaneensa, ettd hanet nostet-
taisiin viimeisend pehmeasti helikopte-
riin. Sen sijaan vaijeri nykdisi hénet ja
pelastajan rajusti pois lautalta. Sen jal-
keen he putosivat syvélle veteen ja tem-
pautuivat sitten taas ylos ja helikopteriin.

Pelastuslautta "N”

Yksi ruotsalainen naismatkustaja juoksi
aluksen runkoa pitkin peréén péin, kohti
lauttaa. Useat muut ihmiset juoksivat
hénen mukanaan, kun valtava aalto &k-
kid pyyhkaisi heidat mereen. Eras toinen
naistodistaja, croupier, huuhtoutui myos
pois. Hén iskeytyi laipiota vasten ja paé-
tyi syvélle veden alle. Han kertoi olleensa
jo téysin alistunut luovuttamaan ja huk-
kumaan, koska tilanne tuntui toivotto-
malta. Lopulta hdn nousi pintaan lahell&
lauttaa. Erds naismatkustaja hyppasi lau-
talle aluksen rungolla. Tama lautta liukui
veteen ja k&antyi ympéri. Kaikki lautalla
olleet putosivat veteen ja nainen ui jon-
kin aikaa huutaen apua. Erds miesmat-
kustaja hyppési rungollalautalle, jollaoli
kaksi miestd ja yksi nainen. Lautan liu-
kuessa veteen sen ulkopuolella riippui
pari ihmista.

Ruotsalainen nainen, joka oli juuri
paassyt pintaan, ui kohti lauttaa. Sielld
ollut mies auttoi hénet lautalle. Lautalle
paastyddn han auttoi croupierin ylos ja
yhdessa naiset vetivét sitten nelja muuta
henkiloa lautalle. Naiset alkoivat dyské-
roida kengilladn. He kehoittivat toisia
auttamaan, mutta useimmat muut néyt-
tivat jarkyttyneiltd tai apaattisilta. Lautal-
le tuli paljon vettd, joten toinen naisista
katkaisi lautalta riippuvan kdéyden (ajo-
ankkurin kdysi). Tamén jalkeen veden
sisédntulo vaheni huomattavasti. He huu-
sivat ja kehoittivat muita taistelemaan
tilanteen hallitsemiseksi ja he olivat hy-
vin aktiivisia. Noin kahdenkymmenen
minuutin ajan he kamppailivat vetaak-
seen lautalle naispuolisen virolaisen
myymal&apulaisen, joka oli uinut jonkin
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aikaaapuahuutaen. Lausunnossaan tdma
kertoi, ettd hant4 auttoi ruotsalainen nai-
nen, joka yritti pitkdn aikaa vetad hanta
lautalle. Hieman my6hemmin he onnis-
tuivat saamaan apua muilta ja vetdméan
naisen lautalle. N&iden kolmen naisen
liséksi lautalla oli venéldinen mies ja nai-
nen, virolainen tarjoilija, toinen virolai-
nen myyja seka virolainen, ruotsalainen
jasaksalainen matkustaja. Viimeksi mai-
nittu vedettiin lautalle puolen tunnin
vedessa olon jélkeen.

Erés todistaja kertoi, ettd heilld oli
vaikeuksia suojakankaan kanssa ja, etta
lautalla ei ollut valoja. Silloin tall6in tima
veden tayttdma lautta taipui ja suoristui
niin, ettd kaikki ihmiset paiskautuivat
yhteen. Monet olivat merisairaita ja ok-
sentelivat. Vain harvat olivat aktiivisia ja
antoivat merkkeja taskulampuilla ja yrit-
tivat ayskaroida vettd ulos. Erds matkus-
taja kietoi kdyden kasivartensa ympari
varmistaakseen, ettei paiskaudu pois.
Kaksi aktiivisinta naista yritti ampua ha-
téraketteja, kun he nakivat muita laivoja,
mutta heilld oli vaikeuksia selvittdd mi-
ten niitd kédytetddn. Saatuaan hieman
apua, he onnistuivat laukaisemaan yh-
den, joka ilmeisesti n&htiin erdén auto-
lautan kannelta.

Lautta ajelehti kohti autolauttaa, jos-
ta laskettiin lautta kdyden varassa. Auto-
lautan kannella miehiston j&senet ke-
hoittivat megafonilla ESTONIAR lautalla
oleviassiirtymaan heidén lautalleen, jossa
oli muutamia miehid oranssin varisissa
puvuissa auttamassa heitd. Tdma lautta
nostettiin sitten kasikayttoisella vinssilla
MARIELLAN kannelle ja yhdekséan ih-
mista pelastui.

Pelastuslautta ”O”

Yksi ruotsalainen matkustaja hyppasi
mereen ja tuli pintaan lahelld lauttaa,
joka kellui yl6salaisin. Han sai otteen ja
onnistui pitdmaan kiinni hetken aikaa.
Akki4 aalto kaénsi lautan oikeinpéin ja
seuraava aalto heitti tdméan henkilon lau-
talle. Lautalla oli paljon vett4 ja han oli
yksin. Noin viisitoista minuuttia myo-
hemmin h&n kuuli avunhuutoja, mutta
hén ei kyennyt ndkemaén ketdén pime-
assd. Hieman mychemmin aalto k&ansi
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lautan jalleen ympéri ja sitten, vélitto-
maésti, toinen aalto kainsi sen oikein-
pain. Tdman jalkeen han huomasi, ettd
lautalla oli toinen mies, virolainen mie-
histén jasen. Lautalla paloi lamppu ja
hén 16ysi pelastushuovan, jonka kietoi
ympérilleen. Miehet siirrettiin toiseen,
autolautalta laskettuun lauttaan ja nos-
tettiin kannelle noin klo 05.00.

Pelastuslautta "P”

Erés todistaja menetti pelastusliivinsa
juostessaan runkoa pitkin vettd kohti.
Vedessé hén iskeytyi useita kertoja laivaa
vasten, mutta &kkié ilmestyi "tyhjasta”
lautta aivan hénen ldhelleen. H&n onnis-
tui saamaan siitd otteen. Toinen todistaja
hyppési savupiipultasamaan aikaan, kun
sumusireenin aani kuului, ja tavoitti tyh-
jan lautan. Kaikkialta hdnen ympaériltdan
kuului avunhuutoja. Hieman my6éhem-
min han onnistui vetdmaan liettualaisen
miehen lautalle. He auttoivat toisia lau-
talle ja jonkin ajan kuluttuasielld oli noin
15 ihmistd. Mukana oli useita miehiston
jasenid, moottorimies, myymalanhoitaja,
yksi matruusi vaimoineen, korjausmies,
yksi hyttiemanta, purseri, yksi virolainen
ja neljé ruotsalaista matkustajaa.

Yksi todistajistaon kertonut ndhneen-
sdainakin 20 lauttaa ndkopiirissé ja kuul-
leensa useita avunhuutoja. Han ei kui-
tenkaan pystynyt havaitsemaan huutavia
ihmisid. Yksi matkustajista 16ysi suoja-
puvun ja yritti pukea sen paélleen. Puku
oli liian ohut ja repeytyi useista paikoista.
Lautalla ei ollut valoja ja koska siella oli
melko ahdasta, kaksi henkil6d siirtyi toi-
selle lautalle. Ne, jotka jaivat, ajelehtivat
kohti MARIELLAG&, josta laskettiin lautta.
lhmiset kiipesivat talle lautalle ja MARI-
ELLAN miehistd nosti heidat kannelle.

Pelastuslautta "Q”

Yksi todistaja huuhtoutui ESTONIAIta
mereen ilman pelastusliivejd. Han vajosi
veden alle useita kertoja, mutta onnistui
lopulta saamaan otteen erdén lautan koy-
desté. Erés lautalla ollut mies kumartui
h&nen puoleensa, otti lujasti kiinni ha-
nen kauluksestaan ja yritti nostaa hanet
lautalle. Miehell4 ei kuitenkaan ollut voi-
mia ja todistaja pyysi hant4 irroittamaan,

koska ote kuristi héntd eikd han voinut
hengittdd. Lautta oli lilan korkea, eika
hén 16ytanyt mitadn, minka avulla kiive-
t4. Han onnistui pddsemaan toiselle, va-
hingoittuneelle lautalle. Talté lautaltahan
rydmi ensiksi mainitulle lautalle. Talla
lautalla oli noin 15 ihmist4. Monet olivat
ESTONIAN miehiston jasenid ja he olivat
hyvin aktiivisia. Monet antoivat kasillaan
huitoen ja huutaen merkkeja lahelld ole-
ville aluksille. Suomalainen helikopteri
pelasti kaikki talla lautalla olleet ja laski
heidédt MARIELLAN kannelle. Monet tal-
14 lautalla olleista ovat kertoneet, etté he
olivat taysin nd&nnyksissé ja, ettd heilla
oli vain hdmarid muistikuvia pelastami-
sestaan.

Pelastuslautta "R”

Té&ll& lautalla olleet ovat kertoneet, ett4
he yrittivat vetdd lauttaa rungolta veteen.
Akki4 lautta liukui pois monia ihmisid
mukanaan. Eraat joutuivat irroittamaan
otteensa ja he putosivat syvélle veteen.
Toiset onnistuivat pysymaan lautalla. Sil-
14 oli paljon vettd. Muuan todistaja naki
eréddn miehen lahtevan uimaan kohti laut-
tajayritti vetdd hanté lautalle, mutta mies
oli painava ja katosi. Erds toinen mies ui
kohti samaa lauttaa ja paatyi senalle. Han
onnistui paésemaan pois ja huusi apua.
Joku siséllg olleista kuuli hdnen d&nensd
ja onnistui saamaan otteen hénen kasi-
varrestaan. Hanen ympérilld&n ui paljon
ihmisidapua huutaen. Lautalla ollut mies
vakuutti hdnelle, ettei han paastaisi irti.
Hetked mydhemmin hénet vedettiin lau-
talle, siind vaiheessa jo tdysin ndantynee-
néd. Talla lautalla oli noin 15 ihmist§,
joista monet olivat merisairaita, ja he
oksentelivat sekd lautalle sisaén ettd ulos.
Heilla oli vaikeuksia suojakankaan sul-
kemisessa ja lautan sisalla oli paljon vet-
ta. Erastodistaja kertoi kdyttdneensa saap-
paitaan dyskardimiseen. Todistajalausun-
tojen mukaan taltd lautalta pelastettiin
noin 15 ihmist4, 11 miestd ja 4 naista.
Heidat kuljetettiin helikopterilla SILJA
EUROPAIle.

Pelastuslautta ’S”
Er&s miehiston jasen, jarjestelmémestari,
oli keulassa laskemassa pelastuslauttoja.



Hén kiinnitti ne koysilld. Kun kallistus-
kulma oli sopiva, hdn katkaisi kdydet,
niin ettd lautta pa4si liukumaan veteen.
Hén liukui eréén lautan mukana mereen.
Lautalle paastydan han alkoi veta lautal-
le ihmisia toiselta, lahelld olevalta, tay-
teen ahtautuneelta lautalta. Erds matkus-
tajaauttoi vetdmaan lauttoja mereen. Han
putosi veteen ja kun lautta k&antyi ympé-
ri, han onnistui saamaan kiinni pelastus-
liiveistd ja kiipesi lautalle. Lautalle paés-
tyddn hdn auttoi useita muita ihmisid
lautalle.

Ruotsalainen nainen ja mies hyppasi-
vét yli laidan pidellen toisiaan k&dest4 ja
upposivat syvélle veden alle. Heidén ot-
teensairtosi ja miehen jalka takertui koy-
teen, joka veti hantd yhd syvemmalle.
Hén alkoi vetd4 vettd keuhkoihinsa, kos-
ka hdn uskoi kuolevansa. Lopulta hén
péasi vapaaksi potkaisemalla kengén ja-
lastaan ja pdési pintaan. Naisella oli pe-
lastusliivit jalkojensa ympérilld ja hén
nousi pintaan aivan lahelld ylosalaisin
olevaa lauttaa. Yhdessd he onnistuivat
kiipedmaan lautalle. Vield yksi todistaja
kiipesi talle lautalle. Tama alkoi auttaa
muita vetdmalla heitd lautalle.

Erés vedessd ollut virolainen matkus-
taja néki jonkin ajan kuluttua lautan,
mutta ei onnistunut tavoittamaan sita.
Oltuaan viel& 20 minuuttia meress4, toi-
set kiskoivat hénet télle lautalle. Se oli
tdynnd vettd ja ihmiset makasivat yhdes-
58, k&det toistensa ympaérilla, pysyékseen
l&mpimind. Vesi sai heidét liukumaan
ympdri lauttaa ja oli vaikea pysya lautal-
la, pitdmatté kiinni kdydesté tai jostakin
muusta. Yksi todistaja muisti, ettd useita
ihmisid katosi yon aikana. Monet muut
huuhtoutuivat yli laidan useita kertoja,
mutta onnistuivat saamaan kiinni josta-
kin ja vetdmaan itsensé taas lautalle. Lau-
talla oli ajoittain paniikkia ja useita ihmi-
sid kuoli. Yksi todistaja sanoi, ettd aa-
muun mennessd lautalla oli kuusi tai
seitseman kuollutta. Yksi todistaja, vah-
timatruusi, 10ysi toisen lautan ja siirtyi
sinne. Han oli yksin sielld. Suomalaiset
helikopterit pelastivat kaikkiaan 16 ih-
mistd noin klo 08.30. Helikopteriin nos-
tettaessa yksi henkil® putosi mereen ja
hénet I6ydettiin myohemmin kuolleena.

Pelastuslautta " T”

Yksi ruotsalainen matkustaja paiskautui
mereen ja huuhtoutui tyhjain pelastus-
veneeseen. Han néki jonkun kéaden ve-
neen laidalla ja yritti vetdd hanta ylos
siind onnistumatta. Hanen kamppailles-
saan aalto kaansi pelastusveneen ylos-
alaisin ja han jai veneen alle. Han piti
kiinni veneen ulkopulella olevasta koli-
raudasta, mutta h&n menetti otteensa
toisen aallon tullessa. H&n péétyi eréén
lautan l&helle ja onnistui saamaan otteen
kdydesté. Han ei ndhnyt, missd oli, mut-
ta myohemmin h&n huomasi olevansa
yldsalaisin kelluvan pelastuslautan alla.
Suojakangas oli avattu ja han pystyi istu-
maan ja seisomaan lautan sisalla. Ylos-
alaisin olevan lautan p&alld oli kolme
miestd. H&n onnistui saamaan heihin
yhteyden takomalla yl&puolellaan ole-
van lautan pohjaa. Yksi lautan paalla
olleista miehist4, peramiesharjoittelija,
oli pidellyt kiinni jonkin aikaa onnistu-
matta padsemaan lautalle, koska hanen
jalkansa olivat takertuneet koysiin. Ha-
nen pelastusliivinsd oli liukunut alas-
péin ja riippui hanen vyotaisillaan. Erds
poika auttoi hanet ylés. Tdman yldsalai-
sin olevan lautan paalld makasi myds
alaston, vanhempi mies.

Lautan alla oleva mies huusi lautalla
oleville, etteivét he unohtaisi h&nt4. Usei-
ta tunteja myéhemmin hén kuuli heli-
kopterin &énen ja takoi taas hataraketilla
pohjaa, peldten, ettd hanet unohdettai-
siin. Kun helikopterin pintapelastaja oli
nostanut lautan paallé olleet miehet, hén
ja ruotsalainen onnistuivat paikallista-
maan toisensa takomalla lauttaa. Pinta-
pelastaja viilsi veitselladn pohjaan aukon
jamatkustaja kiskoi itsensé ulos sen 1api.
Ruotsalainen helikopteri pelasti hanet
muiden kanssa noin klo 06.30 tai klo
07.00.

Pelastuslautta "U”

Yksi matkustaja putosi pallekolilté ja tuli
pintaan useiden lauttojen 1&helld. Hanet
autettiin yhdelle lautoista ja h&n ryhtyi
auttamaan muita vetdmalla heidét lautal-
le. Jonkin ajan kuluttua lautalla oli 11
ihmistd, suurin osa matkustajia. Erdén
naisen auttoi lautalle hyvin voimakas

norjalainen, joka myéhemmin siirtyi toi-
selle lautalle, koska h&n sanoi tdmén
lautan vuotavan. Erastd ulkopuolellariip-
punutta naista auttoivat muuan matkus-
taja ja suuri aalto ja hén onnistui liuku-
maan lautalle. Lautalle paastyaan han oli
taysin naantynyt ja kavi makuulle, meri-
sairaana, nukahdellen toisinaan. Lautal-
la oli valot ja suojakangas oli nostettu.

Yksi ruotsalainen naismatkustaja on
kertonut, ettd yksi henkild otti johdon
kasiinsa tall& lautalla. Monet olivat ilman
pelastusliivej, jotkut hyvin passiivisia,
yksi melko humalassa, vain alushousut
jalassa. Tama hermostui ja alkoi tapella
"johtajan” kanssa, joka yritti rauhoittaa
héntd ja suojella itseddn. Mies tappeli
raivokkaasti ja h&nté oli vaikea rauhoit-
taa. Noin tuntia myéhemmin tdma mies
kuoli eréan toisen matkustajan syliin.

Hieman my6hemminerds toinen mies
alkoi tapella “johtajan” kanssa. Syntyi
kahakka. Mies rauhoittui hieman myo-
hemmin. Tama mies piteli kiinni kdy-
destd keskelld lauttaa. Hén tuli &kkia
vékivaltaiseksi, huutaen englanniksi jo-
takin veitsistd, ilmeisesti haluten leikata
suojakankaaseen reian paastakseen ulos.

Kaksi miestd kuoli yon aikana, toisel-
la oli sydédnvika ja toinen oli jo aiemmin
mainittu juopunut mies. Yksi todistaja
kertoi, ettd "johtaja oli hyvin aktiivinen ja
hén toimi fantastisesti ja sankarillisesti”.
Noin parin tunnin kuluttua todistajat
kuulivat jonkun olevan lautan ulkopuo-
lella ja he onnistuivat vetdmaan lautalle
saksalaisen matkustajan, joka oli uinut
koko ajan. Tdma haisi voimakkaasti die-
sel6ljylta.

Télla lautalla olleet todistajat yrittivat
ampua useita hétiraketteja, joista yksi
syttyi lautan sisélla ja taytti sen savulla.
Ihmiset auttoivat toinen toisiaan mutta
0sa, joilla oli vain alusvaatteet yllaan, tuli
hyvin apaattiseksi. Jotkut pitelivat tois-
ten paata veden ylapuolella. Helikopteri
pelasti télta lautalta kaksitoista ihmista
noin klo 07.00 ja laski heiddt SILJA
SYMPHONYnN kannelle.

Pelastuslautta V"
Erési nainen hyppési veteen yhdessé mie-
hensd kanssa. Mies menetti pelastuslii-
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vinsd ja naisen pelastusliivit liukuivat
hanen vyotaisilleen. Nainen kuuli mie-
hensé kertovan hénelle pelastusliiveista
ja sitten mies katosi. Useat muut talla
lautalla olijat olivat liukuneet runkoa pit-
kin alas veteen. Osa oli vetanyt itsensa
sinne toisilta lautoilta ja osan olivat toiset
veténeet lautalle vedesta. He eivat pysty-
neet sulkemaan aukkoja ja vesi roiskui
sisdan. Lautan pohjalla oli noin 20 cm
vettd: Melkein kaikki ihmiset olivat me-
risairaita ja oksentelivat. Hirvittavasta
hajusta huolimatta heidén oli pakko
maata hyvin ldhekkéin kadet toistensa
ympaérilla pysydkseen l[ampiminé.

Yon aikana lautan pohjaan tuli reiké.
Lautallaolijat paikkasivat sen pelastuslii-
veissdan olleella heijastavalla teipilld. He
kéyttivat kaiken lautalla olleen teipin. He
myos dyskaroivat kengilladn. Kaikki va-
syivat koko ajan ja jonkin ajan kuluttua
&yskardinti oli hyvin hidasta. Suomalai-
nen helikopteri pelasti kaikki noin klo
09.00.

Kertomukset pelastusveneilté

Pelastusvene "A”

Yksi miehiston jésen, tarjoilija, paiskau-
tui veteen ESTONIAN oikealta puolelta.
Han ui kohti pelastusvenettd ja onnistui
saaman siitd otteen, mutta h&nelld ei ollut
voimia nousta siihen. Han riippui koy-
desté useita tunteja ja sai lopulta keréttya
tarpeeksi voimianoustakseen veneeseen.
Han kuuli useita avunhuutoja ympéril-
t&4&n. Han muistaa eradssa vaiheessa erddn
nuoren naisen tarttuneen pelastusvenee-
seen, mutta hetked myéhemmin taméoli
poissa. Han I6ysi veneestd kaksi hatéra-
kettia, jotka h&n ampui. Hanen oltuaan
nelj4 tuntia yksin pelastusveneessa, heli-
kopteri pelasti hanet.

Pelastusvene ”"B”

Erés virolainen hovimestari sai otteen
yldsalaisin olevan pelastusveneen koli-
raudasta. Han lepasi hetken ja onnistui
kiipedmaan pohjan paéalle. Sen paalla oli
jo kolme miestd, joista yksi oli kolmas
konemestari. Yksi mies, jolla oli vakavia
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vammoja paassd, kuoli myéhemmin.

Hieman mydhemmin hovimestari
onnistui auttamaan erddan miehen ja nai-
sen pelastusveneen péaélle. Toinen heista
oli kellunut puisen astiakaapin varassa
noin 30 minuuttia. Pime&ssa han kuuli ja
néki jonkun vedessé pitavan kiinni pe-
lastusveneestd, mutta ei pystynyt autta-
maan ja kyseinen henkil6 katosi. Heli-
kopteri pelasti kaikki talla pelastusve-
neelld olleet noin klo 04.00.

Pelastusvene "C”
Yksi ruotsalainen matkustaja hyppasi
veteen ja merenkadynti riepotteli hanta
rajusti. Veden alla hén antoi periksi ja
hengitti vettd keuhkoihinsa, mutta paasi
lopulta pintaan. Hén néki kappaleen
hylysté ja onnistui saamaan siit4 otteen.
Erés nainen piteli kiinni samasta kappa-
leesta ja yhdessd he lahestyivét ylosalai-
sin olevaa lauttaa. Miehen pelastusliivit
olivat hdnen vyo6taronsa ymparilla. Nai-
nen kiipesi pelastusvenen kélin paélle ja
auttoi muita yl6s. Tdma todistaja autet-
tiin kolin péaélle. Han piti lujasti kiinni
potkurista rukoillen ja huutaen jumalaa.
Héan kertoi, ett4 hanella ei ollut milld&n
tavallayhteydessd muiden, ymparill4 ole-
vien kanssa, vaikka hén olikin tietoinen
vedessd ja hdnen takanaan olevista ihmi-
sistd. Han ei uskaltanut irroittaa otettaan.
Muutamia tunteja myéhemmin nainen,
joka oli auttanut hénet ylés, katosi.
Erés todistaja hyppési veteen ja kévi
syvalld veden alla. Pintaan paéstyaan han
ui noin 25 metrié javasyi. Kuolleitaihmi-
sid kellui, kasvot alaspdin, vedessa hanen
ymparillaén. Yksi ylosalaisin oleva pelas-
tusvene tuli hanen lahelleen. Sen paalla
oli mies, joka piti kiinni potkurista, jat-
kuvasti rukoillen ja huutaen Jumalaa
paniikin vallassa. Todistaja kertoi, ettd
tdm& huutaminen arsytti hantd hénen
auttaessaan muita veneen péalle. Han
onnistui auttamaan erddn miehen pelas-
tusveneen péalle ja ndki kahden muun
padsevan sinne omin voimin. Eras ruot-
salainen nainen piti kiinni pelastusve-
neestd. Han puhui naiselle ja yritti tur-

haan auttaa t&ta ylos. Nainen oli hyvin
peloissaan. Han on kertonut, ettd nainen
piti kiinni pelastusveneestd ikuisuudelta
tuntuvan ajan, ennen kuin pari isoa aal-
toa huuhtoi yli pelastusveneen ja nainen
katosi.

Téma pelastusvene ajelehti kohti au-
tolauttaa, joka valaisi sitd valonheittimel-
I4. Jonkin aikaa sen jélkeen ruotsalainen
helikopteri pelasti heidat.

Veden varassa olleen todistajan
kertomus

Valtava aalto huuhtoi toisen konemesta-
rin rungolta. Vedessa han onnistui 16yté-
maén kahdet pelastusliivit ja pukemaan
ne paélleen. Hanell4 oli myds taskulamp-
pu, jolla hdn saattoi antaa merkkeja.
Hénen uituaan yli kolme tuntia, ISABEL-
LA pelasti hénet klo 04.45.

6.3.13
Tiivistelma pelastusliiveja
koskevista
todistajalausunnoista

Monet matkustajat ovat kertoneet, ettd
heilla oli vaikeuksia pelastusliivien kans-
sa. Niihin oli kaikkiin painettu "VIKING
SALLY”. Monet kertoivat, etta pelastuslii-
vit vaikuttivat vanhanaikaisilta. Yksi
matkustaja kertoi, ettd ne oli kOytetty
yhteen kolmen nippuihin ja niita oli vai-
kea irroittaa. Toisten mielesté hihnat oli-
vat liian lyhyet, eikd niitd voinut Kiinnit-
t&d kainaloiden alle. Useimmat todistajat
eivat ymmarténeet, miten pelastusliivit
puetaan. Ne eivét tuntuneet sopivilta.
Jotkut kertoivat, ettd hihnat puuttuivat
tai ne olivat liian lyhyet. Monet todistajat
pukivat péalleen kahdet pelastusliivit.
Yksi henkild, joka ei saanut hihnojasido-
tuksi kainaloidensa alle, koska hihnat
olivat liian lyhyet, sitoi hihnan kiinni
vyohonsa.

Monet menettivat pelastusliivinsa
hypatessadn tai huuhtoutuessaan veteen
jauseat kertoivat, ettd liivit liukuivat alas
heidén vyotaisilleen.



LUKU 7

Pelastustoimet

7.1
Pelastustoimien
yleiskuvaus

Matkustaja-autolautta ESTONIA upposi
kansainvélisilla vesilla meripelastuspal-
velun Suomen vastuualueeseen kuulu-
valla Saaristomeren meripelastusalueel-
la. Vastuullisena meripelastuspalvelun
johtokeskuksena oli Turun meripelas-
tuskeskus (MRCC Turku). Tdmén takia
Suomi vastasi meripelastustoiminnan
kokonaisjohdosta.

Onnettomuusydna merelld Suomen
—Ruotsin vélisella reitilld oli neljd suurta
matkustaja-autolauttaa, MARIELLA ja
SILJA EUROPA menossa lanteen seké
ISABELLA ja SILJA SYMPHONY menos-
sa itdan. Lisaksi matkustaja-autolautta
FINNJET oli matkalla Suomesta Saksaan.

MARIELLA vastaanotti ESTONIAN
ensimmaisen hatédkutsun noin klo 01.22
ja vastasi siihen. Alus oli I&hinnd ESTO-
NIAa sen koillispuolella. Kun SILJA
SYMPHONY la kuultiin hatakutsu, siella
kaynnistettiin nauhuri nauhoittamaan
radioliikennetté.

ESTONIAN toisen hatékutsun klo
01.24 vastaanotti 14 radioasemaa. Yksi

ndistd oli MRCC Turku, joka otti vastuun
pelastustoimien johdosta.

ESTONIAR sijainti saatiin tietd4 klo
01.29 ja vastaanotettuaan hatdsanoman
l&histolla olleet alukset kaantyivat kohti
onnettomuuspaikkaa. Tassa vaiheessa
MARIELLA oli noin yhdekséan meripeni-
kulman etaisyydella ESTONIAsta. SILJA
EUROPAIla oli suora radioyhteys ESTO-
NIAan, joten aluksesta tuli hataradiolii-
kenteen johtoasema ja klo 02.05 MRCC
Turku maarési sen péaéllikén onnetto-
muuspaikan johtajaksi (On Scene Com-
mander, OSC).

Vastaanotettuaan hatdkutsun MRCC
Turku halytti pelastusyksikot ja pelastus-
toimistavastuulliset henkil6t. Ensimmai-
sind hélytettiin ulkovartiolaiva TURSAS
klo 01.26 ja meripelastuksen valmiushe-
likopteri OH-HVG Turussa klo 01.35.
Helikopteri lahti pelastustehtdavaan klo
02.30. MRCC Turku mééritteli hétatilan-
teen suuronnettomuudeksi klo 02.30 ja
kaynnisti sen edellyttamat halytykset.

MARIELLA ilmoitti onnettomuudes-
ta Helsinki Radiolle klo 01.42. Sen si-
jaan, ettd Helsinki Radio olisi lahettanyt
hatdsanoman ESTONIAN puolesta, se
I&hetti pikasanoman (Pan-Pan) klo 01.50.

Lyhenteet
ARCC = lentopelastuskeskus (Aeronautical Rescue Co-ordination Centre)
(S = pintaetsinndn johtaja (Co-ordinator Surface Search)
DO = paivystajd (Duty Officer)
DSC = digitaalinen selektiivikutsu (Digital Selective Call)
ED0O = valmiuspdivystéja (Emergency Duty Officer)
GMDSS = maailmanlaajuinen merenkulun hété- ja turvallisuusradiojérjestelmé (Global Maritime

Distress and Safety System)
HF = 4-275 MHz taajuusalue (High Frequency)

MF = 16054 000 kHz taajuusalue (Medium Frequency)

MRCC = meripelastuskeskus (Maritime Rescue Co-ordination Centre)

MRSC = meripelastuslohkokeskus (Maritime Rescue Co-ordination Subcentre
0S¢ = onnettomuuspaikan johtaja (On-Scene Commander)

SAR = etsintd ja pelastus (Search and Rescue)

DO = tehtévépdivystdja (Stand-by Duty Officer)

SRR = meripelastusalue (Search and Rescue Region)

VHF = 160 MHz taajuusalue (Very High Frequency)

Huomautus. Téssé luvussa mainitut ajat on saatu erilaisista paivakirjoista, raporteista ja
todistajakertomuksista. Eri lahteistd saadut, samaa tapahtumaa koskevat ajanmédritykset saattavat poiketa
toisistaan muutamalla minuutilla.
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Maarianhaminan meripelastuslohko-
keskus (MRSC Mariehamn) ilmoitti on-
nettomuudesta Tukholman meripelastus-
keskukselle (MRCC Stockholm) klo
01.52, jolloin ruotsalaisten meripelas-
tushelikoptereiden hélyttdminen aloitet-
tiin. Ndistd ensimmainen, valmiusheli-
kopteri Q 97 lahti onnettomuuspaikalle
klo 02.50.

MRCC Helsinki ilmoitti onnettomuu-
desta Tallinnan meripelastuskeskukselle
(MRCC Tallinn) klo 02.55.

MARIELLA saapui ensimmaéisend
aluksenaonnettomuuspaikalle klo 02.12.
T&ll6in vedessd voitiin ndhd4 useita ih-
misid, pelastuslauttoja, pelastusveneita
ja pelastusliivejd. lhmisten kuultiin Kir-
kuvan meressd. SILJA EUROPA tuli pai-
kalle klo 02.30 ja kaikki viisi autolauttaa
olivat saapuneet onnettomuuspaikalle klo
03.20 mennessa.

OH-HVG saapui onnettomuuspaikal-
le ensimmaisend helikopterina klo 03.05
ja ruotsalainen helikopteri Q 97 saapui
klo 03.50.

Noin klo 04.50 onnettomuuspaikalla
oli nelj& helikopteria ja kahdeksan alusta
ja yksikdiden lukumaara lisaantyi koko
ajan. Ulkovartiolaiva TURSAS saapui
paikalle klo 05.00. Kello 12.00 mennes-
sd pelastustehtaviin oli saapunut 19 heli-
kopteria ja 19 alusta. Sen lisaksi kolme
lentokonetta osallistui etsint&én ja radio-
liikenteen hoitamiseen.

Helikopterit kayttivét pintapelastajia
ja vinssid nostamaan ihmisid meresta ja
pelastuslautoilta. Kaksi helikopteria siir-
si pelastamansa ihmiset I&himmille auto-
lautoille muiden lennéttéessé pelastettu-
ja evakuoimiskeskuksiin maakentille.

Alukset eivat vaikeiden séddolojen
vuoksi laskeneet mereen omia valmius-
veneitddn (MOB) tai pelastusveneitaan.
Pelastuslauttoja sensijaan laskettiin ve-
teen niin, ettd ESTONIAnN lautoilta niille
siirretyt ihmiset voitiin nostaa aluksiin.
ISABELLA laukaisi alukselta poistumi-
seen tarkoitetun pelastusliukumaen ja
16 ihmisté vedettiin sit& pitkin ylos tur-
vaan.

Viimeinen hengissa ollut hadéanalai-
nen pelastettiin noin klo 09.00. Tdémén
jalkeen helikopterit ja alukset etsivét vai-
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najia ja nostivat niitd merest ja pelastus-
lautoilta.

Helikopterit toimivat alueella noin
15 tuntia aikaisesta aamusta alkaen.
Useimmat alukset osallistuivat etsintoi-
hin koko péivan ja vapautettiin illalla
jatkamaan matkaansa. SILJA EUROPA
irroitettiin pelastustehtavista viimeisena
ja se poistui alueelta noin klo 20.30. Sen
korvasi TURSAS, jonka paallikké maa-
rattiin pintaetsinnan johtajaksi (CSS)
3.10.1994 asti.

Alukset pelastivat 34 ja helikopterit
104 hadanalaista. Yksi pelastetuista kuo-
li my6hemmin sairaalassa. Merestd nos-
tettiin 94 vainajaa ja kadoksiin jéi kaikki-
aan 757 ihmista.

7.2
Pelastusorganisaatio

7.2.1
Yleista

Vuoden 1979 Kansainvalinen yleissopi-
mus etsinta- ja pelastuspalvelusta merel-
14 (ns. Hampurin sopimus) on kansain-
vélisend perusohjeena etsittéessé ja pe-
lastettaessa hadassé olevia ihmisid merel-
14. Sopimus tuli voimaan vuonna 1985 ja
Suomi sekd Ruotsi ovat ratifioineet sen.
Yleissopimuksen méadraykset késittelevat
meripelastuspalvelun organisaatioita ja
kansainvélista yhteistoimintaa. Ne edel-
lyttavat perustettavaksi yhteisty6ssa naa-
purimaiden kanssa kansalliset meripe-
lastusalueet (SRR) ja ainakin yhden me-
ripelastuskeskuksen (MRCC) ja, mikali
katsotaan tarpeelliseksi, sen alaisuuteen
meripelastuslohkokeskuksia (MRSC).

Yleissopimus sisaltdad myds maarayk-
set nédiden pelastuskeskusten tehtévista
ja toimintatavoista. Yleissopimuksen
mukaisesti meripelastuskeskus vastaa
tehokkaan meripelastuspalveluorganisaa-
tion aikaansaamisesta ja ylldpidosta seka
pelastustoimien koordinoimisesta meri-
pelastusalueella. Jos h&déssa olevan aluk-
sen sijainti tiedetdén, vastuu pelastustoi-
mien k&ynnistdmisestd on sill& meripe-
lastuskeskuksella tai -lohkokeskuksella,
jonka alueella alus on.

Yleissopimuksen liséksi meripelastus-
keskuksen tehtévét on méadritetty IMO:n
meripelastuskésikirjassa (IMO Searchand
Rescue Manual, IMOSAR) seké kansalli-
sissa ohjeissa. Tassd on lueteltu erditd
naiden maardysten mukaisia paatehta-
Vid:

e Meripelastuskeskus valmistelee yksi-
tyiskohtaisen suunnitelman vastuu-
alueensa meripelastustapahtumien
johtamiseksi. Kukin meripelastuskes-
kus ja-lohkokeskus keréd ja yllapitaa
ajantasaista tilannekuvaa alueeltaan
meripelastustehtévien varalle.

e Meripelastuskeskuksessa on yll&pi-
dettévd jatkuvasti valitonta toiminta-
valmiutta.

e Hatédsanoman vastaanottaneen meri-
pelastuskeskuksen on selvitettava ti-
lanteen yksityiskohdat, maaritettava
vaaratilanteen aste sekd péaatettavéa tar-
peellisista pelastustoimenpiteista.

* Meripelastuskeskus kdynnista4 pelas-
tusoperaation sekd johtaa pelastus-
yksikdita toimintasuunnitelman mu-
kaisesti.

e Meripelastuskeskus tiedottaaaluksen
omistajalle ja asiaankuuluville viran-
omaisille tapahtumasta sekd kéyn-
nistetyistd toimenpiteista. Muille ky-
seeseen tuleville meripelastuskeskuk-
sille ja -lohkokeskuksille seké pelas-
tusyksikdille on ilmoitettava tapah-
tumasta ja pidettévd ne tietoisina ti-
lanteen kehittymisesta.

e Kun héatétilanteen edellyttdmaét toi-
menpiteet on saatu hoidetuiksi tai
etsinnan jatkaminen todettu tarkoi-
tuksettomaksi, meripelastuskeskus
paattad etsintd- ja pelastustoimien
lopettamisesta sek& ilmoittaa siité vi-
ranomaisille ja muille, joille asiasta
on ilmoitettu.

e Meripelastuskeskusten kansalliset
vastuualueet méaéritetdan asianomai-
sen maan saadoksissa.

IMO:n etsintd- ja pelastuskasikirja tay-
dentéd kansainvélistd meripelastuspalve-
lun yleissopimusta. Se maarittdd meripe-
lastuksen yleiset toimintaohjeet, rohkai-
see kaikkia merenrantavaltioita organi-
soimaan meripelastuspalvelunsa samo-



jen suuntaviivojen mukaisesti sekd mah-
dollistamaan naapurivaltioiden yhteis-
tyon ja keskindisen avunannon.

Kauppalaivojen etsinta- ja pelastus-
késikirja (IMO Merchant Ship Search
and Rescue Manual, MERSAR) on toinen
kansainvaliseen meripelastussopimuk-
seen perustuva késikirja. Se sisaltaa toi-
mintaohjeet kauppa-alusten paallikdille,
jotka joutuvat suorittamaan pelastusteh-
tavid merihatétilanteessa.

Kansainvélinen yleissopimus ihmis-
hengen turvallisuudesta merelld (The
International Convention for the Safety
of Life at Sea, SOLAS) on merkittavin
meriturvallisuutta koskeva sopimus. Se
sisdltid ohjeet aluksen péallikon velvolli-
suuksista h&nen saatuaan tietdd hatati-
lanteesta merell4 ja siihen liittyvésta ih-
mishenkien menettdmisen vaarasta. Se
velvoittaa myos jokaisen allekirjoittaja-
maan huolehtimaan kaikista tarpeellisis-
ta toimenpiteisté jarjestdd rannikkonsa
edustalla olevalla merialueella valvon-
nan ja meripelastuspalvelun.

Radio-ohjesaantd (Radio Regulations,
RR) osana kansainvalista yleisopimusta
(International Telecommunication Con-
vention) sisdltdd saanndt héatatilanteen
radioliikenteesta.

7.2.2
Suomi

Yleistd

ESTONIAN onnettomuuden tapahtues-
sa pelastuspalvelu Suomessa jakautui ylei-
seen pelastuspalveluun, lentopelastuspal-
veluun ja meripelastuspalveluun.

Sisdasiainministerié huolehti pelas-
tuspalvelun yleisestd johtamisesta ja yh-
teistoiminnasta.

Yleiseen pelastuspalveluun kuuluivat
palontorjuntajamuut pelastustoimenpi-
teet, jotka olivat paikallisten organisaati-
oiden tehtévand. Tallaisia paikallisia or-
ganisaatioita olivat palokunnat, pelas-
tuslaitokset, poliisi, terveyskeskukset ja
sairaankuljetusyksikot sekd vapaaehtois-
jarjestot, kattojérjestond Vapaaehtoisen
Pelastuspalvelun Keskustoimikunta. Va-
paaehtoisen meripelastuspalvelun kes-

kusjérjestona oli Suomen Meripelastus-
seura ry.

Lentopelastuspalveluun kuuluivat
pelastustoimenpiteet lento-onnetto-
muuksissa sekd ilma-alusten kéyttd pe-
lastustehtavissa. Se myos tuki ilma-aluk-
sin yleistd ja meripelastuspalvelua. Lii-
kenneministerion alainen llmailulaitos
oli vastuuviranomaisena lentopelastus-
palvelussa.

Etel&-Suomen alueesta vastaava lento-
pelastuskeskus (ARCC) oli Tampereella.

Meripelastuspalvelu

Suomen meripelastuspalvelun kansalli-
set perusteet on saddetty laissa meripe-
lastuspalvelusta (628/1982) sekd sen
perusteella annetussa asetuksessa meri-
pelastuspalvelusta (661/1982). Naissa
saadoksissd maaritetadn meripelastuspal-
veluun osallistuvat viranomaiset ja hei-
dan tehtédvansd (kuvaus vastaa ESTO-

NIANn onnettomuuden aikaista tilannet-

ta; my6hemmin tilanne on muuttunut

héta- ja turvallisuusviestinnan osalta):

« Rajavartiolaitos suorittaa meripelas-
tuspalvelua sekd huolehtii meripelas-
tuspalvelun suunnittelusta, johtami-
sesta ja valvonnasta samoin kuin me-
ripelastuspalveluun osallistuvien vi-
ranomaisten ja yhteiséjen toiminnan
yhteensovittamisesta.

e Puolustusvoimat valvoo merialuetta
hétatapausten havaitsemiseksi ja pai-
kantamiseksi sekd osallistuu etsinté-
ja pelastustoimintaan.

e Merenkulkulaitos huolehtii hata-ja
turvallisuusviestinnésta sekd siihen
osallistuvien viranomaisten, laitosten
jayhteisdjen toiminnan yhteensovit-
tamisesta seké osallistuu etsinta- ja
pelastustoimintaan.

< Poliisi, tullilaitos, tielaitos ja palovi-
ranomaiset osallistuvat etsinté- ja pe-
lastustoimintaan.

= Terveydenhuoltoviranomaiset huo-
lehtivat 18&kinndllisestd pelastustoi-
minnasta.

* llmailuviranomaiset osallistuvat me-
ripelastuspalveluun kéyttden ilmai-
lun pelastuspalvelujarjestelmaa.

« TelecomFinland Oy:n omistama Hel-
sinki Radio kansallisena rannikkora-

dioasemana hoitaa hata- ja turvalli-
suusliikenteen merenkulkulaitoksen
ostamana palveluna.

Meripelastuskeskus ja — lohkokeskus

Suomen meripelastusalue kasittdad Suo-
men aluevedet sekd naapurivaltioiden
kanssa sovitun osuuden kansainvalisista
vesistd. Valtakunnallinen meripelastus-
alue oli jaettu Helsingissd, Turussa ja
Vaasassa sijaitsevien meripelastuskeskus-
tenvastuualueisiin. Onnettomuus tapah-
tui Saaristomeren meripelastusalueella,
misté vastasi Turun meripelastuskeskus
(MRCC Turku).

Meripelastuskeskukset kuuluivat ra-
javartiolaitoksen organisaatioon. MRCC
Helsinki oli Suomenlahden Merivartios-
ton esikunnan miehittdma. MRCC Turun
henkil6sto oli Saaristomeren Merivartios-
ton esikunnasta ja MRCC Vaasan henki-
16std Pohjanlahden Merivartioston esi-
kunnasta. Merivartioston komentaja tai
hanen maaradmansa upseeri johti hatati-
lanteessa pelastustoimintaa meripelastus-
keskuksessa apunaan tarvittaessa meri-
pelastusalueen johtoryhmé. Johtoryh-
maén kuului meripelastusasetuksen
mukaisten viranomaisten seké vapaaeh-
toisen meripelastusjarjestdn edustajia ja
muita tarvittavia asiantuntijoita.

Turun meripelastuskeskuksen alaisi-
naolivat Maarianhaminan ja Turun meri-
pelastuslohkokeskukset (MRSC Turku ja
MRSC Mariehamn). Meripelastuslohko-
keskuksessa toimintaa johti asianomai-
sen merivartioalueen paallikkd apunaan
tarvittaessa alueen johtoryhma. MRSC
Turku, joka sijaitsi Parndisissd Nauvon
saarella, oli yhdistetty merivartioasema
jameriliikennekeskus ja tunnettiin myos
nimell& Turku Radio.

Meripelastuskeskuksissa oli jatkuva
paivystys javalmius vastaanottaa vaarati-
lanneilmoitukset kaikkina vuorokauden
aikoina sekd kéynnistaa pelastustoimen-
piteet. Virka-aikana meripelastuskeskuk-
sessa tydskenteli kaksi tai kolme henki-
164, péivystéja (DO), radisti ja keskuksen
paallikkd. Virka-ajan ulkopuolella mie-
hitys vaihteli yhdestd kahteen riippuen
merivartioston henkilévoimavaroista.
Radistit tydskentelivat kuitenkin s&an-
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nollisessé vuorotydssé. Tehtdvapéivysta-
ja (SDO) ja merivartioston valmiuspéi-
vystdjd (EDO) olivat kotonaan valmiina
saapumaan meripelastuskeskukseen tun-
nin sisalla halytyksesté hatétilanteen niin
vaatiessa.
Meripelastuslohkokeskuksessa oli
virka-ajan ulkopuolella vain yksi henki-
16. MRSC Turku meriliikenne- ja meripe-
lastuslohkokeskuksena oli kuitenkin
miehitetty kahdella henkil6ll&.

Suuronnettomuuden
pelastussuunnitelma

Kullekin meripelastuksen vastuualueelle
olivalmisteltu toimintasuunnitelmasuur-
onnettomuuden varalta. Saaristomeren
meripelastusalueella suuronnettomuu-
den pelastussunnitelma oli otettu kdyt-
t6on 18.6.1991. Suunnitelman paikoh-
dat olivat uhka-arvio, pelastustoiminnan
perusteet, pelastussuunnitelma, viestiyh-
teydet ja tiedottaminen. Erilliset liitteet
sisdlsivéat kaavioita ja piirroksia komen-
tosuhteista, halytysjarjestelmasta, evaku-
ointikeskuksista ja viestiyhteyksista.

Suunnitelman kayttokelpoisuutta oli
kokeiltu useissa meripelastusharjoituk-
sissa mukaanlukien lavastetut matkusta-
ja-autolauttaonnettomuudet.

Suunnitelman mukaiset pelastusjoh-
tajien tehtdvdt MRCC Turussa olivat
(Supplement 602):

meripelastuskeskuksen pdivystéja

— pitad ylla tilannekuvaa meripelastus-
valmiudesta,

— kirjaaonnettomuudestasaamansatie-
dot ja merkitsee ne tilannetasolle,

— kaskee nopeimmin toimintakykyiset
meripelastusyksikot onnettomuuspai-
kalle pelastustoimintaan ja yksityis-
kohtaisen tilannekuvan saamiseksi,

— hélyttdd tehtdvapaivystdjan ja val-
miuspéivystéjan,

— aloittaa muiden halytysten toimeen-
panon héalytyskaavion mukaisesti ja

— tilaavallitsevaa s&atd ja sdédennustetta
koskevat raportit seka tilaa tarvittaes-
sa ajelehtimislaskelmat.

tehtévéapdivystéja
— hélyttaa tarvittavat lisaresurssit,
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— hélyttd4 komentajan ja tarvittavan li-
séhenkil6ston,

— informoi rajavartiolaitoksen esikun-
nan, naapurivartioston, ymparistomi-
nisterion ja varustamon ja

— laatii alustavan tiedotteen ja hoitaa
sen jakelun.

valmiuspdivystéja
— johtaa toimintaa komentajan apuna
tai sijaisena,
— organisoi meripelastusalueen johto-
ryhmén tyon ja
— informoi naapurivaltiot.

Muut tehtdvét oli madritetty yleisesti
meripelastuskeskukselle nimedmétta
henkil6é.

Muut pelastusvoimavarat

Merivartioston vartioalukset, partiove-
neet ja helikopterit ovat merella partioi-
dessaan valittdméassé toimintavalmiudes-
sa meripelastustehtéviin. Tukikohdassa
virka-aikana olevat meripelastushelikop-
terit ovat miltei valittdmassé lahtoval-
miudessa. Muina aikoina korkein valmi-
us on péivystyshelikoptereilla (yksi tun-

ti).

7.2.3
Ruotsi

Ruotsin meripelastuspalvelun perustana
— kansainvélisen meripelastuspalvelun
sopimusten lisaksi, joita on k&sitelty koh-
dassa 7.2.1 — oli Ruotsin meripelastusla-
ki vuodelta 1986, joka perustui naihin
sopimuksiin. Meripelastuspalvelu oli osa
kansallista pelastuspalvelua.

Merenkulkulaitos vastasi Ruotsin
meripelastuspalvelusta.

MRCC Stockholm, joka sijaitsi Telia
Mobitel AB:n rannikkoradioaseman yh-
teydessa Tukholmassa, johti ja yhteenso-
vitti meripelastustoimenpiteet Ruotsin
meripelastusalueella Pohjois-Itdmerella.
Merenkulkulaitoksen kanssa tehdyn so-
pimuksen perusteella Telia Mobitel AB
yllapiti hata- ja turvallisuusradiopdivys-
tysté sekd johti ja yhteensovitti meripe-
lastustoimenpiteitd. Sovitun henkildston-
kéyttésuunnitelman mukaisesti rannik-

koradioaseman henkildstod voitiin kéyt-
t44 tukemaan meripelastuskeskuksen
normaalia miehityst& meripelastustapah-
tuman hoitamisessa. MRCC Stockhol-
missa oli jatkuvasti yksi meripelastus-
johtaja ja hdnen apulaisensa. Toinen va-
ramies oli puolen tunnin valmiudessa.
Meripelastusyksikkdina kaytettiin
Ruotsin valtion omistamia aluksia, heli-
koptereita ja lentokoneita sekd Ruotsin
meripelastusseuralle kuuluvia pelastus-
aluksia. Seka merivoimilla ettd ilmavoi-
milla oli meripelastustehtviin kaytto-
kelpoisia helikoptereita (Boeing Kawasa-
ki 107 ja Super Puma).
Lentopelastuskeskus (ARCC) oli Ar-
landan lentoasemalla Tukholman ulko-
puolella. ARCC Arlandalla oli k&skyvalta
kaikkiin meripelastustehtéviin osallistu-
viin sotilashelikoptereihin ja se vastasi
siviili-ilma-alusten hélyttdmisesta.
Erityinen yhteiskunnan omistama
osakeyhtit, SOS Alarm, oli perustettu
yhteensovittamaan pelastustoimenpitei-
td maalla sekd hoitamaan halytyspalve-
lua. Talla yrityksella oli 20 SOS-keskus-
ta, jotka huolehtivat koko Ruotsin
alueesta. Jokainen aluekeskus oli sopi-
nut paikallisten sairaanhoito-organisaa-
tioiden kanssa oikeudesta hélyttad sai-
raalat ja saattaa ne valmiustilaan suuron-
nettomuuden tapahtuessa.

7.2.4
Viro

Virossakansallinen merenkulkulaitos vas-
tasi meripelastustoiminnasta kauppame-
renkulkulain perusteella. Meripelastuspal-
velun hoitamiseksi merenkulkulaitos pe-
rusti rannikkovartioston, mika sen lisaksi
huolehtii merialueen ympéristévalvonnas-
ta ja tarvittavista torjuntatoimenpiteista.

Vaikka Viro ei ollut ratifioinut kan-
sainvélistd meripelastuksen yleissopimus-
ta ennen onnettomuutta, rannikkovar-
tiosto toimi mahdollisimman pitkalti sen
mukaisesti.

Viron meripelastuskeskus toimi Tal-
linnassa ja oli miehitettynd ympéri vuo-
rokauden. Tilanteen niin vaatiessa péi-
vystéjat voivat pyytdd avukseen muita
asiantuntijoita.



MRCC Tallinn huolehti meripelas-
tustoimenpiteistd yhteisty6ssa maan ra-
javartiolaitoksen, merenkulun tarkastus-
viraston, Viron Meripelastusseuran, pe-
lastuslaitoksen sekd Tallinnan lentope-
lastuskeskuksen kanssa.

725
Yhteistoiminta

Suomi ja Ruotsi

Suomen ja Ruotsin vélinen sopimus ja
sen perusteella laadittu poytékirja yh-
teistoiminnasta meri- ja lentopelastus-
palvelussa tuli voimaan 20.3.1994. Se
korvasi sopimuksen vuodelta 1982.

Sopimuksen mukaan maiden valise-
n& rajana meri- ja lentopelastuspalvelus-
sa on lentotiedotusalueiden raja (Flight
Information Regions, FIR). Sopimus si-
séltdd myos madraykset tiedottamisvel-
vollisuudesta, molemminpuolisestaavus-
ta, yhteisista pelastusharjoituksista, mai-
den vilisten viestiyhteyksien saannélli-
sestd kokeilemisesta, pelastuspalvelun
asiantuntijoiden keskindisista vierailuis-
ta jamaiden pelastuspalveluja koskevien
tietojen sekd kokemusten vaihdosta.

Yhteistoiminta vuoden 1982 jalkeen
on siséltdnyt muun muassa lavastettujen
matkustaja-autolauttaonnettomuuksien
pelastusharjoitukset vuosina 1990 ja
1992.

Kéytdnnon meripelastusyhteistyota
on ensisijaisesti tehty MRCC Turun ja
MRCC Stockholmin vélilld. MRSC Marie-
hamnilla on ollut runsaasti yhteyksia
MRCC Stockholmiin ja ne ovat padosin
liittyneet meripelastoimenpiteisiin Ahve-
nanmerell tai eteldisella Pohjanlahdella.

Suomi ja Viro

Suomi ja Viro tekivat véliaikaisen sopi-
muksen meripelastuspalvelusta
15.6.1992, mink& mukaan maiden vali-
nen meripelastusalueiden raja on sama
kuin vastaavien lentotiedotusalueiden
véliraja (FIR-raja). Merellistd hatatilan-
netta koskevat toiminnalliset ja tiedotus-
velvoitteet ovat samanlaiset kuin Suo-
men ja Ruotsin valisessd sopimuksessa.

Té&man sopimuksen lisdksi Suomen

rajavartiolaitos ja Viron rajavartiolaitos
ovat hyvéaksyneet 24.5.1994 poytakirjan
yhteistoiminnasta ihmishenkien pelasta-
miseksi meri- jalento-onnettomuuksissa.

Viro maarasi merenkulkulaitoksensa
meripelastuksesta vastaavaksi viranomai-
seksi jarannikkovartioston johtokeskuk-
sen toimimaan Tallinnan meripelastus-
keskuksena 1.1.1993 alkaen.

Kéytanndn toimenpiteiden vastuuvi-
ranomaisina ovat Suomenlahden Meri-
vartioston esikunta ja Viron rajavartiolai-
toksen esikunta.

Jarjestelyt osapuolten edustajien ta-
paamisista ovat samanlaiset kuin mita
Suomen ja Ruotsin vélilld on sovittu.

Viliaikaisen sopimuksen tultua voi-
maan jarjestivat Suomi, Viro ja Vendjén
Federaatio yhteisen meripelastusharjoi-
tuksen Helsingin edustalla 21.10.1992
aiheena lavastettu matkustaja-autolaut-
taonnettomuus.

Vuosien 1992 ja 1994 vilisenéd aikana
Suomen ja Viron meripelastusviranomai-
set ja vapaaehtoiset ovat tavanneet toi-
sensa meripelastusyhteistoiminnan ke-
hittdmiseksi huomattavasti useammin
kuin mita sopimus on edellyttanyt.

Ruotsi ja Viro

Onnettomuusajankohtana Ruotsin ja Vi-
ron valilla ei ollut sopimusta yhteistoi-
minnasta meripelastuspalvelusta.
Ruotsi on kuitenkin vuodesta 1991
l&htien antanut Viron meripelastushen-
kilokunnalle johtamis- ja yhteistoimin-
takoulutusta. Kursseja ja seminaareja on
toimeenpantu Ruotsissa ja Virossa.

7.3
Meriradion hata- ja
turvallisuusjarjestelmét ja
hataliikenne

7.3.1
Meriradiojarjestelmat

Kansainvélinen SOLAS-sopimus edellyt-
tad, ettd kaikilla kansainvalisen liiken-
teen matkustajalaivoilla ja vahintadan 300
tonnin rahtialuksilla on turvallisuuden

varmistamiseksi oltava radioasema. Kéy-
tossd on kaksi meriradiojarjestelmas;
vanhempi, josta tassa kaytetaddn nimitys-
td pre-GMDSS (pre Global Maritime
Distress and Safety System) ja uudempi,
GMDSS (Global Maritime Distress and
Safety System). Kaikkien alusten ja
rannikkoradioasemien oli siirryttava
GMDSS-jérjestelmaan siirtymakauden
aikana, 1.2.1999 mennessa. Siirtymakau-
den aikana alus sai olla varustettu kum-
malla tahansa jarjestelmalla.
Vanhemmassa jarjestelméssa radio-
asema voi olla radiosahkotysasema tai
radiopuhelinasema. Kansainvélisen hé-
téliikenteen taajuudet ovat radiosahko-
tykselle 500 kHz ja radiopuhelinliiken-
teelle 2182 kHz ja VHF-kanava 16. Ra-
dioséhkotysasemalta vaaditaan kaikKki
nama taajuudet ja aluksella on oltava
radioséhkottdja, jolla on kansainvalinen
radiosdhkottajan patevyystodistus. Ra-
diopuhelinasemalta vaaditaan radiopu-
helintaajuudet ja radioasemaavoivat hoi-
taa kansipaallystéon kuuluvat, joilla on
yleinen radiopuhelimen hoitajan pate-
vyystodistus tai yleinen radioaseman
hoitajan patevyystodistus (General
Operator’s Certificate, GOC).
GMDSS-jérjestelméssa aluksen on
kyettéva [ahettdmaan hatahélytys maihin
vahintadn kahdella erilliselld toisistaan
riippumattomalla menetelmé&lla. Siksi
aluksen radioaseman laitteisto méaaray-
tyy sen merialueen mukaan, jolla alus on
varustettu lilkkkumaan. Merialueita on
nelja: A1 (VHF-viestintd), A2 (MF-vies-
tintd), A3 (satelliittiviestintd) ja A4 (HF-
viestintd). Kaikkien alusten on myds ky-
ettdvé vastaanottamaan maista aluksille
lahetettdvid hatdsanomia, lahettdmaén ja
vastaanottamaan alusten valisid hatésa-
nomia seké osallistumaan meripelastus-
toimien koordinointiin liittyvaan vies-
tintdan. Satelliittiviestintdd lukuun otta-
matta hata- ja turvallisuusviestinté aloi-
tetaan digitaalisella selektiivikutsulla (di-
gital selective call, DSC), jonka muut
asemat ottavat vastaan taysin automaatti-
sesti. Kansainvélisen hataliikenteen DSC-
taajuudet ovat VHF-kanava 70, MF
2187,5 kHz ja viisi HF-alueen taajuutta.
Sen jalkeen, kun yhteys on saatu DSC-
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kutsulla, radioasemat siirtyvat puheelle
vastaaville taajuuksille, VHF-kanavalle
16 jaMF-taajuudelle 2182 kHz. Radiolii-
kennettd hoitavat kansipaallystéon kuu-
luvat henkil6t, joilla on joko yleinen
(GOC) tai rajoitettu radioaseman hoita-
jan pétevyystodistus (Restricted Opera-
tors Certificate, ROC).

Jokaisella aluksella on oltava radio-
aseman varaenergialahde varmistamassa
radiolaitteiden virransaanti, jotta hatalii-
kenne pystytddn hoitamaan siinékin ta-
pauksessa, ettd aluksen paéakone ja muut
varaenergialdhteet lakkaavat toimimasta.

Molemmissa jérjestelmissd aluksen
radiolaitteisiin kuuluu myds hatapaikan-
nusmajakka, EPIRB (Emengency Posi-
tion Indicating Radio Beacon). EPIRB on
pieni kelluva radiopoiju. Jos alus uppo-
aa, poiju irtoaa automaattisesti, nousee
pintaan ja alkaa lahettdd hatahalytysta.
Aluksella on oltava my6s kolme (tai kak-
si) VHF-késipuhelinta. Ne voidaan ottaa
mukaan pelastusveneeseen tai pelastus-
lautalle, mikali alus joudutaan jattdmaan.

Pre-GMDSS-jarjestelméassa hadassa
oleva alus halyttaa ensisijaisesti muut la-
histoll4 olevat alukset. GMDSS-jarjestel-
massa tarkoituksena on, ettd hatahalytys
saataisiin menemaan aina maihin, ensisi-
jaisesti meripelastuskeskuksiin. Samanai-
kaisesti hdlytetddn muut I&hist6ll4 olevat
alukset. Molemmissa jérjestelmissa voi-
daan lahettdd myods hatdsanoma toisen
puolesta, Mayday Relay (pre-GMDSS) tai
Distress Alert Relay (GMDSS), silloin kun
alus ei itse pysty kéynnistdméan hatélii-
kennett4 tai kun tarvitaan lisdapua.

Kansainvélinen radio-ohjesaanto (Ra-
dio Regulations, RR) méaaraa hataliiken-
teen menettelytavat. Vanhassa jarjestel-
madssé hatéliikenne aloitetaan lahettdmalla
ensin halytysmerkki, sahkétyksella taa-
juudella 500 kHz ja radiopuhelinliiken-
teessd taajuudella 2182 kHz. Halytys-
merkin tarkoitus on herattdd huomiota ja
kaynnistad automattiset radiosédhkdotys-
tai radiopuhelinhdlyttimet, jotka pitavat
vahtia automaattisesti taajuuksilla 500
kHz ja 2182 kHz. Halytysmerkin jalkeen
on lahetettdva hatékutsu, jota seuraa ha-
tdsanoma. VHF-kanavalla 16 lahetet&én
ainoastaan hatakutsu ja hatdsanoma.
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Taulukko 7.1 Onnettomuusyona hatataajuuksia péivystaneet radioasemat.

Rannikkoradioasema

500
kHz

2182 VHF 16
kHz

DSC DSC
21875 VHF 70
kHz

Helsinki Radio, Suomi

(operoi myds Mariehamn Radion taajuuksia)

MRCC Turku, Suomi

MRSC Turku, Suomi

MRCC Helsinki, Suomi

MRCC Vaasa, Suomi

x| < | x| =<

Tallinn Radio, Viro

Stockholm Radio, Ruotsi

Tingstéde Radio, Ruotsi

Karlskrona Radio, Ruotsi

Riga Radio, Latvia

Ventspils Radio, Latvia

Klaipeda Radio, Liettua

Kaliningrad Radio, Venéja

Gdynia Radio, Puola

Witowo Radio, Puola

Szezecin Radio, Puola

Rigen Radio, Saksa

Lyngby Radio, Tanska

X XX X|X|X<|X<|X<|Xx<|>Xx<|Xx<|>x<|>x

X XX X|X|X<|X|X<|X<|X<|X<|X<|X<|X<|x<|>x<|>x|>>x
X XX X|X|X|X|X|X<|X<|X<|X<|X<|X<|x<|>x<|>x|>x

Leningrad Radio, Vendja
(Sankt Petersburg Radio)

Viborg Radio, Vendja

>=| >

Taulukko 7.2 Hatékutsun vastaanottaneet radioasemat ja kellonajat.

Radioasema Ensimméinen Toinen Léhde
hatékutsu hatékutsu

SILJA EUROPA 01.20 kyll laivapéivékirja

ANETTE 01.20 kyllg, aika ei tiedossa [aivapéivékirja,
kansipéallystéon kuuluva

ANTARES 01.20 kyllg, aika ei tiedossa laivapaivakirjan ote

SILJA SYMPHONY 01.22 01.23 laivapaivékirja, tahystéja

MRSC Turku 01.23 01.24 operaattori, nauhoitus

Turku Radio 01.23 01.25 operaattori, nauhoitus

MRCC Turku - 01.24 operaattori, nauhoitus

Utdn linnake - 01.24 radiovirkailija, radiopéivakirja

Kokarin merivartioasema - 01.24 operaattori, nauhoitus

FINNJET - 01.24 [aivapaivékirja

MRSC Mariehamn - 01.25 radiopéivakirja

FINNMERCHANT - 01.30 II' perémies

MARIELLA kylla, aika ei tiedossa |  kyll&, aika ei tiedossa [aivapaivékirja, poytakirja

GARDEN - kyllg, aika ei tiedossa padllikko




GMDSS-jarjestelmdssé hétaliikenne
kéynnistetdédn taajuudella 2187,5 kHz ja
VHF-kanavalla 70 l&hettdmé&ll4 hataha-
lytys digitaalisella selektiivikutsulla. Kun
DSC-hétahalytykseen on saatu DSC-kuit-
taus, ensi sijassa rannikkoradioasemalta,
hataliikenne siirtyy radiopuhelinliiken-
teen hatataajuudelle, sille taajuusalueel-
le, jolla kuittaus saatiin.

ESTONIA oli varustettu vanhan jar-
jestelméan (pre-GMDSS) mukaisella ra-
diosdhkotysasemalla ja radiopuhelinase-
malla. Radioasema ja sen kéyttajien pate-
vyys tayttivat SOLAS-sopimuksen vaati-
mukset. Radioaseman laitteisto on esitel-
ty yksityiskohtaisemmin jaksossa 3.2.9.
Miehistdn muodollista patevyyttd on ké-
sitelty jaksossa 4.2.2. Liséksi useilla mie-
histon jasenilld oli yhteensd noin 30-35
meri-VHF-kasipuhelinta. (Niissa oli myos
kanava 16). Ne eivat kayneet ilmi aluk-
sen radioluvasta.

ESTONIAN radiosdhkottéjéalla oli
madratty paivystysaika klo 19.00-01.00,
jolloin hén paivysti ainakin radiosahko-
tyksen héatataajuutta, 500 kHz. Muina
aikoina tata taajuutta paivystettiin auto-
maattisella radiosdhkdtyshalyttimella.
Radiopuhelinliikenteen hétataajuutta
2182 kHz ja VHF-kanavaa 16 péivystet-
tiin komentosillalla.

7.3.2
Hata- ja turvallisuuspaivystys

Alukset

Jokaisen aluksen on merelld ollessaan
pidettéva jatkuvasti haté- ja turvallisuus-
péivystystd. Alukset, joilla on radioséh-
kotysasema, paivystavat taajuuksia 500
kHz ja 2182 kHz sekd VHF-kanavaa 16.
Taajuutta 500 kHz paivystaa aluksen ra-
diosdhkottaja tai automaattinen radio-
sahkotyshalytin ja taajuutta 2182 kHz
péivystetddn komentosillalla joko kaiut-
timella, suodatetulla kaiuttimella tai vai-
ennetulla kaiuttimella. Viimeksi mainit-
tu menetelmd on yleisin. VHF-kanavaa
16 paivystetddn komentosillalla. Aluk-
set, joissa on radiopuhelinasema, péivys-
tAvét taajuutta 2182 kHz ja VHF-kana-
vaa 16, kuten edelld on kuvailtu. Aluk-

Nauhoitettu MRSC Turussa;

Taulukko 7.3

Suhteelli-| Reaaliaika | L&hettéja Vastaanottaja Sanoma
nen aika| t:min:s
min.
—2.05(01:21.55 | Estonia Mayday Mayday Estonia please
(epaselva)
—146| 01:22.14 | Mariella Estonia Estonia, Mariella
—126| 01:22.34 | Mariella Estonia Estonia, Mariella over
Nauhoitettu SILJA SYMPHONYIla:
—0.49|01:23.11 | Estonia Europa, Estonia, Silja Europa,
Estonia
—041|  01:23.19] Silja Europa Estonia Estonia, this is Silja Europa replying on
channel 16.
—0.34|01:23.26 | Estonia Silja Europa
—0.27|  01:23.33] Silja Europa Estonia Estonia, this is Silja Europa on channel 16.
—0.06|01:23.54 | Estonia Silja Europa, Viking, Estonia
—0.02|  01:2358| Mariella Estonia Estonia, Estonia
0.00{01:24.00| Estonia Mayday Mayday
0.05(01:24.05| Estonia Silja Europa, Estonia
0.07| 01:24.07| Silja Europa Estonia Estonig, Silja Europa. Are you calling Mayday?
0.28| 01:24.28| Silja Europa Estonia Estonia, what"s going on? Can you reply?
0.31|01:24.31| Estonia This is Estonia. Kuka se on siella?
Silja Europa, Estonia
040|  01:24.40 Silja Europa Estonia Yes, Estonia, this is Silja Europa.
0.42|01:24.42 | Estonia Silja Europa Hyvaa huomenta. Puhutko sa
suomea?
045 01:24.45/ Silja Europa Estonia Joo, puhun suomea.
0.46(01:24.46 | Estonia Silja Europa Joo meilld on nyt téssa ongelma,
on paha kallistuma oikealle
puolelle, uskon etté oli pari —
kolmekymmenta astetta. Voisitko
sa tulla apuun ja pyytaa myos
Viking Line apuun?
058  01:24.58 Silja Europa Estonia Joo, Viking Line on téssa perdssa ja meni
varmaan tieto. Voitko antaa sun
position?
1.04]|01:25.04 | Estonia Silja Europa (Epéselvéd) ....meilla on black
out, emme saa nyt, ma en osaa
sanoa sita.
112]  01:25.12| Silja Europa Estonia Okey, selva, ryhdytaén toimiin.
124]  01:25.24| Mariella Silja Europa, Mariella
126] 01:25.26| Silja Europa Mariella Jo, Europa hér Mariella..... Mariella har var
Europa 16.
133|  01:25.33| Mariella Silja Europa Fick du klart for dig, var deras position var,
&r det dom som &r hér till babord om 0ss?
139] 01:25.39] Silja Europa Mariella Nej, jag fick ingen position av dom, men dom

méste nog vara har i narheten, de har tjugo
trettio graders styrbords slagsida och black out.
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Suhteelli-| Reaaliaika | L&hettdja Vastaanottaja | Sanoma
nen aika| t:min:s
min.
150|  01:2550 | Mariella Silja Europa Jag tror att de ar pa varan habords
sida hér ungefdr en 45 grader.
156| 01:25.56 | Silja Europa Mariella Okay, jo, jag purrar skepparn just.
2.41]01:26.41 | Estonia Silja Europa, Estonia
244|  01:26.44 | Silja Europa Estonia Estonia, Silja Europa
2.45]01:26.45 | Estonia Silja Europa Oletteko tulossa apuun?
247|  01:26.47 | Silja Europa Estonia Joo, kyll&. Voitteko sanoa ihan, anko
teilld mitdén paikkaa tarkkaan?
2.50]01:26.50 | Estonia Silja Europa En osaa sanoa, koska meilla
on black out t&ssé.
254 01:26.54 | Silja Europa Estonia Joo, te néette meidt kyllg, vai?
2.57]01:26.57 | Estonia Silja Europa Kuulen kyll&, joo.
301| 01:27.01 | Silja Europa Estonia Okay, me ruvetaan selvittdmaén teidan
paikkaanne nyt téssa. Pieni hetki.
307 01:27.07 | Silja Europa Estonia Joo selvd, ettd me tullaan apuun tottakai, mutta
meidan taytyy nyt madritelld teidén paikka.
315( 01:27.15 | Mariella Helsinki Radio, Helsinki Radio.... kallar
kanal 16.....Helsinki
417 01:28.17 | Silja Europa Mariella, Silja Europa
425 01:28.25 | Mariella Silja Europa Jo, har var Mariella
427 01:28.27 | Silia Europa Mariella Jo, har du fatt nagon synkontakt till
Estonia alls?
431 01:28.31 | Mariella Silja Europa Nej
435 01:28.35 | Silja Europa Mariella Maste horja forstka hitta den nanstans da
lite svart att siga da nar de inte gav ndgon
position.
4.43(01:28.43 | Estonia Silja Europa, Estonia
445(  01:28.45 | Silja Europa Estonia Estonia, Silja Europa
4.47(01:28.47 | Estonia Silja Europa Ma sanon sulle paikan nyt.
450( 01:2850 | Silja Europa Estonia Joo, anna tulla.
4.52(01:28.52 | Estonia Silja Europa 58 latitudia, pieni hetki.....
22 astetta
501 01:29.01 | Silja Europa Estonia Okay, 22 astetta, selvd, lahdetdan sinne.
5.05|01:29.05 | Estonia Silja Europa Elikké siis 59 latitudia ja
22 minuuttia.
516 01:29.16 | Silja Europa Estonia 59,22 minuuttia ja longitudi.
5.19|01:29.19 | Estonia Silja Europa 21,40 itaista.
523 01:29.23 | Silja Europa Estonia 21,40 itaistd, okay.
5.27|01:29.27 | Estonia Silja Europa Todella pahalta, todella pahalta
nayttaé nyt tassa kylla.
536 01:29.36 | Silja Europa Estonia Joo, ja pahalta nyttdd. Me ollaan tulossa, ja se
oli 21,40.
5.39|01:29.39 | Estonia Silja Europa | ... sanoit (epéselvéd).
542|  01:29.42 | Silja Europa Estonia 48, okay.

98 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

set, joissa on GMDSS-jérjestelmd, péi-
vystavat komentosillalla digitaaliselektii-
vikutsutaajuuksia, VHF-kanavaa 70 ja,
mikali alus on varustettu jollekin muulle
merialueelle kuin Al, myo6s taajuutta
2187,5 kHz. Lisdksi 1.2.1999 paattyvéan
siirtymékauden aikana GMDSS-alusten
on paivystettdvd myos taajuutta 2182
kHz ja VHF-kanavaa 16.

Rannikkoradioasemat

Useat meripelastuskeskukset ja muut
rannikkoradioasemat paivystavét jatku-
vasti taajuutta 2182 kHz ja VHF-kanavaa
16. Erédat meripelastuskeskukset ja mo-
net muut rannikkoradioasemat péivysté-
vét myds taajuutta 500 kHz. Vuoden
1993 alussa Suomen merenkulkuhalli-
tus perusti merialueen A2, johon kuuluu
Suomenlahti, Pohjois-Itdmeri ja Pohjan-
lahti. Suomen meripelastuskeskukset ja
Helsinki Radio péivystavat jatkuvasti
DSC-taajuutta 2187,5 kHz.

Yol Itdmeren alueen radioliikenne
on hatataajuuksilla 500 kHz, 2182 kHz
ja2187,5 kHz yleensé kuultavissa kaik-
kialla Itdmerelld, ellei taajuuksilla ole
pahoja héiriditd. VHF-radiopuhelimella
saavutettavat yhteysetdisyydet riippuvat
antennien rakenteesta ja korkeudesta.
Etdisyydet ovat yleensd alle 100 km.

Rannikkoradioradioasemien luette-
lon (List of Coast Stations) mukaan aina-
kin taulukossa 7.1 mainitut asemat pai-
vystivat hatataajuuksia Itdmeren alueella
onnettomuusyOné.

VHF-kanavalla 16 Helsinki Radio ja
Turun meripelastuskeskus kayttivat sa-
moja tukiasemia Ut0ss4, Jarsossa ja Han-
gossa. Turun meripelastuslohkokeskus
kaytti myds Uton tukiasemaa.

Kanavaa 16 pdivystivat myos lahella
onnettomuuspaikkaa olevat Maarianha-
minan ja Hangon meripelastuslohkokes-
kukset, Kdkarin, Storklubbin ja Hiittis-
ten merivartioasemat sekd Nauvon ja
Hangon luotsiasemat.

7.3.3
Nauhoitettu hataliikenne

ESTONIAN héataliikennettd VHF-kana-
valla 16 koskevat tiedot perustuvat nau-



hoituksiin ja litkennetta koskeviin radio-
paivakirjamerkintoihin. Hataliikenteen
ké&ynnisti toinen perdmies A. Kaksi mi-
nuuttia myéhemmin kolmas perédmies
ryhtyi hoitamaan radioliikennettd. Ha-
téliikenteen kaynnistyminen on kuulta-
vissa ainoastaan Turun meripelastusloh-
kokeskuksen nauhoituksesta. Muun hé-
taliikenteen nauhoittimuiden ohella SIL-
JA SYMPHONY. Tdmé nauhoitus on laa-
dultaan paras.

Turun meripelastuskeskuksella on
kéytdssa jarjestelmd, jonka pitdisi jatku-
vasti nauhoittaa kaikki radioliikenne
VHF-kanavalla 16. Laitteisto ei kuiten-
kaan toiminut kunnolla. Siksi nauhoi-
tuksen alkuosa siséltaé lahinnd vain ase-
man oman liikenteen.

Hétéliikenne hoidettiin padasiassa
suomen tai ruotsin kielelld. Englannin
kielta kaytettiin hyvin vahan.

Hataliikenne alkoi kutsulla, joka
kuului: “Mayday, Mayday, Estonia,
please”. Pian sen jalkeen lahetettiin toi-
nen kutsu: “Europa, Estonia, Silja Euro-
pa, Estonia”.

Hatékutsun kuuli 14 alusta tai ran-
nikkoradioasemaa (taulukko 7.2). Tau-
lukosta kdy ilmi, ettd ndiden kahden
héatakutsun Kirjatuissa ajankohdissa on
huomattavia eroja. Ainakin viisi radio-
asemaa, muun muassa MRCC Turku, kir-
jasi toisen hatédkutsun ajankohdaksi
01.24. Kun lasketaan nauhoituksista tas-
t4 taaksepdin, voidaan péatelld, ettd en-
simmdinen hatakutsu lahetettiin juuri
ennen klo 01.22. Tdmd ajankohta on
kuitenkin epavarma. Virhemarginaali on
plus/miinus kaksi minuuttia. Tast4 ajoi-
tuksen epétarkkuudesta huolimatta tau-
lukossa 7.3 ajat on esitetty sekunnin tar-
kuudella, jotta eri viestien valiset aika-
erot kdvisivat ilmi. Ajoituksen suhteelli-
nen tarkkuus on hyvéa siihen asti, kun
nauha k&annettiin.

Hatéliikenteen teksti on kokonaisuu-
dessaan taulukossa 7.3. ESTONIAN l&-
hettdmét viestit on kirjoitettu lihavoitui-
na. Taulukossa 7.3 esitetyn hétéliiken-
teen jalkeen ESTONIA ei enda tullut &a-
neen.

Taulukossa 7.4 on ajankohdat, jol-
loin muut radioasemat ensimmaisen ker-

Taulukko 7.4 Muiden radioasemien
reagointiaikoja kanavalla 16.

Suhteellinen | Kellonaika, | Radioasema
aika,

min.s. tmin.s.

06.49 01:30.49 ANETTE

12.25 01:36.25 FINNJET

16.07 01:40.07 FINNMERCHANT
17.21 01:41.21 Helsinki Radio
19.22 01:43.22 SILJA SYMPHONY
19.30 01:43.30 [SABELLA
20.44 01:44.44 MRCC Turku
32.10 01:56.10 ANTARES

36.37 02:00.37 MASTERA

ran reagoivat ESTONIAN hétéliikentee-
seen VHF-kanavalla 16.

7.34
H&atapaikannusmajakat (EPIRB)

ESTONIAN hétépaikannusmajakoilta ei
vastaanotettu lainkaan signaaleja. Asiaa
on Kasitelty yksityiskohtaisemmin jak-
sossa 8.11.

7.4
Pelastustoimenpiteiden
kaynnistyminen

7.4.1
Yleista

Vastatessaan klo 01.23 ESTONIAN en-
simmaéiseen hatdkutsuun SILJA EURO-
PAsta tuli hataradioliikenteen johtoase-
ma. Alueella olleet muut alukset sekd
rannikon rannikkoradioasemat, jotka
olivat vastaanottaneet hatdkutsut ymmar-
sivat ja hyvéksyivat syntyneen tilanteen.
Kun aluksilla ymmarrettiin hatdsanomi-
en koko merkitys, ne alkoivat ottaa yhte-
yksid SILJA EUROPAan tarkistaakseen
saamiaan tietoja, ilmoittaakseen sijain-
tinsa sek& kertoakseen suoritetuista toi-
menpiteista.

Helsinki Radio ei kuullut ESTONIAN
hétakutsua eikd sitd seurannutta radiolii-
kennettd. MARIELLA ilmoitti hatatilan-

teesta HelsinkiRadiolle NMT-puhelimella
klo 01.42 epédonnistuttuaan yhteyden
saamisessa kanavalla 16 ja taajuudella
2182 kHz. SILJA EUROPAN pyynnosta
my6és MRCC Helsinki hélytti Helsinki
Radion.

ESTONIAN kanavalla 16 lahettdméaa
hatéliikennetté ei pitkéan etdisyyden takia
kyetty vastaanottamaan Ruotsin eika Vi-
ron rannikkoradioasemilla.

Helsinki Radio l&hetti kello 01.50
onnettomuudesta Pan-Pan-viestin (pika-
sanoma) hatdsanoman toiston (Mayday
Relay) sijasta, mitd MRCC Turku oli usei-
ta kertoja pyytdnyt puhelimitse, VHF-
radiolla sekd MRCC Helsingin kautta.
Pan-Pan pikasanoma lahetettiin kaikille
asemille taajuudella2182 kHz sekd VHF-
kanavalla 16. N&itdkaan radiolahetyksia
ei kuultu Ruotsin eikd Viron rannikkora-
dioasemilla.

7.4.2
Toiminta

Suomen meripelastuspalvelun organisaa-
tion ja tehtdvdjaon mukaisesti Saaristo-
meren Merivartioston komentajalla tai
hénen maaradmallansa merivartioupsee-
rilla oli kokonaisvastuu ESTONIAnN on-
nettomuuden pelastustoimenpiteist.
Meripelastuskeskuksena toimi merivar-
tioston esikunnan johtokeskus, jossayolla
tydskentelevd péaivystdjd oli valmiina
kadynnistdmaan ja hoitamaan kaikki ky-
symykseen tulevien merivartiointitoi-
menpiteiden johtamisen. Hanella oli tu-
kenaan kaksi kotonaan tunnin valmiu-
dessa olevaa paivystdjaa (tehtavapaivys-
t4ja ja valmiuspdivystaja).

Kaksi minuuttia toisen hatakutsun
vastaanottamisen jalkeen, klo 01.26,
MRCC Turku alkoi hélyttdd suuronnet-
tomuuden pelastussuunnitelman haly-
tystaulukon (kuva 17.2) mukaisia yksi-
koité ja henkilditd. Meripelastustoimen-
piteiden ja halyttdmisen merkittavét ta-
pahtumat on koottu taulukkoon 7.5.
Taulukossa nakyvat vain Suomen jaRuot-
sin valmiushelikopterit seka viisi ensim-
maéisind onnettomuuspaikalle saapunut-
ta alusta. Kello 05.00 jalkeisista tapahtu-
mista on Kkerrottu erittdin lyhyesti.
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Taulukko 7.5 Merkittévat tapahtumat

Aika  Tapahtuma Aika  Tapahtuma
0126 MRCC Turku soittaa MRSC Turkuun ESTONIAn hatékutsun 0155 ISABELLA kéantyy kohti onnettomuuspaikkaa.
tarkistamiseksi ja ulkovartiolaiva TURSAKSEN halyttamiseksi. 0157  MRCC Stockholm soittaa MRCC Helsinkiin tarjoten apua. MRCC Helsinki
0127 MARIELLA kutsuu Helsinki Radiota kanavalla 16 ja taajuudella 2182 ilmoittaa, ettd MRCC Turku johtaa pelastustoimintaa. MRCC Tukholma
kHz. Ei vastausta. soittaa MRCC Turkuun ja saa tapahtumasta viimeisimmét tiedot sekd
0129 ESTONIA ilmoittaa SILJA EUROPAIle sijaintinsa. Viimeinen radioyhteys tarjoaa helikopteritukea (tapahtui MRCC Turun mukaan klo 01.58).
ESTONIAan. 0158 MRCC Stockholm hélytta4 Arlandan lentopelastuskeskuksen (ARCC
0130 MRSC Marihamn halyttaa Ahvenanmaan merivartioalueen pallikon. Arlanda) ja pyytaa halyttamaan kaikki kaytettavissa olevat
0130 NRSC Turku helyttia TURSAKSEN ja Kiskee sen likkeelle, TURGAS [
lahtee kello 01.37. 0200 MRCC Turku halyttad paikalle Saaristomeren merivartioston apulais-
0131 MRSC Marighamn tarkistaa, ettd MRCC Turku on vastaanottanut komentajan ja kqmentajan, joltka 7 SSESMTIEIE E1E57) T BT
hatskutsun. ' meripelastusjohtajat. Komentaja on lomalla kotonaan Espoossa.
0132 MARIELLA kéantyy Kohti onnettomuuspaikkaa, 0203  Merivartioston valmiuspaivystajd saapuu MRCC Turkuun
0132 Kékarin merivartioasema tarkistaa. ettd MRSC Mariehamn on 0205 MRCC Turku ilmoittaa kanavalla 16, ettd SILJA EUROPAN pééllikkd on
vastaanottanut hatikutsun. ' suostunut ja on méarétty onnettomuuspaikan johtajaksi (0SC).
0133 MRCC Turussa péivystia hilyttad tehtivapaivystjin, 0206 MRCC Helsinki ilmoittaa MRSC Hangolle onnettomuudesta.
0133 FINNIET Kidntyy Kohti onnettomuuspaikkaa. 0207 \F;gg;s;l:men valmiushelikopteri Q 97 (Super Puma) saa halytyksen
0134 WRSC Turku hayttaa mern./aryoalu‘een padlikon . 0207 MRSC Mariehamn ilmoittaa onnettomuudesta Maarianhaminan
0134 SILJA EUROPA kutsuu Helsinki Radiota kanavalla 16. Ei vastausta. aluehalytyskeskuksele.
0135 MRCC Turku antaa halytyksen Turun vartiolentueen paivystaven 0209 Ruotsalainen valmiushelikopteri Y 65 (Boeing Kawasaki) saa
menpe.last.u.s‘hel|klcl)pter|n"OI:I-HVG (qugr Ruma)_mlehlstdn Jélilsenten hélytyksen Bergassa.
Eﬁtﬁ:;';t:'S[:Lr;‘eﬁs;g:tt::ﬁ:;a Kuluu vis minuuttia vastata haiytetyn 0210  Merenkuluntarkastaja hélytetd&n Turussa.
0140 Tehtavipaivystija saapuu meripelastuskeskukseen, 0212 MARIELLA saapuu ensimmdisend aluksena onnettomuuspaikalle.
0140 SILIA EUROPA kéAntyy Kohti onnettomuuspaikkaa D s (Rl e § ) gar () B2 e igiean
o ] o ollessaan toisessa pelastustehtavassd Otlannin etelakarjen lahella.
Radioon kanavalla 16 ja taajuudella 2182 KHz Palopéllikkd Iahtee MRCC Turkuun johtoryhmén jéseneksi.
0142 MARIELLA imoitiaa matkepuhelimella Helsini Radiolle ESTONIAn 0218 NRCC Turku kaskee WRCC Helsinkia hlyttaméan Helsingisa olevan
tilanteen kanavalla 16 ja taajuudella 2182 kHz tehtyjen LA TS T (R Bel) 2.2 )
tuloksettomien kutsujen jalkeen. 0220 Merivartioston apulaiskomentaja saapuu MRCC Turkuun.
0144 Helsinki Radio kutsuu SILJA EUROPAa kanavalla 16. 0221 MRCC Helsinki hélyttad Helsingin lentoryhman valmiushelikopterin
0145 MRCC Helsinki ilmoittaa Helsinki Radiolle tilanteen ja Helsinki Radiossa Larhd (e Bl 1)
ryhdytian laatimaan pikasanomaa (Pan- Pan). MRCC Helsinki hyvaksyy. 0222 MRCC Turku méaérda alukset valmistelemaan helikopterilaskupaikkansa
0145 MRCC Helsinki tarkistaa, ettd MRCC Turku tietd4 hététilanteesta. MRCC LA
Turku pyytaa lahettamadn Mayday Relayn (htésanoma toisen 0224 MRSC Mariehamn halyttéd lennonjohtajan Maarianhaminan lentokentalle.
puolesta). Téméan perusteella MRCC Helsinki soittaa Helsinki Radioon 0230 MRCC Turku katsoo tilanteen suuronnettomuudeksi ja kdynnistad
pyytden Mayday Relayn lahettdmista. téstd johtuvat halytykset, halyttden mm. meripelastusalueen
0145 MRCC Turku vaatii kanavalla 16 Helsinki Radiota lahettaméan Mayday johtoryhmén jasenet.
Relayn. 0230 MRSC Mariehamn ilmoittaa MRCC Stockholmille, ettd ESTONIA on
0145  Ahvenanmaan merivartioalueen paallikkd saapuu MRSC Mariehamniin. todennakdisesti uponnut, vaikka tietoa ei ole saatu varmistetuksi.
0146 MRCC Turku halyttd paikalle Saaristomeren merivartioston 0230 OH-HVG lahtee Turusta.
valmiuspéivystajén. 0230 MRCC Turku halytt4 I&&nin pelastustarkastajan johtoryhméaén.
0150 SILJA SYMPHONY kéantyy kohti onnettomuuspaikkaa. 0230 Turun palopééllikko ja merenkuluntarkastaja saapuvat MRCC Turkuun.
0150 Helsinki Radio aloittaa pikasanoman l&hetyksen kanavalla 16 ja 0230 Helikopteri Y 65:n padllikko hélyttaa Bergan lentotoiminnanjohtajan,
taajuudella 2182 kHz viitaten tekstissé ESTONIAn hétakutsuun, joka késkee helikopteri Y 74 valmiuteen.
0152 MRSC Mariehamn soittaa MRCC Stockholmiin tarkistaakseen, etté 0230 SILJA EUROPA saapuu toisena aluksena onnettomuuspaikalle.
Tukholmassa tiedetdan onnettomuudesta (tapahtui MRCC Stockholmin 0238  Maarianhaminan lennonjohtaja ilmoittaa onnettomuudesta Tampereen

mukaan klo 01.55 ).

lentopelastuskeskukselle (ARCC Tampere).
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Taulukko 7.5 (jatkoa)

Aika  Tapahtuma Aika  Tapahtuma
0240 SILJA SYMPHONY saapuu onnettomuuspaikalle. 0358 MRCC Stockholm halytté4 SOS-hélytyskeskuksen Tukholmassa ja pyytéa
0245 Ruotsalainen valmiushelikopteri Y 68 (Boeing Kawasaki) saa halyttamazn sairaalat.
halytyksen Sévess. 0358 MRCC Tallinn halyttd4 rannikkovartioston vartioalus EVA-207:n, mutta
0250 Q 97 lantee Visbysta. sad estda sen landon.
0252 MRCC Turku pyytaa ARCC Tamperetta halyttaman ilmavoimien helikopterit; W IR Wt [l 6 Bchaiolulle Whneliceibery) g,
0252 ISABELLA saapuu onnettomuuspaikalle, (SITREF’). .L|saapu? i tarwta,.]os tarvitaan siité ilmoitetaan.
0255 MRCC Helsinki kysyy MRCC Tallinnilta paljonko ESTONIAlla on Ly Ef]?]gttl(lamﬁts?)amkesltlz RARVERE 2 HEINLAND. ovat menossa
miehistd ja matkustajia. (MRCC Tallinnin mukaan klo 03.00). ‘
0258 ARCC Tamnere halvitéi Suomen ilmavoimien helikonterit 0400 Rovaniemelld oleva Vartiolentolaivueen komentaja saa tiedon
0300 MRCC “.p - y. B pret onnettomuudesta. Han halyttd Rovaniemen lentoryhmén johtajan.
VREC Tal ?nn aynnistaa Ralyttamisensa. o 0400 Suomalainen meripelastuksen valmiushelikopteri OH-HVH (Agusta Bell
0302 MRCC Tallinn vastaa MRCC Turulle, ESTONIAlla on 679 matkustajaa ja 412) Rovaniemell4 saa hlytyksen.
188 miehiston |asen.ta. . o } 0400 Y 65 saapuu onnettomuuspaikalle.
0305 OH-HVG saapuu ensimmaisend helikopterina onnettomuuspaikalle. 0405 MRCC Helsinki tiedottaa MRCC Tallinnile tilanteesta
0305 Laanin pelestustarasta .saapm.J. MRCC Tu'rkuu.n. . 0415 Merivartioston komentaja saapuu MRCC Turkuun. Meripelastuskeskus
0315 MRCC Turku hélytta ladnin poliisitarkastajan ja vartiolentueen on nyt suuronnettomuuden pelastussuunnitelman mukaisesti
paéllikén osallistumaan meripelastusalueen johtoryhman tydskentelyyn. miehitetty.
0315 Kuletuslentolaivueen helikopterilentue saa halytyksen Utissa. 0415 Tanskan meripelastuspalvelu tarjoaa helikopteriapua ARCC Arlandalle.
0315 MRCC Helsinki tilanteesta Viron rajavartiolaitoksen johtokeskukseen. 0422 Tukholman l&aninhallituksen paivystava virkamies ilmoittaa, etté
0320 Laéninlaakari saa hélytyksen johtoryhméan. Tukholman alueella on hélytetty kolme sairaalaa.
0320 MRCC Helsinki ilmoittaa OH-HVD:lle, ettd ESTONIA on uponnut ja 0425 Rajavartiolaitoksen esikunnan valmiuspaivystaja hélyttaa
késkee Iahteméan liikkeelle. Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheenjohtajan.
0320 Y 65 léhtee Bergasta. 0425 MRCC Helsinki lahettad SITREP-tilanneilmoituksen no.L MRCC Tallinnille
0320 FINNET saapuu onnettomuuspaikalle ja Viron rajavartiolaitoksen johtokeskukseen. Lisaapua ei tarvita.
0325 Meripelastusalueen komentajan sijainen kaskee helikoptereita 0440 Q 99 saapuu onnettomuuspaikalle.
pelastamaan ihmisi& merestd ja siirtéméan Idhimmille autolautoille. 0445 Valmiushelikopteri OH-HVG [&htee Turkuun noutamaan toisen
siséasiainministerion pelastusosaston péivystéjélle. 0450  Onnettomuuspaikalla on kahdeksan alusta ja neljé helikopteria.
0328 Léanin poliisitarkastaja saapuu MRCC Turkuun. 0500  Ulkovartiolaiva TURSAS saapuu onnettomuuspaikalle.
0330 OH-HVD lahtee Helsingista. 0510 OH-HVH lahtee Rovaniemelta.
0330 MRCC Helsinki ilmoittaa onnettomuudesta Rajavartiolaitoksen 0532 OH-HVD saapuu onnettomuuspaikalle.
esikunnan valmiuspaivystajall. 0645 Y 68 saapuu onnettomuuspaikalle.
0330 MRCC Marighamn halyttaa Maarianhaminan poliisin. 0650 Lentotoiminnanjohtaja. (OSC-Air) lasketaan SILIA EUROPALLE
0330 Estonian Shipping Companyn (ESCO) paivystaja yrittdd saada yhteyttd onnettomuuspaikan johtajan (OSC) avuksi.
RAKVERE- ja HEINLAND-nimisiin aluksiin lahettadkseen ne 0755 FINNJET vapautetaan.
- (L)T]e_tt?TEHSPalka”e' — 0900 Viimeiset eloonjadneet dytyvat noin kello 0900.
! aar?m ek Saap”,“ rkuun. 0945  Pintaetsinnan johtaja (CSS) apulaisingen ja lennonjohtaja saapuvat
0345 Vartiolentueen paallikkd saapuu MRCC Turkuun. SILIA EUROPAIle.
0345 Ladnin maaherralle ilmoitetaan onnettomuudesta. 1000  Eloonjaaneita ei end Ioydy. Helikopterit saavat ohjeen nostaa
0345 MRCC Stockholm késkee Ruotsin rannikkovartioston lahettdméén merestd myds ruumiita,
tarvittaessa alueelle lentokoneen lennonvalvontatehtavadn. Turussa 1015 OH-HVH saapuu onnettomuuspaikalle
ollut lentokone SE-KVG Turusta mé&aratén osallistumaan etsintd- ja 1200 Onnettomuuspaikalla on 19 alsta ja 19 helikopteria
pelastustoimintaan. . T T o '
0345 Y 68 lahtee Savestd, polttoainetaydennysvélilasku Bergassa. o) T3 Ientot0|m|nnanjohtaja B Iennf.Jnjohtajé SILJA.EUROPAIIe.
0350 Q 97 saapuu onnettomuuspaikalle ensimmisend ruotsalaisena 1320 Kolme alusta ja muutama ruotsalainen helikopteri vapautetaan.
helikopterina. 1832  Onnettomuuspaikan johtaja ilmoittaa etsijoiden méarén asteittaisesta
0355 Q 99 lahtee Vishysté taydennettyadn polttoainetta toisen EENTESSES (G4 B e v,

pelastustehtévan jélkeen.
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Alus Laji Varustamo Reitti Matkustajien | Brutto-
enimmais- vetoisuus
méaard

1. Mariella Matkustaja-autolautta Viking Line Helsinki—Tukholma 2 700 48 529
2. Silja Europa Matkustaja-autolautta Silja Line Helsinki—Tukholma 3000 59 912
3. Isabella Matkustaja-autolautta Viking Line Tukholma—Helsinki 2 200 34 937
4. Silja Symphony | Matkustaja-autolautta Silja Line Tukholma—Helsinki 2 700 58 376
5. Finnjet Matkustaja-autolautta Silja Line Helsinki—Travemiinde 1 686 32 940
6. Finnmerchant Ro-ro-rahtialus Finncarriers Kotka—Lyypekki 21 195
7. Finnhansa Ro-ro-rahtialus Finncarriers Helsinki—Lyypekki 32 531
8. Antares Ro-ro-rahtialus Finncarriers Turku—Lyypekki 19 963
9. Anette Rahtialus Bror Husell Chartering Taalintehdas—Norrkdping 569
10. Garden Ro-ro-rahtialus Engship Turku—Harwich 10 762
11. Tursas Rajavartiolaitoksen ulkovartiolaiva | Rajavartiolaitos
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Alus Laji Varustamo Reitti Matkustajien | Brutto-
enimméis- | vetoisuus
méaard

12. Halli Oljyntorjunta-alus Suomen ymparistokeskus/Merivoimat

Hylje Oljyntorjunta-alus Suomen  ymparistokeskus/Merivoimat
Svartan Oljyntorjunta-alus Ahvenanmaan maakuntahallitus
KBV Oljyntorjunta-alus Ruotsin rannikkovartiosto
Pelastusaluksia
Merivoimien ja Rajavartiolaitoksen
partioveneita Merivoimat ja Rajavartiolaitos
Luotsikutteri Merenkulkulaitos
13. Russard Pelastusristeilija Suomen Meripelastusseura
14, Erilaisia merivartioaluksia Rajavartiolaitos
Erilaisia luotsialuksia Merenkulkulaitos

7.5
Pelastustoiminta

751
Meriliikenne alueella

Suomenlahden suu on pohjoisen Itdme-
ren vilkkainta meriliikennealuetta. Taal-
té lilkenne suuntautuu eteldiselle Itdme-
relle tai lanteen Ruotsiin. Saaristomeren
lastialusliikenne kayttd4d padosin Utdn
merivaylaa. Pohjois-Itdmeren l&nsiosas-
sa liikenne kulkee Bogskérin majakka-
saaren ja Svenska Bjornin kasuunimaja-
kan valistd Pohjanlahdelle. Etela-Itdme-
reltd Suomenlahdelle tulevat alukset kayt-
tavat eteldistd ja Hiidenmaan pohjois-
puolitse Glotovin poijun kiertavaa reit-
tid. Vastakkaiseen suuntaan menevataluk-
set kulkevat pohjoisempaa liikennejako-
jarjestelman maarittdmaa reittia.

Suomen ja Ruotsin vélilla liikenndi-
vét matkustaja-autolautat valitsevat Han-
gon-Hiidenmaan tasalla Pohjois-Itdme-
ren ylitysreittinsa vallitsevien sddolosuh-
teiden perusteella. Ensisijaisesti kéyte-
téan eteldistd, Sandhamnin reittid, kun
taas pohjoista, Séderarmin reittia kayte-
taansilloin, kun eteldinen reitti ei sédolo-
suhteiden kannalta ole tarkoituksenmu-
kainen.

Matkustaja-autolauttaliikenne Tallin-
nan-Tukholman valilld kulkee Suomen-
lahdella Viron pohjoisrannikon tuntumas-
sa. Edelld mainittuja reittivaihtoehtoja

kaytetdén ylitettdessa Pohjois-Itdmerta.

ESTONIAn uppoamisydénd merilii-
kenne Pohjois-Itdmerelld ja Suomenlah-
den suunalueellaoli tavanomaista vahai-
sempd4. Ennustetun kovan tuulen takia
kalastus- ja rannikkoalukset olivat j&a-
neet satamiin ja vendldiset jokialukset
vetdytyneet suojaisille ankkuripaikoille
pitdmaan saata.

Kaikki aikataulujen mukaiset mat-
kustaja-autolautat olivat merelld. Keski-
yon aikaan nelja lanteen pain menevaa
autolauttaa, ESTONIA mukaan lukien,
olivat tavanomaisellaalueellaan Suomen-
lahden suulla. Kaksi autolauttaa oli Bog-
skérin majakan pohjoispuolella menossa
itddn. Kaksi lastilauttaa kulki l&nteen
Hangon eteldpuolella, kaksi lastialusta
oli ohittamassa Utdn majakkaa matkalla
etelddn ja kaksi lastialusta oli Hiiden-
maan ja Bogskarin vélisell alueella.

Saaristomeren Merivartioston ulko-
vartiolaiva TURSAS oli huonon séan ta-
kiaankkurissa Orossa. Kaksitoista viran-
omaisalusta, niiden joukossa kolme alusta
Ruotsista, oli osallistunut 6éljyntorjunta-
harjoitukseen Saaristomerelld lahella
Nauvoa, mutta ne olivat onnettomuuden
sattuessa Pérndisten satamassa. Kaksi
puolustusvoimien miinalauttaa oli Orén
lahelld ja merivoimien miinalaiva oli
Hangossa.

Kaksi Suomenlahden Merivartioston
vartioalusta oli merella Helsingin lou-
naispuolella.

Kuvasta 7.1 selvidvat onnettomuus-
ajankohtana alueella olleet alukset.

7.5.2
Yleisia ndkodkohtia, alukset

Alusten paéllikdiden paatos kadntya kohti
onnettomuuspaikkaa pelastamaan hadés-
s olevia vaikutti myds heiddn omien
alustensa, miehistdjen, matkustajien ja
lastien turvallisuuteen. Kaikki onnetto-
muudesta tiedon saaneet péallikét jou-
tuivat tekemaan saman valinnan. Useim-
mat péattivat Idhted auttamaan hadassé
olevia, muutama alus sai pyynnostéan
luvan jatkaa matkaansa ja yksi paéllikko
teki itsendisen ratkaisun olla l1ahtematta
avuksi, koska hén katsoi aluksensa ja
laivavékensd turvallisuuden siitd vaka-
vasti vaarantuvan.

Ensimmiaisilla paikalle saapuvilla
aluksilla jouduttiin itsendisesti ratkaise-
maan, miten ne parhaiten pystyisivat
auttamaan ihmisten pelastamisessa. Vai-
keat sddolosuhteet tekivat mahdottomaksi
tai harkitsemattomaksi laskea mereen
omia valmiusveneit tai pelastusveneita.
Alusten péallikot keskustelivat paatok-
sestd keskenaan. Kukin alus valmistautui
pelastamaan henkiinjaéneitd omien mah-
dollisuuksiensa mukaisesti. Useimmat
laskivat koysitikkaita alas mereen pitkin
aluksen kylkeé. Matkalla onnettomuus-
paikalle aluksilla valmistauduttiin vas-
taanottamaan henkiinjaaneita.
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Mereen laskettiin vaijerien varassa
pelastuslauttoja, joilla ESTONIAN pelas-
tuslautoilta siirtyneet eloonjaéneet nos-
tettiin ylos kannelle. ISABELLA laukaisi
pelastusliukumaden, jota pitkin vedettiin
ylos 16 henkilda.

Alkuvaiheessa etsittiin ihmisié ja pe-
lastuslauttoja onnettomuuspaikan lahel-
t4. Aamun sarastaessa pelastajat kasittivat,
miten laajasta operaatiosta oli kysymys.

Kello 10.00 — kun eloonjééneita ei
enda 1oytynyt — alukset aloittivat alueen
jérjestelmallisen haravoinnin edeten rin-
tamassa laskettuun virtaussuuntaan. Aluk-
set ilmoittivat havaitsemistaan onnetto-
muuden uhreista ja helikopterit nostivat
heidat yl6s merestd. Arvioitu alue, jolla
suoritettiin myds lentoetsintdd, kaytiin
jérjestelmallisesti 1&pi useita kertoja.

Useimmat alukset jatkoivat etsintaa
koko pdivan ja ne vapautettiin tehtavasta
illalla. FINNJET sai luvan jatkaa mat-
kaansa klo 07.55, jotta voimakas kei-
nunta ei olisi aiheuttanut sille lisdvauri-
oita. ISABELLA, MARIELLA ja SILJA
SYMPHONY vapautettiin tehtavasta klo
13.20. Pelastuskyky kuitenkin kasvoi yha
uusien alusten saapuessa paikalle.

SILJA EUROPAa lukuunottamatta
kaikki kauppa-alukset vapautettiin pelas-
tustehtévéstd klo 18.32 pimedn tullessa.

Viimeisené tehtdvistaén vapautui SIL-
JAEUROPA. Se poistui alueeltaklo 20.30
helikopterin haettua alukselta onnetto-
muuspaikan johtajan varamiehen sekd
lentotoiminnan johtajan ja heidén apu-
laisensa. Viranomaisalukset jaivét onnet-
tomuuspaikalle jatkamaan vainajien et-
sintdd. Ulkovartiolaiva TURSAS tuli joh-
toalukseksi SILJA EUROPAN tilalle.

ESTONIAN pelastuslautoilta pelastet-
tiin suoraan muille aluksille kaikkiaan
34 henkildd; TURSAS pelasti yhden,
MARIELLA 15, ISABELLA 17 ja SILJA
EUROPA yhden.

75.3
Alusten toiminta

MARIELLA

Matkustaja-autolautta MARIELLA oli 1&-
hinnd ESTONIAa hataviestin saapuessa.
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Se oli l&htenyt klo 18.00 Helsingisté Tuk-
holmaan.

Ensimmaisen hatakutsun saapuessa
vahtiperdmies keskusteli parhaillaan pu-
helimessa pééllikon kanssa aluksen no-
peuden véhentdmisestd. Kuultuaan ha-
tdkutsusta paallikkd meni nopeasti ko-
mentosillalle. MARIELLA 0liESTONIAsta
yhdeksan meripeninkulmaa koilliseen
kadntyessaan klo 01.32 kohti onnetto-
muuspaikkaa. Neljan meripeninkulman
etdisyydelld ESTONIA katosi tutkan nay-
tolt& noin klo 01.50-01.55.

MARIELLA saapui ensimmaéisend
aluksena oletulle onnettomuuspaikalle
klo 02.12. P&allikkd hatapysaytti potku-
rit klo 02.20, etteivat meressd olleet ih-
miset ja pelastuslautat joutuisi niiden
ruhjomiksi.

Aluksen saapuessa onnettomuuspai-
kalle meressa sen ympérill4 voitiin ndhda
useita pelastusliiveissé olevia huutavia ih-
misié. Lisaksi meressé ajelehti pelastusve-
neité ja -lauttoja. MARIELLAIta heitettiin
mereen noin 150 pelastusliivia ja nelja
pelastuslauttaa. Kyljessé lahelld vesirajaa
oleva ovi (bunkkeriovi) avattiin ihmisten
pelastamiseksi merestd, mutta se oli nope-
asti suljettava aaltojen lyddessa sisélle.

Kun aluksen ympdrilla ei en&a néhty
ihmisi&, paéllikkod ohjasi sitd varovasti
pelastuslautalta toiselle pitden oikean
kyljen tuuleen pdin. Useimmat lautoista
olivat kuitenkin tyhjia.

Neljé avattua pelastuslauttaa lasket-
tiin vinssilld mereen, niin ettd ihmiset
voisivat siirtyd niihin ESTONIAn lautoil-
ta. Yksi lautoista oli kiinnitetty MARIEL-
LAn keulaan ja toinen per&an. Niiden
vélisell4 alueella tavoiteltiin ESTONIAN
lauttoja. Lautat oli nostettava meresta
kasin veivattavalla vinssilla, vaikka keu-
lassa tatd tyota helpotettiin kahdella suu-
rellasahkodporakoneella. Télld tavallasaa-
tiin nostettua ESTONIAN lautoilta 13
henkil6.

Kello 05.00 jalkeen lautoilta 16yty-
neet ihmiset olivat niin loppuun vasynei-
t4, etteivdt endd pystyneet ilman apua
siirtymé&én lautalta toiselle. Tallgin kaksi
vapaaehtoista miehiston jasenta lasket-
tiin alasaluksen lautoille. Pelastuspukui-
hin pukeutuneina ja turvakoysilld varus-

tettuina he onnistuivat vetdmaan kaksi
ihmist4d omalle lautalleen, mill4 heidat
nostettiin ylos kahdeksannelle kannelle.

MARIELLA pelasti kaikkiaan 15 hen-
kilod ESTONIAN pelastuslautoilta.

MARIELLA jatkoi pelastustyétaan
aamun valkenemiseen, jolloin jatkuvasti
paheneva saa esti sitd pitdmastd toista
sivua tuuleen. Alus alkoi keinua niin
voimakkaasti, ettd matkustajien ja lastin
turvallisuus vaarantui.

Alus ké&éntyi vastatuuleen jatkaen hi-
taasti liikkuen pelastuslauttojen etsintaa.
Havaituista lautoista ilmoitettiin helikop-
tereille ja ne nostivat ihmiset seka siirsi-
vét heidat aluksille tai maatukikohtien
evakuointipaikoille. Télld tavalla pelas-
tettiin liséksi 11 henkil64, jotka helikop-
teri OH-HVG toi MARIELLAIle klo 06.57.
Aluksen oma henkilokunta yhdessa mat-
kustajina olleiden kolmen laékarin ja 30
sairaanhoitajan kanssa huolehti ndistd
eloonjéaneista.

Yksi pelastetuista siirrettiin helikop-
terilla sairaalaan Hankoon murtuneen
jalan takia.

Kello 13.20 MARIELLA sai luvan jat-
kaa matkaa Tukholmaan. Alus saapui
sinne klo 23.55 mukanaan 25 pelastet-
tua ihmista.

SILJA EUROPA

Matkustaja-autolautta oli ldhtenyt klo
18.00 Helsingista Tukholmaan. Aluksen
laivapdivékirjan ja radiopdivakirjan mu-
kaan ensimmadinen hatakutsu otettiin
vastaan klo 01.20. Vahtiperdmiehen
mukaan l&hetys oli epéselvd, eikd hén
saanut selvad aluksen nimesté.
Vastaanottaessaan hatédkutsun SILIA
EUROPA oli 10,5 meripenikulmaa luo-
teeseen ESTONIAsta. Kymmenen minuu-
tin kuluttua siitd, kun oli saanut tietda
ESTONIAN sijainnin, paallikko aloitti
DGPS paikanmaéritysjarjestelman mu-
kaan k&dnnoksen suunnalle 134° kohti
onnettomuuspaikkaa. Talléin ESTONIA
nékyi vield tutkan kuvassa. Paikanméari-
tys osoittaa, etté etaisyys ESTONIAan oli
12,5 meripenikulmaa, kun k&anndos oli
loppuun suoritettu. Kello 02.05 MRCC
Turku nimitti SILJA EUROPAN péallikén
onnettomuuspaikan johtajaksi (OSC).



SILJA EUROPA saapui onnettomuuspai-
kalle klo 02.30.

Paallikko kokosi johtoryhménsa ko-
mentosillalle hdlytyskaavion mukaisesti.
Johtoryhméan kuuluivat paallikon lisak-
si konepaallikkd, yliperamies, hotellin-
johtaja seké purseri tapahtumapaivakir-
jan pitajana.

Aluksen ehdittyd kadntyd ESTONIA
oli havinnyt tutkan kuvaputkelta. Lop-
pumatkan onnettomuuspaikalle alus ete-
ni varovaisesti valaisten merenpintaa va-
lonheittimillddn. Léhestyttdessd aluetta
alus saatettiin valmiiksi pelastustoimiin
ja eloonjdéneiden vastaanottamiseen.

Muiden autolauttojen saapuessa
alueelle SILJA EUROPAN pééllikké on-
nettomuuspaikan johtajana mééritti niil-
le toiminta-alueet ja valvoi tutkaltaan
alusten asettumista paikoilleen etsinta-
ja pelastusmuodostelmaan. Onnetto-
muuspaikan johtaja keskittyi itse koko-
naistilanteen johtamiseen sijoittaen oman
aluksensa jonkinverran sivuun muista.

Kaksi suurta pelastuslauttaa laitettiin
valmiiksi ja toinen niistd laskettiin me-
reen. Se ajelehti kuitenkin pian pois suu-
ren aallon iskettya siihen ja avattua kiin-
nitysmekanismin, mika vapautti lautan.
Taman lisaksi kdysitikkaat laskettiin pit-
kin aluksen kylke& mereen.

Kello 04.48 puoliksi veden taytté-
mall& lautalla ollut mies onnistui kiipeé-
maan koysitikkaita pitkin ylds. Alusta
ohjattiin siten, ettd lautta ajautui pitkin
sen kylked. Nahtyaan koysitikkaiden ulot-
tuvan alas mereen mies hyppdsi mereen
ja ui tikkaille, sai niist4 kiinni ja kiipesi
omin voimin kuudennelle kannelle.

Alus l6ysi ja tarkasti useita pelastus-
lauttoja, mutta kaikki olivat tyhjia. Ve-
dessa kellui useita pelastusliiveja, monet
yha pakattuina. Pelastustoimien paino-
piste siirtyi itddn vedessa olevien ajau-
tuessa sinnepdin tuulen ja aaltojen mu-
kana.

Onnettomuuspaikan johtaja johti
alusten ja helikoptereiden toimintaa, va-
litti tietoja aluksilta helikoptereille ja piti
ylld radioyhteyttd MRCC Turkuun anta-
en tilannetietoja sek& valittden meripe-
lastuskeskuksen ohjeita aluksille ja heli-
koptereille. Lentotoiminnanjohtaja len-

nétettiin paikalle avustamaan onnetto-
muuspaikan johtajaa. Hénet laskettiin
SILJA EUROPAIIe klo 06.50 mukanaan
kaksi 5 W kannettavaa ilmailuradiota
lentotoiminnan johtamista varten. Kello
09.45 SILJA EUROPAIle tuli avuksi pin-
taetsinnan johtaja (CSS), hanen apulai-
sensa sekd lennonjohtaja, jolla oli varus-
teenaan 25 W ilmailuradio. Kello 13.00
tuli alukselle vield kaksi lennonjohtajaa.
Etsintdtoiminnan oikeaksi suuntaa-
miseksi MRCC Turku I&hetti klo 08.00
telefaxilla onnettomuuspaikan johtajalle
alueenvirtaustiedot, ajelehtimislaskelmat
ja sdéennusteen. Naiden tietojen perus-
teella etsintdmuodostelma otti klo 10.00
suunnan 100°. Muodostelma kééntyi ta-
kaisin klo 11.51, kun laskelmien mukai-
nen ajelehtimisraja oli saavutettu. Lisaksi
ajelehtimista seurasi kolme partioivaa
merivalvontalentokonetta. Helikopterei-
den toiminta-alueet mééritettiin valvon-
talentokoneiden partiotietojen perusteel-
la. Tyhjien pelastuslauttojen todettiin aje-
lehtivan voimakkaassa tuulessa huomat-
tavasti laskettua pidemmalle.
Onnettomuuspaikan johtaja johti et-
sint&d aina klo 18.32 asti, jolloin kaikille
aluksille ilmoitettiin suomeksi, ruotsiksi
jaenglanniksi etsinndn paattymisesta. Sa-
malla kaikki saivat onnettomuuspaikan
johtajan kiitokset antamastaan avusta.
SILJA EUROPA pelasti yhden eloon-
jadneen. Helikopteri toi alukselle viisi
pelastettua ja toinen helikopteri louk-
kaantuneen ruotsalaisen pintapelastajan.
Alus saapui Tukholmaan 29.9. klo 03.13.

SILJA SYMPHONY

Matkustaja-autolautta SILJA SYMPHO-
NY oli matkalla Tukholmasta Helsinkiin.
Kello 01.23 Suomen Leijonan kasuuni-
majakka oli siitd 6,9 meripenikulman
etaisyydella suunnassa 207°. Etdisyys
ESTONIAan oli noin 25 meripenikul-
maa. SILJA SYMPHONYn suunta oli 97°
ja nopeus 21 solmua.

Hatékutsun vastaanottamisen jélkeen
komentosillalla ollut tahystaja kaynnisti
nauhurin noin klo 01.23.

Kello01.50 SILJASYMPHONY kaan-
tyi kohti onnettomuuspaikkaa jatkaen
téydellad nopeudella kurssin ollessa 122°.

Tuuli ja takaa oikealta tuleva aallokko
eivét hidastaneet vauhtia.

Alus saapui onnettomuuspaikalle
noin kello 02.40 ja asettui MARIELLAN
tuulenpuolelle noin yhden meripenikul-
man etaisyydelle siitd. Onnettomuuspai-
kan johtaja antoi alukselle etsintdohjeet
ja etsintdalueen.

Vaijerien varassaaluksen oikeallakyl-
jella olevia pelastuslauttoja laskettiin
mereen silti varalta, ettd ESTONIAnN laut-
toja saataisiin lahelle ja elossa olevat voi-
sivat siirtyd SILJA SYMPHONYn lautoil-
le, jotka sitten voitaisiin vinssata ylos.

Kello 03.12 miehitettiin vasemmalla
puolellakeulimmainen pelastusliukuma-
ki.

Helikopterin pelastuslautoilta nosta-
mat neljé eloonjaényttd tuotiin alukselle
klo 04.10 ja siirrettiin hoitoon.

Sama helikopteri toi alukselle klo
06.20viisi sek&d klo07.57 yksitoistaeloon-
jaénytta ja yhden vainajan.

SILJA SYMPHONY jatkoi varovaista
etenemistd ja lautoissa olleiden eloonjaa-
neiden etsintéd. Se sai klo 13.20 luvan
jatkaa matkaansa Helsinkiin, mihin se
saapui klo 18.48 mukanaan 20 pelastet-
tua ja yksi vainaja.

ISABELLA

Matkustaja-autolautta ISABELLA oli mat-
kalla Tukholmasta Helsinkiin. Kello 24.00
se ohitti Svenska Bjornin kasuunimaja-
kan, joka oli suuntimassa 187° ja 4,4
meripenikulman etéisyydella.

Poiketen muista aikaisemmin maini-
tuista aluksista ISABELLA ei kuullut ES-
TONIAN hétékutsua. Kello 01.50 vahti-
miehistd naki SILJA EUROPAN kéanty-
vén ja leikkaavan aluksen ajolinjan. Sa-
maan aikaan ISABELLAN pohjoispuolel-
la kulkeva SILJA SYMPHONY ilmoitti
VHF-radiolla kdantyvansa kohti ESTO-
NIAa ja tulisi sen takia ohittamaan ISA-
BELLAN keulan puolelta. Saatuaan tie-
t44, ettd ESTONIA oli merihdddssa, vah-
tiperdmies ké&ansi aluksen kohti ilmoitet-
tua onnettomuuspaikkaa, joka oli 17
meripenikulman péassé.

ISABELLAN pé&allikdbn mukaan alus
saapui onnettomuuspaikalle noin klo
02.52. Talléin potkurit pysaytettiin ja
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aluksen annettiin ajehtia yhdessa l&hella
olleen MARIELLAN kanssa. ISABELLA
sai ohjeen suorittaa etsintdja MARIEL-
LAN eteldpuolella. Ajelehdittaessa aluk-
sen oikea kylki oli vasten tuulta.

Kello 03.14 alus laski mereen yhden
omista pelastuslautoistaan. Bunkkeriovi
avattiin, mutta jouduttiin korkean aallo-
kon takia sulkemaan. Kymmenen mi-
nuuttia mydhemmin laskettiin mereen
toinen pelastuslautta, jossa oli kaksi aluk-
sen vapaaehtoista pelastusmiestd. Me-
reen paastyddn he pelastivat pelastuslii-
vein varustautuneen uivan hadénalaisen.
Hénet siirrettiin pelastuslautalle ja vins-
sattiin ylos alukselle klo 04.45.

Seuraava ESTONIAnN pelastuslautta
tuli ISABELLAN ldhelle klo 05.30. Paal-
likkd ohjaili alustasiten, ettd ISABELLAN
lautalla mereen lasketut kolme vapaaeh-
toista pelastusmiesta saivat siitd kiinni.
Noin 20 lautalla ollutta henkil64 siirret-
tiin ISABELLAN lautalle. ISABELLAN
miehistdn yrittéessa vinssata tata lauttaa
ylos se osoittautui lilan painavaksi siind
olleiden ihmisten ja siihen tulvineen ve-
den takia. Nostoyrityksessa lautta repesi
ja tayttyi vedelld, jolloin ainakin kaksi
hédassa ollutta ja kolme pelastusmiesta
putosivat mereen. Paikalle kutsuttu heli-
kopteri nosti meresté yhden pelastusren-
kaaseen takertuneen hadanalaisen seka
kolme pelastajaa. Kaikki nelja kuljetet-
tiin Hankoon. Mereen pudonneista aina-
kin yksi ihminen katosi. Kuusitoista rik-
koontuneessa pelastuslautassa viela ol-
lutta eloonjaényttd vedettiin yksitellen
avattua pelastusliukumaked pitkin ylds
alukselle.

Helikopteri nosti vinssill4 yhden vai-
keasta hypotermiasta kéarsivan pelaste-
tun ISABELLAIta klo 09.05 ja lennétti
hénet Turkuun sairaalaan.

Alus jatkoi etsintdd onnettomuuspai-
kan laheisyydessa kello 13.20 asti, jol-
loin onnettomuuspaikan johtajaantoisille
luvan jatkaa matkaa Helsinkiin, minne se
saapui kello 19.00.

ISABELLA pelasti 17 henkil64, joista
16 vietiin Helsinkiin.

FINNJET
Kaasuturbiineilla varustettu matkustaja-
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autolautta FINNJET I&hti klo 19.00 Hel-
singistd Travemindeen Saksaan. Alus
kulki keskim@é&rin 16 solmun nopeudel-
lakéyttéden dieselmoottoreitaan. Vastaan-
ottaessaan hdatékutsun klo 01.24 FINN-
JET oli noin 23 meripenikulmaa itdan
ESTONIAsta.

FINNJET kéaantyi klo 01.33 kohti
onnettomuuspaikkaa, suunnalle 276°.
Aluksi se kulki kayttéaen dieselmoottorei-
taan 15 solmun nopeudella, mutta oh-
jailtavuuden parantamiseksi kdynnistet-
tiin kaasuturbiinit klo 02.15.

Paallikon ilmoituksen mukaan alus
saapui onnettomuuspaikalle klo 03.20.

Keinunnan pitdmiseksi siedettavissa
rajoissa alus eteni etsinnén aikana 5-7
solmun nopeudella. Suuntaa muutetta-
essa alus keinui niin voimakkaasti, etta
miehistd pelkési lastin saattavan alkaa
liikkua. Useita henkildautoja siirtyi ja
vaurioitui jayksi auto oli pudota aluksen
nostettavalta autokannelta.

Etsinnén aikana alus ilmoitti onnet-
tomuuspaikan johtajalle kolmesta pelas-
tuslautasta, joillaoli eloonjaaneita. Pelas-
tustoimien alkuvaiheessa komentosillal-
la ollut kansipaallystd toimi aktiivisesti
saadakseen helikoptereita nopeasti haly-
tetyiksi ja osallistumaan pelastustoimiin.
Valttadkseen lisdvaurioita jatkuvasti huo-
nonevan saan takia alus pyysi onnetto-
muuspaikan johtajalta lupaa jatkaa mat-
kaansa Travemiindeen. OSC antoi pyy-
detyn luvan klo 07.55 ja MRCC Turku
vahvisti sen kymmenen minuuttia myo-
hemmin.

Alus ei pelastanut ketd&n merestd,
eivétka helikopterit tuoneet sille pelasta-
miaan henkil6itd.

FINNMERCHANT

Suomenlahdelta Lyypekkiin matkalla ol-
lut rahtilautta FINNMERCHANT kuuli
vain osia hatdradioliikenteesta. Miehistd
otti yhteyttd SILJA EUROPAan noin klo
01.45jasai ohjeet tullaonnettomuuspai-
kalle. Matkalla sinne aluksella oli no-
peutta noin 15 solmua ja se saapui perille
klo 03.25.

Lahestymisvaiheessa péallikkd ilmoit-
ti onnettomuuspaikan johtajalle, etteialus
pystyisi vallitsevassa kovassa s&assé nos-

tamaan eloonjééneité vedesta.

Kaikista havaituista pelastuslautoista
ilmoitettiin OSC:lle. Ensimmaiset lautat
havaittiin jo paikalle tultaessa. Onnetto-
muuspaikan johtajan kysyttyd, nakyikd
lautoilla ihmisia, paallikko pyrki ohjaile-
maan alusta mahdollisimman I&helle laut-
toja, niin ettéd ne olivat hyvin valonheitti-
milldvalaistavissa. Kaikkia havaittuja laut-
toja ei kuitenkaan talla tavalla ehditty
tarkastaa, sill& ohjailu oli hankalaa. Meri-
vartioston ulkovartiolaiva TURSAKSEN
saavuttua paikalle alukset tyoskentelivét
yhdessd FINNMERCHANTIn valaistessa
pelastuslauttoja ja ketterdmméan TUR-
SAKSEN tarkastaessa, onko niissa eloon-
jadneitd. Alus jatkoi etsintatehtavaansa
koko péivéan ja vapauduttuaan siitd klo
18.32 jatkoi matkaansa Lyypekkiin.

Meresté ei pelastettu ket&an, eivatka
helikopterit tuoneet alukselle eloonjaa-
neité.

FINNHANSA

Matkustaja/ro-ro lastialus FINNHANSA
oli lahtenyt Helsingista klo 20.00 mat-
kalle Lyypekkiin ja oli Hangon eteldpuo-
lella noin klo 01.30. Noin 30 minuuttia
myd&hemmin se hiljensi nopeuttaan 18
solmusta 15 solmuun vastaisen tuulen ja
aallokon takia.

Aluksella ei kuultu hataradioliiken-
nettd ennen kuin noin klo 02.45, jolloin
se oli saapumassa 25 meripenikulman
etdisyydelle onnettomuuspaikasta. Aluk-
sen padllikkd kutsuttiin komentosillalle
jasuuntamuutettiin kohti onnettomuus-
paikkaa sek& nopeutta liséttiin. Vastaisen
tuulen ja korkeiden aaltojen takia nope-
utta oli kuitenkin pian jélleen hiljennet-
tdva 10-12 solmuun. Alus saapui onnet-
tomuuspaikalle noin klo 04.30.

Onnettomuuspaikkaa lahestyttaessa
OSC pyysi alusta etsimaan vedessa olevia
ihmisid ja pelastuslauttoja, paikantamaan
ne tarkasti jailmoittamaan niistd OSC:lle,
niin etté helikopterit voisivat poimia hei-
dat ylos. Useimmat n&hdyistd monista
lautoista olivat tyhjid, mutta muutamalla
todettiin eloonjaéneitd. Meressd oli myds
védrin pdin olevia pelastuslauttoja sa-
moin kuin veden tayttdmid tai nurin ole-
via pelastusveneitd. Merest4 ei pelastettu



eikd tuotu ketdan helikoptereillaaluksel-
le.

Kello 18.32 FINNHANSA sai luvan
jatkaa matkaansa Lyypekkiin.

TURSAS

Saaristomeren Merivartioston ulkovartio-
laiva TURSAS sai klo 01.30 hélytyksen ja
kaskyn lahted onnettomuuspaikalle, min-
ne alus saapui klo 05.00. Kello 06.15
I10ydettiin toiselta tutkitulta lautalta elos-
sa oleva henkild ja hanet siirrettiin aluk-
selle. Pelastettu oli loukannut lonkkansa
ja karsi lievéstd hypotermiasta. Pelaste-
tun ruumiinldmmon alkaessa kohota hdn
alkoi valittaa kipua lonkassaan. Aluksen
luokse kutsuttu helikopteri ei onnistu-
nut nostamaan potilasta mukaansa. Kel-
lo 08.00 havaittiin veden tdyttdmassa
lautassa ruumis, mutta sitd ei monista
yrityksistd huolimatta saatu siirretyksi
alukselle. Yhteistyostd FINNMERCHAN-
Tin kanssa on kerrottu edella.

Etsinndn loppuvaiheessa TURSAS jai
alueelle yhdessa miinalaiva UUSIMAAN
jamerivartioston vartiolaivojen KIISLAN
jaVALPPAAN kanssa. TURSAKSEN péél-
likk6 maéaréattiin pintaetsinnén johtajaksi
(CSS) klo 18.50. Téhdn mennessé alus
oli tarkastanut 25 pelastuslauttaa.

Uusi yritys vinssata loukkaantunut
henkil6 helikopteriin epdonnistui ja klo
19.50 TURSAS sai luvan viedd pelaste-
tun Hankoon sairaalahoitoon.

TURSAS palasi merelle ja paallikkd
toimi pintaetsinnén johtajana myds 29.
ja 30.9.1994 osallistuen uhrien etsin-
tdan. Meresta l6ydettiin useita vainajia
sekd hylkytavaraa. Tamén jalkeen TUR-
SAS vaihtoi miehist6d ja jatkoi tehtavas-
s&dn 3.10.1994 asti. TURSAS pelasti yh-
den henkilon.

MINI STAR

Lastialus MINI STAR oli matkalla Kielist&
Kotkaan 35 meripenikulman paéssa ES-
TONIAsta eteldlounaaseen ja saapui on-
nettomuuspaikalle noin klo 04.30. Se sai
tehtdvan suorittaa etsintdé paallikén har-
kinnan mukaisesti. Alus sai myds ohjeen
mennd mahdollisimman l&helle havait-
tuja pelastuslauttoja pystyéakseen tarkis-
tamaan, onko niissa ihmisia. Kello 05.10

Taulukko 7.6 Alusten saapumisajat

0212 MARIELLA, matkustaja-autolautta
0230 SILJA EUROPA, matkustaja-autolautta
0240  SILJA SYMPHONY, matkustaja-autoalutta
0252  ISABELLA, matkustaja-autolautta
0320  FINNJET, matkustaja-autolautta
0325 FINNMERCHANT, ro-ro-lastilautta
0430  FINNHANSA, lasti- ja matkustajalautta
0430 MINI STAR, ro-ro-lastilautta

0500  TURSAS, ulkovartiolaiva

0510 INGRID GORTHON, kuivalastialus
0700  UUSIMAA, miinalaiva

0811 ARKADIA, irtolastialus

0919 BREMER URANUS, kuivalastialus
0945  RAKVERE, kuivalastialus

1015 MAERSK EURQ TERTIO, konttilaiva
1018  VALPAS, ulkovartiolaiva

1045  CRYSTAL PEARL, sailialus

1053  MICHEL, kuivalastialus

1158  WESTON, lastilautta

1220  KIISLA, rannikkovartiolaiva

1258  BERGON, kuivalastialus

1305  FINNFIGHTER, kuivalastialus

1349  PETSAMO, kuivalastialus

1415 UISKO, ulkovartiolaiva

1427 NAVIGIA, kuivalastialus

1431 BALANGA QUEEN, lasti- ja
matkustajalautta

1455  CORTIA, ro-ro-lastilautta
1458  RANKKI, séilidalus
1502 TIIRA, silicalus

erédlla lautalla havaittiin liikettd. Kun se
oli kiinnitetty kdydella alukseen, lautalla
néhtiin kaksi ihmista. Voimakkaan, jopa
45°, keinunnan takia osoittautui mah-
dottomaksi siirtdd heidat alukseen. Sit-
ten aluksen kyljelld olevat luotsitikkaat
tuotiin lautan lahelle, jotta lautalla olijat
voisivat yrittad Kiiveta niita pitkin ylos.
Lautalla ollut mies epdonnistui monta
kertaa kiipedmisyrityksissaddn. Hén ei
ymmértanyt hdnelle huudettuja ohjeita
odottaa rauhallisesti helikopteria. Teh-
dessaan vield uuden yrityksenaalto huuh-
toi hdnet mereen, mihin hén katosi. He-
likopteri saapui klo 05.20 ja nosti toisen
eloonjaaneen lautalta.

Alus jatkoi etsintdd aina klo 18.30
asti, jolloin se sai luvan jatkaa matkaansa
Kotkaan.

Tiivistelmé

Kahden tunnin kuluttua ESTONIAN
uppoamisesta kuusi alusta oli saapunut
onnettomuuspaikalle. Kello 16.00 men-
nessé paikalle oli saapunut 29 alusta suo-
rittamaan pintaetsintéd. Saapumisajat il-
menevat taulukosta 7.6.

7.5.4
Yleisid havaintoja, helikopterit

Valmius

Suomessa oli valmiudessa kolme jaRuot-
sissa nelja helikopteria. Nd&mé helikopte-
rithélytettiin ensiksi. T&man liséksi Tans-
kassa oli valmiudessa kaksi helikopteria,
jotka sopimuksen mukaisesti antoivat
tarvittaessa apua Ruotsissa tapahtuviin
meripelastusoperaatioihin.

Sekd Suomessa ettd Ruotsissa heli-
kopterien miehistot paivystivat kotonaan.
Ruotsissa on voimassa maarays, etta he-
likopterin pitdd pystyd nousemaan il-
maan asetetun valmiusmaardajan kulu-
essa. Suomen madrdysten mukaan taas
miehiston pitéd pystya saapumaan tuki-
kohtaan mainitun ajan kuluessa. Kéytan-
nossa myds suomalaiset helikopterit pys-
tyvét ldhtemé&éan téssd ajassa.

Toiminnan suunnittelu

Kello 03.25 pelastustoimien johdossa
ollut merivartioston apulaiskomentaja
maédritteli helikopterien toimintaperiaat-
teet. Niiden piti pelastaa ihmisia meresta
ja lautoilta ja vieda heidat lahimmalle
matkustaja-autolautalle. Tarkoituksena
oli optimoida helikopterien kéytto ja va-
hentdé kuljetuksiin tarvittavaa aikaa.
Suomalaiset helikopterit OH-HVG ja
OH-HVD laskeutuivat matkustaja-auto-
lautoille, mutta muut helikopterit veivat
pelastetut maihin. Laskeutuminen kei-
nuville ja kuokkiville lautoille katsottiin
lilan vaaralliseksi. OH-HVG:n ohjaaja
totesi, ettd laskeutuminen lautoille oli
koko pelastusoperaation vaikein osa.
Turun meripelastuskeskuksen laakin-
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Taulukko 7.7 Helikopterien toiminta.

Super Puma;

OH-HVG, OH-HVF, Q 97, Q 99, Q 91, 0 95, 0 98

Tunnu_s
Tyyppi

OH-HVG
Super
Puma

Q97
Super
Puma

Y 65
Boeing
Kawasaki

Q99
Super
Puma

OH-HVD
Agusta
Bell 412

Qo1
Super
Puma

Y 64
Boeing
Kawasaki

Y 74
Boeing
Kawasaki

Y 69
Boeing
Kawasaki

Y 68
Boeing
Kawasaki

09%
Super
Puma

OH-HVF

Super
Puma

108

Kansallisuus
Operaattori
Tukikohta

FIN
Rajavartiolaitos
Turku

SWE
[Imavoimat
Vishy

SWE
Laivasto
Berga

SWE
[Imavoimat
Ronneby

FIN
Rajavartiolaitos
Helsinki

SWE
[Imavoimat
Ronneby

SWE
Laivasto
Berga

SWE
Laivasto
Berga

SWE
Laivasto
Berga

SWE
Laivasto
Séve

SWE
[Imavoimat
Soderhamn

FIN
Rajavartiolaitos
Turku

Péatehtava

Rajan
valvonta ja
vartiointi

Lento- ja
meripelastus

Sukellusvene-

torjunta

Lento- ja
meripelastus

Rajan
valvonta ja
vartiointi

Lento- ja
meripelastus

Sukellusvene-

torjunta

Sukellusvene-

torjunta

Sukellusvene-

torjunta

Sukellusvene-

torjunta

Lento- ja
meripelastus

Rajan
valvonta ja
vartiointi

Boeing Kawasaki:

Y 65,Y 64,Y 74,Y 69, 68,

YBLYT75Y72Y 76

Miehistd

Paallikko, peramies

2 mekaanikkoa

2 pintapelastajaa

(1 ensimmaiselld lennolla)

Paallikko, peramies
navigoija, mekaanikko
pintapelastaja

Paallikko, peramies
tahystdja, mekaanikko
pintapelastaja

(2 toisella lennolla)

Padllikko, peramies
navigoija, mekaanikko
pintapelastaja

Paallikko, peramies
2 mekaanikkoa
2 pintapelastajaa

Paallikko, peramies
navigoija, mekaanikko
pintapelastaja

PAdllikko, per&mies
tahystaja, mekaanikko
pintapelastaja

Paallikko, peramies
tahystaja, mekaanikko
1 tai 2 pintapelastajaa

Paallikko, peramies
tahystdja, mekaanikko
2 pintapelastajaa

P&dllikkd, peramies, mekaanikko
tahystaja/pintapelastaja
pintapelastaja, viestittdja

Paallikko, peramies
navigoija, mekaanikko
pintapelastaja

Paallikko, peramies
2 mekaanikkoa
2 pintapelastajaa
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Pintapelastajien
asema

Rajavartio-
miehid

Viarusmies

Aktiiviupseeri

Viarusmies

Rajavartio-

miehid

\iarusmies

Aktiiviupseeri

Aktiiviupseeri

Aktiiviupseeri

Aktiiviupseeri

Varusmies

Rajavartio-
miehid

Kapa-
siteetti

15-20

15-20

20-25

15-20

5-1

15-20

20-25

20-25

20-25

20-25

15-20

15-20

Halytysaika/Valmius
Halyttaja
Halytystapa

01.35,1 h

MRCC Turku
Halytys miehiston
hakulaitteisiin

02.07,1 h
ARCC Arlanda
Puhelin

02.09,2 h

ARCC Arlanda

Puhelin
(hakulaitejrjestelmd rikki)

02.15,1 h
ARCC Arlanda
Radio

02.18,1 h
MRCC Turku
Puhelin

02.20
ARCC Arlanda
Puhelin

02.30
Helikopteridivisioonan lento-
toiminnanjohtaja ~ Puhelin

03.30
Helikopteridivisioonan lento-
toiminnanjohtaja ~ Puhelin

02.47
ARCC Arlanda
Puhelin

02.45, 1 tunti
ARCC Arlanda
Puhelin

02.45
ARCC Arlanda
Puhelin

03.45
Turun vartiolentueen péallikkd
Puhelin

Agusta Bell 412;
OH-HVD, OH-HVH

Lahtdaika
Saapunut onnet-  El&-
tomuuspaikalle ~ véna

02.30 44
03.05

02.50 15
0350

03.20 1
04.00

03.55 9
04.40

03.30 7
05.32

03.45 6
05.50

04.45 1
05.52

05.46 6
06.42

04.30 =
06.45

03.45 6
06.45

04.10 6
06.45

06.15 =
06.45

Pelastanut

Kuol-
leena

1

14

15



Taulukko 7.7 (jatkoa)

Sa king  yremt

U 280, U 277

Tunnus Kansallisuus ~ Paétehtavd  Miehistd Pintapelastajien  Kapa-  Hélytysaika/Valmius LéhtGaika Pelastunut
Tyyppi Operaattori asema siteetti  Halyttaja Saapunut onnet-  El&-  Kuol-

Tukikohta Halytystapa tomuuspaikalle ~ vénd  leena
X-92 FIN Sotilas- Paallikko, peramies Aktiiviupseeri ~ 16-24  03.15 04.38 - 13
MI-8 lImavoimat kuljetukset 2 mekaanikkoa ARCC Tampere 06.50

Utti pintapelastaja Puhelin
X 42 FIN Sotilas- PAallikko, perémies Palomiehid 16-24  03.15 04.45 3 13
MI-8 IImavoimat kuljetukset 2 mekaanikkoa ARCC Tampere 07.00

Utti 2-3 pintapelastajaa Puhelin
X 62 FIN Sotilas- PAallikko, per&mies, 3 me-  Palomiehid 16-24  03.15 05.10 - 1
MI-8 IImavoimat kuljetukset ~kaanikkoa, 2 pintapelastajaa ARCC Tampere 07.20

Utti (toisesta lennosta alkaen) Puhelin
U 280 DK Meripelastus  Paéllikkd, peramies, mekaanikko Aktiivi- 15-20  Tarjosi apuaan 04.55 - -
Sea King  limavoimat viestittaja-pintapelastaja upseereita 0417, 1 h 08.15

Aalborg mekaanikko-pintapelastaja
U277 DK Meripelastus ~ P&llikkd, perémies, mekaanikko Aktiivi- 15-20  Tarjosi apuaan 05.08 - -
Sea King  limavoimat viestittajd-pintapelastaja upseereita 04.17,1 h 08.15

Veerlase mekaanikko-pintapelastaja
OH-HH  FIN Rajan Paéllikko, perémies Rajavartio- 5-7 04.00,1 h 05.10 - 4
Agusta Rajavartiolaitos valvonta ja  mekaanikko miehid Vartiolentolaivugen komentaja 10.15
Bell 412 Rovaniemi vartiointi ~ 1-2 pintapelastajaa Puhelin
Y 61 SWE Sukellusvene-  Paallikko, peramies Aktiivi- 20-25 10.30 - -
Boeing Laivasto torjunta mekaanikko, tahystaja, upseereita 11.40
Kawasaki  Berga 2 pintapelastajaa
ES-XAC EST Valvonta PAallikko, peramies 6 07.30 11.45 - -
MI-2 Aeroco tarkkailija Valtakunnallinen pelastushallinto 14.05

Tallinna Puhelin
Y 75 SWE Sukellusvene-  Pallikko, peramies Aktiivi- 20-25 13.00 - 2
Boeing Laivasto torjunta mekaanikko upseereita 1410
Kawasaki  Berga 2 pintapelastajaa
X 82 FIN Sotilas- Paallikko, peramies Aktiiviupseeri ~ 16-24 12.26 - -
MI-8 IImavoimat kuljetukset 2 mekaanikkoa, pinta- Palomiehid 15.25

Utti pelastaja, 3—7 palomiestd
098 SWE Lento- ja  Péllikko, perémies, navigoija  Varusmiehid 10-15  11.00 1155 - -
Super lImavoimat meripelastus 2 lent&jad vaihtomiehistond ARCC Arlanda 15.05
Puma Soderhamn 2 mekaanikkoa, 3 pintapelastajaa Puhelin
Y 72 SWE Sukellusvene- - PAéllikkd, perémies Aktiiviupseeri  20-25 15.00 - 5
Boeing Laivasto torjunta 2 pintapelastajaa 17.00
Kawasaki  Berga mekaanikko
Y 76 SWE Sukellusvene-  PAallikko, peramies Aktiiviupseeri ~ 20-25 16.00 - -
Boeing Laivasto torjunta mekaanikko, téhystaja 18.00
Kawasaki  Séve pintapelastaja
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t4johto ryhtyi valittdmasti kohottamaan
1a8kinnallista valmiutta ja patti klo 02.45
lahettdd ladkarin johtaman ladkintaryh-
méan Utdon, 1&hinnd onnettomuuspaik-
kaa olleelle saarelle. Ryhmén kuljetta-
mista varten ei ollut kuitenkaan kaytetta-
vissd helikopteria, minkavuoksi ladkérin
johtama laékintaryhma lahetettiin Ut6dn
Maarianhaminasta klo 06.20.

Kun kavi ilmi, ettei kaikkia pelastet-
tuja voida kuljettaa aluksille, MRCC Tur-
ku antoi ohjeen kuljettaa heidét tarvit-
taessa Utdon. Talla pyrittiin lyhentdméaén
lentoaikoja ja vahentdmaan kylmettymi-
sen (hypotermia) riskid. Utosta tulikin
tarkein pelastettujen kokoamispaikka.
Helikopterit toivat télle linnakesaarelle
24 pelastettua edelleen sairaalahoitoon
kuljettamista varten. Linnakkeen henki-
16st6 huolehti sairaanhoitajien opastuk-
sella pelastetuista. L&&kintaryhmad saapui
paikalle noin klo 06.50.

Utdn kayttdminen kokoamispaikka-
na vaikeutui klo 06.30 alkaen, kun heli-
kopterien polttoaine loppui saarelta.
Helikopterit saivat ohjeen menna tank-
kaamaan Nauvoon, Turkuun jaHankoon.
MRCC Turku médrasi sairaalat valmis-
tautumaan potilaiden vastaanottamiseen
ja maakuljetukset polttoaineen jakelu-
paikoilta sairaaloihin jarjestettiin. Heli-
kopterit, jotka lensivat Turkuun tank-
kaamaan, laskeutuivat ensin Turun yli-
opistollisen keskussairaalan helikopteri-
kentélle ja jattivat pelastetut sairaalaan
ennen kuin jatkoivat tankkaamaan heli-
kopterien tukikohtaan.

OSC ilmoitti jatkuvasti helikoptereil-
le kaytettavissa olevista tankkauspaikois-
ta. Ndin miehistot saattoivat myds olla
varmoja siita, etta pelastettujen kuljetus
maitse sairaaloihin oli hoidossa.

Toiminta

Alueella oli klo 06.00 saakka nelja heli-
kopteria, ja nelja muuta tuli sinne aamun
sarastaessa, hieman ennen klo 06.00.
Auringonnousun jalkeen helikopte-
rien toimintamahdollisuudet paranivat
ja pelastuslautat 16ytyivdt nopeammin
kuin pimeéssa valonheittimien avulla.
Viimeiset elossa olleet 18ydettiin noin
klo 09.00. Noin klo 10.00 helikopterit
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saivat ohjeen ryhtyd nostamaan myosalus-
ten havaitsemia ja ilmoittamia kuolleita.

Samana paivanédklo 13.30 kaikki lau-
tat oli tarkastettu. Tdman jélkeen paikal-
le jai seitsemén suomalaista ja kolme
ruotsalaista helikopteria. Muut saivat lu-
van palata tukikohtiinsa.

Onnettomuuspéivana pelastustoimiin
ja kuolleiden etsintdihin osallistui 26
helikopteria. Néistd kahdeksan oli Suo-
mesta, neljatoista Ruotsista, yksi Virosta,
kaksi Tanskasta ja yksi Vendjalta. Ndiden
liséksi viisi helikopteria suoritti kuljetus-
tehtévid, esimerkiksi ensiapuhenkil6ston
kuljetuksia.

Helikopterit jatkoivat etsintdjé jakuol-
leiden nostamista hdmaran tuloon saak-
ka, jolloin toiminta keskeytettiin ja heli-
kopterit palasivat tukikohtiin. Pdivan ai-
kana helikopterit lensivét alueella 1&hes
15 tuntia, klo 03.05-18.00 vélisen ajan.

Etsinnatjakuolleiden nostamiset seka
tavaroiden kerdily merestd jatkuivat
2.10.1994 saakka, minka jalkeen etsin-
t0ja jatkettiin lentokoneiden ja helikop-
tereiden normaalien partiolentojen yhtey-
dessa.

Ensimmaisten pdivien aikana heli-
kopterit pelastivat 104 ihmistd ja [0ysivat
92 kuollutta. Kuolleiden tarkka maard,
92, eroaa hieman helikopterien paalli-
kdiden ilmoittamien maarien summasta.

Jaksossa 7.5.5 selostetaan yksittéis-
ten helikopterien toimintaa iltaan
28.9.1994 saakka. Helikopterit ovat sii-
né jarjestyksessd, missa ne saapuivat on-
nettomuuspaikalle. Seuraavina péivina
tapahtunutta kuolleiden etsinta4 seloste-
taan vain lyhyesti. Tietoja helikopterien
toiminnasta on myds taulukossa 7.7.

Huolto

MRCC Turku l&hetti klo 03.00 tankkiau-
ton Nauvoon niin, ettd sinne saatiin pe-
rustetuksi helikopterien tankkauspaik-
ka. Myohemmin aamun kuluessa l&he-
tettiin tankkiauto myds Hankoon téy-
dentdméan sikaldista varastoa.

Utdssa oli meripelastushelikopterei-
ta varten pysyvé tankkauspaikka. On-
nettomuuspdivéd edeltdvand iltana pi-
detty 6ljyntorjuntaharjoitus oli kuiten-
kin kuluttanut varastoa ja tdydennys saa-

tiin vasta seuraavana pdivana. Sill4 vélin
helikopterit tankkasivat Nauvossa jaHan-
gossa.

Polttoaine loppui Hangosta klo 10.00.
Tankkiauto toi sinne tdydennystd noin
puoli tuntia mydhemmin.

My®6s helikopterimiehistojen ruokai-
lu oli jarjestetty tankkauspaikoille.

7.5.5
Meripelastushelikopterien
toiminta

OH-HVG (Super Puma)

Valmiudessa ollut helikopteri OH-HVG
lahti Turusta klo 02.30 ja saapui onnetto-
muuspaikalle klo 03.05. Se aloitti etsin-
nat pimeén aikana yrittden valonheitti-
men avulla paikallistaa vedessa olevat
ihmiset.

Ensimmaisen pelastuslennon aikana
OH-HVG tarkasti nelja pelastuslauttaa ja
pelasti nelja ihmistd, jotka vietiin SILJA
SYMPHONYIle.

OH-HVG:n miehistd totesi, ettd pi-
medéssa oli vaikea havaita pelastusliivien
varassa kelluvia ihmisid, vaikka valon-
heittimid kaytettiinkin. Yhden pintape-
lastajan kéytto osoittautui hitaaksi ja vaa-
ralliseksi ja klo 04.45 helikopteri lensi
Turkuun noutamaan toisen pintapelasta-
jan. Samalla matkalla se toi lentotoimin-
nan johtajan onnettomuuspaikalle.

Toisen lennonaikanaklo 05.15-09.15
tarkastettiin useita lauttoja. Niilta pelas-
tettiin 40 elossa olevaa ja yksi kuollut.
Pelastetuista 11 vietiin MARIELLAIle, 16
SILJA SYMPHONYIle ja 13 Nauvoon.
Nauvossa heité varten oli ladkari ja am-
bulansseja. Pelastetut vietiin ambulans-
sillaterveyskeskukseen ja 10 huonokun-
toisinta edelleen sairaalaan.

Kolmannella pelastuslennolla, klo
09.30-12.30 OH-HVG tarkasti 25 laut-
taa, mutta tassé yhteydessé loytyi vain
kuolleita.

Miehiston vaihdon ja koneen huol-
lon jalkeen OH-HVG kuljetti tiedotusva-
lineiden edustajia onnettomuuspaikalle
ja Utdon seka takaisin Turkuun.

Neljannelld pelastuslennolla klo
16.00-19.15 nostettiin kuolleita lautoil-



ta jamerestd. Tdman lennon jalkeen OH-
HVG palasi Hankoon. Paluumatka Han-
gosta Turkuun klo 19.50-21.00 tehtiin
etsintalentona onnettomuuspaikan kaut-
ta.

Seuraavien kahden péivan aikana OH-
HVG oli mukana etsinndissa ja kuollei-
den nostamisessa.

Useissa onnettomuuden jalkeen jul-
kaistuissa tilastoissa OH-HVG:n eldvana
pelastamien lukuméaraksi on ilmoitettu
37. Helikopterin miehistd on ilmoittanut
raporteissaan tdman luvun. Todellisuu-
dessa helikopteri pelasti 44 elossa olevaa.
T&mé on voitu todeta laivojen ja Nauvon
kokoamispaikan péivékirjoista.

Q 97 (Super Puma)

Ruotsalainen valmiudessa ollut helikop-
teri Q 97 lahti Visbystd klo 02.50 ja saapui
onnettomuuspaikalle klo 03.50. OSC pyy-
si helikopteria poimimaan meresta niin
monta ihmistd kuin mahdollista.

Ensimmaiselld lennollaan Q 97 pe-
lasti kuusi ihmistd kahden yldsalaisin
olleen pelastusveneen kélien paalta.
OSC:n antaman ohjeen mukaisesti Q 97
vei heidat Utdon, jonne se laskeutui klo
05.00. Pyséhdyksen aikana miehistd soitti
Utdstd ARCC Arlandaan, ilmoitti tilan-
teesta onnettomuuspaikalla ja pyysi l&-
hettdmé&dn paikalle niin monta helikop-
teria kuin mahdollista.

Tankkauksen jalkeen Q 97 palasi klo
05.40 onnettomuusalueelle ja pelasti viisi
henked pelastuslautalta ja nelja meresta.
Né&ma olivat erittdin huonokuntoisia. Q
97:n péallikko paatti viedd heidat suoraan
mantereelle Hankoon. Q 97 laskeutui klo
07.35Hangon urheilukentélle, mihin pai-
kalliset asukkaat kutsuivat nopeasti am-
bulansseja. Miehistd opastettiin Hangon
merivartioaseman laskeutumispaikalle,
missd tankkaus oli mahdollinen.

Q 97 lahti Hangosta onnettomuus-
paikalle klo 08.10 ja palasi takaisin Han-
koon klo 10.50. Tankkauksen jalkeen Q
97 palasi tukikohtaansa ja paatti operaa-
tion klo 16.15.

Y 65 (Boeing Kawasaki)

Ruotsalainen, valmiudessaollut helikop-
teri Y 65 lahti Bergasta klo 03.20. Kun

hakulaitejérjestelmd ei toiminut tuona
y6na vian takia, miehiston halyttdminen
viivastyi 10 minuuttia. Kun helikopterin
péallikkd kuuli Bergasta, ettd ESTONIA
oli oletettavasti uponnut, han patti len-
t&d suoraan onnettomuuspaikalle hake-
matta tavanomaiseen tapaan laékintahen-
kilostdd Huddingen sairaalasta.

Saavuttuaan klo 04.00 onnettomuus-
paikalle Y 65 havaitsi SILJA EUROPAN
itdpuolella suuren joukon pelastuslaut-
toja ja alkoi tutkia niitd. Kaksi ensim-
maistd oli tyhjid. Tass& vaiheessa heli-
kopterin edestd ammuttiin punainen
hétaraketti. Meressd oli pelastuslautta,
josta ihmiset ndyttivat valomerkkeja ja
vilkuttivat. Pintapelastajan ohjaaminen
lautan &areen oli vaikeaa korkeassa aallo-
kossa, mutta lautalta onnistuttiin pelas-
tamaan yksi ihminen.

Kun kahta muuta lautalla ollutta ih-
mista alettiin nostaa helikopteriin, kat-
kesi ensin vaijerin sdie ja sitten vinssin
moottori meni rikki. Kun helikopterissa
ei ollut hatévinssin kiinnikettd, vinssaus
oli mahdotonta ja heidat oli jatettava
lautalle. Pintapelastaja jouduttiin nosta-
maan riiputuksessa 30—40 metrin pitui-
senvaijerin varassaSILJAEUROPAnN kan-
nelle. Y 65 halytti Bergan uuden vinssin
saamiseksi, vei pelastetun sairaalaan Tuk-
holmaan ja otti sieltd mukaansa sairaan-
hoitajan avustamaan pelastustydssa. T&-
man jélkeen se meni Bergaan vinssin ja
vaijerin vaihtoon.

Otettuaan Bergasta mukaan kaksi pin-
tapelastajaa sekd ruotsalaisen TV-toimit-
tajan ja kuvaajan Y 65 l&hti uudelleen
onnettomuusalueelle klo 08.12. Toisen
pelastuslennon aikana se tarkasti suuren
madran pelastusveneitd ja sadoittain tyh-
jid pelastusliiveja. Elossa olevia ei enda
I6ytynyt. Useita kuolleita havaittiin ja Y
65 informoi muita helikoptereita. Kolme
kuollutta vietiin Hankoon, jonne Y 65
saapui klo 11.37. Hangosta Y 65 palasi
tankkauksen jélkeen Bergaan, jonne se
saapui klo 15.50.

Q 99 (Super Puma)
Kun Ronnebyssa valmiudessa ollut heli-
kopteri Q 99 sai hélytyksen, se oli jo
toisessa pelastustehtévassa Odlannin ete-

l&kérjen 1ahelld pelastamassa kahta eloon
jaanytté kalastusaluksen upottua. Tama
tehtdvé paattyi klo 02.38. Q 99 sai kés-
kyn lahted kohti ESTONIAN onnetto-
muuspaikkaa. Se laskeutui klo 03.25
Visbyyn tankkausta ja varusteiden kun-
nostusta varten, lahti Visbysta klo 03.55
jasaapuionnettomuuspaikalle klo 04.40.

Ensimmaisen pelastuslennon aikana
Q 99 pudotti kaksi pelastuslauttaansa
mereen ajelehtimaan. Tdmén jalkeen se
vinssasi kolme eloon jaénytta eraélta pe-
lastuslautalta. Toiselta lautalta vinssattiin
kaksi eloon jaényttd lisad. Taman jalkeen
Q 99:n oli keskeytettévd operaatio pinta-
pelastajan uupumuksen takia.

Q 99 suuntasi kohti Ut6td, jonne se
laskeutui klo 05.47. Tankattuaan viimei-
sen erén Uton polttoainevarastosta, Q 99
palasi klo 06.51 onnettomuuspaikalle ja
havaitsi pelastuslautan, jolla oli nelja ih-
mistd. Ensimmaist4 vinssattaessa noin
12 metrin korkuinen aalto oli k&&ntaa
lautan ylosalaisin. Kaikkien neljan tultua
pelastetuiksi, miehistd suuntasi kohti
Hankoa pelastettujen huonon kunnon
takia.

Q 99 teki vield klo 08.31-11.25 véli-
send aikana yhden pelastuslennon, mut-
ta ei 16ytdnyt enda eloon jaéneitd eikd
kuolleita. Tankattuaan Hangossa Q 99
I&hti takaisin tukikohtaansa ja saapui sin-
ne klo 16.10.

OH-HVD (Agusta Bell 412)

OH-HVD oli onnettomuusydnd valmiu-
dessatukikohdassaan Helsingissd. MRCC
Turku pyysi klo 02.18 MRCC Helsinki&
halyttdmaan OH-HVD:n. Miehistd hély-
tettiin kodeistaan klo 02.25. Miehist6 oli
koossa tukikohdassa klo 02.55 ja ilmoit-
tautui MRCC Helsingille. MRCC Helsin-
ki ilmoitti, ettd MRCC Turku johtaa tilan-
netta ja OH-HVD:n tehtdva ilmoitetaan
heti, kun MRCC Turku ja MRCC Helsin-
ki ovat selvittdneet tilanteen. Kello 03.20
MRCC Helsinki ilmoitti, ettd ESTONIA
oli uponnut ja k&ski OH-HVD:n ilmaan.
Se saapuionnettomuusalueelle klo 05.32.

Kun OH-HVD ilmoittautui onnetto-
muuspaikalle saavuttuaan OSC:lle, se sai
tehtdvéksi poimia elossa olevia ihmisid
lautoilta ja merestd. Alueella oli néhtévis-
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s& 20-30 pelastuslauttaa, 2—-3 pelastus-
venett4 ja runsaasti pelastusliiveja vedes-
S&.

OH-HVD alkoi tarkastaa pelastuslaut-
toja. Kolmannesta lautasta 16ytyi nelja
elossa olevaa ja heidat vietiin SILJA EU-
ROPAlle. Tdman jalkeen OH-HVD jatkoi
lauttojen tarkastamista ja pian ldydettiin
yhdeltd lautalta pahasti loukkaantunut
ihminen. Hanet vietiin SILJA EUROPAI-
le. Muut lautalla olleet olivat kuolleet.

OH-HVD jatkoi tdmén jalkeen laut-
tojen tarkastuksia 20 minuutin ajan.
FINNMERCHANT oli havainnut l&hei-
syydessadn olleella lautalla elossa olevia
ja OH-HVD kutsuttiin paikalle. Lautalta
16ytyi kaksi hyvakuntoista ihmista. Hei-
dat vietiin Hankoon, kun OH-HVD lahti
sinne tankkaamaan.

OH-HVD palasi onnettomuuspaikal-
le klo 08.00 ja l6ysi meresté viisi kuollut-
ta pelastusliivien varassa.

Péivan aikana OH-HVD jatkoi etsin-
toja vain tankkausten keskeyttéessa ne
klo 19.45 saakka. Seuraavana paivana se
jatkoi lentojaan aina hdméran tuloon asti
ja nosti merestd yhdeksan kuollutta.

Q 91 (Super Puma)

Q 91 I&hti Ronnebysta klo 03.45 ja saa-
pui onnettomuusalueelle klo 05.50.

Operaation alussa Q 91 pudotti me-
reen kaksi pelastuslauttaa. Se aloitti et-
sinnét alueella, joka oli noin 7-8 km
lannempénd kuin muiden yksikdiden
etsintéalueet. Etsinndn alussa havaittiin
meressd useita lauttoja, joilla oli elossa
olevia. Helikopteri vinssasi yhdelté lau-
talta viisi henked. Seuraavalta lautalta
vinssattiin ensin yksi pelastettava. Toisen
pelastettavan vinssausyritys epaonnistui.
Téma oli paniikissa ja oli vahalla hukut-
taa pintapelastajan. Vinssaus jouduttiin
keskeyttamaan. Q 91:n tarkoituksenaoli
ensin vieda pelastetut Utéon, mutta saa-
tuaan kuulla, ettd sielld ei ollut en&i
saatavissa polttoainetta, se k&éntyi kohti
Maarianhaminaa.

Matkan aikana helikopterin koneis-
tosta tuli kaksi kertaa lastuvaroitus (va-
roitus, ettd voimansiirtojarjestelméan liik-
kuvista osista on irronnut metallia). Q 91
laskeutui turvallisesti Maarianhaminaan,

112 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

mutta vian takia sen oli jatettiva pelas-
tusoperaatio.

Y 64 (Boeing Kawasaki)

Y 64 lahti Bergasta klo 04.45, otti mu-
kaansa Huddingen sairaalasta ladkarin ja
sairaanhoitajan ja saapui onnettomuus-
paikalle klo 05.52.

Y 64:n miehistd huomasi, ettd moni
pelastuslautta tarkastettiin useammin
kuin kerran, koska tarkastettuja lauttoja
ei merkitty mitenkdan. Taman vuoksi
miehistd ehdotti radiossa, ettd pintape-
lastaja leikkaisi jo tarkastettujen lautto-
jen katot auki.

Y 64 ryhtyi pelastamaan kolmea ih-
mistd, joista yksi oli lautalla, yksi ma-
kuullaan vedessé kiinnittyneend lauttaan
ja yksi elottomana kiinni lautan ajoank-
kurissa. Helikopteri laski pintapelasta-
jansa alas vedessd olevan pelastettavan
viereen. Vaikkakin vinssin vaijeri oli vioit-
tunut, pintapelastajan onnistui saada
hénet ylds. Seuraava nostettava oli lautal-
la oleva mies. Hanella ei ollut pelastuslii-
vid. Han putosi veteen hieman ennen
paasemistéddn helikopteriin. Pintapelas-
taja hyppési hdnen peréansé ja onnistui-
kin saamaan hénesta otteen. Vinssi oli
nyt kokonaan toimintakyvyton ja toinen
helikopteri, Y 74, kutsuttiin pelastamaan
molemmat. Pelastettava menehtyi kui-
tenkin ennen helikopterin saapumista.

Y 64 vei pelastetut Utdon. Helikopte-
rin mukana ollut terveydenhoitohenki-
10st6 jatettiin myds sinne auttamaan suo-
malaista hoitohenkil6st6d. Henkilston
pyynnosta Y 64 kuljetti 20 eloon jaénytta
Utdstd Turun Yliopistolliseen keskus-
sairaalaan. Taman jalkeen'Y 64 sai OSC:It&
luvan palata Bergaan korjauttamaan rik-
koutunutta vinssid. Se laskeutui sinne
klo 15.30.

Y 74 (Boeing Kawasaki)

Y 74 1&hti Bergasta klo 05.46 ja otettuaan
Huddingen sairaalasta mukaansa laéka-
rin ja sairaanhoitajan se tuli klo 06.42
onnettomuuspaikalle. Pdivé oli jo valjen-
nut. Pelastustyon alussa Y 74 16ysi lau-
tan, jolla oli kuollut ihminen p&4 veden
alla. Samaan aikaan se sai kuitenkin ra-
diollaviestin, ettd Y 64 oli joutunut jatta-

maén pintapelastajansaveteen. Y 74 lahti
apuun.

Y 64:n paikannus oli vaikeaa, koska
OSC:l14 ei ollut tarkkaa tietoa eri heli-
kopterien paikoista. Y 64:n pintapelasta-
jalla oli otteessan vainaja, joka nostettiin
Y 74:4n sen oman pintapelastajan avus-
taessa. Kun kuollut saatiin sisélle heli-
kopteriin, Y 74:n pintapelastaja putosi
alaspdin noin metrin ja han sai valjaista
voimakkaan iskun alavartaloon. Han
antoi kuitenkin laskea itsensé vield ker-
ran alas, jotta hén voisi auttaa ylds toisen
kuolleen. Tdmé oli kuitenkin sotkeutu-
nut pahasti lautan naruihin eikd hanta
kyetty vinssaamaan.

TéssdvaiheessaY 74:n péallikko paat-
ti, ettd vainajien nostaminen keskeyte-
t&én, koska meressd ja lautoilla saattoi
olla viela elossa olevia. Lopuksi Y 64:n
pintapelastajalle laskettiin alas tyhjat val-
jaat, joiden varassa hdnet vinssattiin ylos.
Y 74:n pintapelastaja oli loukaantunut
niin pahoin, ettei han enaa pystynyt tyds-
kentelemaan. Tyoté jatkoi Y 64:n pinta-
pelastaja.

Y 74 16ysi klo 07.15 lautan, jolla oli
kolme elossaolevaa. Nama nostettiin ylos
helikopteriin. Pintapelastaja jouduttiin
vélilla nostamaan ylds rapyléiden pudot-
tua aallokossa.

Y 69 ilmoitti klo 07.40 joutuneensa
myds jattdmaan pintapelastajansa veteen
vinssin rikkoutumisen takia. Mainittu
pintapelastaja oli myds toimintakyvyton
lyotydén padnsd ylosalaisin olleeseen pe-
lastusveneeseen ja saatuaan aivotérah-
dyksen.

Y 74 lahti auttamaan Y 69:84. Pinta-
pelastajalle lahetettiin koukku ja valjaat
ja han péasi niiden varassa ylds helikop-
teriin.

Yldsalaisin olleen pelastusveneen k-
lin paalléoli kolmeelossaolevaa. Y 74558
ollut Y 64:n pintapelastaja laskettiin alas
ja kaikki kolme pelastettavaa nostettiin
ylds. Viimeistd nostettaessa voimakas
aalto heitti pintapelastajan pain venettd
ja hén loukkaantui. Kun 'Y 74:ssd oli jo
kolme loukkaantunutta pintapelastajaa,
se joutui keskeyttdmddn pelastustyon.
Myds polttoaine alkoi olla vahissa. Kuusi
pelastettua, loukkaantuneet pintapelas-



tajat ja kuollut onnettomuuden uhri vie-
tiin Huddingen sairaalaan, jonne saavut-
tiin klo 09.30. Y 74 palasi klo 09.40
Bergaan miehistdn vaihtoon.

Y 74 1&hti uudelleen Bergastaklo 10.25
vaihdettuaan mekaanikon ja otettuaan
mukaan kaksi uutta pintapelastajaa.
Huddingen sairaalasta otettiin mukaan
uusi ladkari ja sairaanhoitaja. Onnetto-
muuspaikalle saavuttuaan helikopteri
nosti eréalté lautalta ylos neljasilla olleis-
taviidestd kuolleesta. Viides, jollaei ollut
pelastusliivid, huuhtoutui yli laidan ja
hévisi aaltoihin.

Té&mén jalkeen Y 74 sai etsintdalueen
onnettomuusalueen eteldlaidalta, mutta
siella ei ollut mitddn onnettomuuteen
viittaavaa. Se l&hti tankkaamaan Han-
koon. Hangossa'Y 74 sai ARCC Arlandal-
ta tiedon, ettei sen tarvitse endd jatkaa
etsintad. Se lensi takaisin Bergaan, mutta
poikkesi matkalla Utdssd, mihin se jatti
vainajat. Se laskeutui Bergaan klo 16.57.

Y 69 (Boeing Kawasaki)

Y 69 lahti Ronnebysté klo 04.30. Saavut-
tuaan onnettomuuspaikalle klo 06.45 se
ilmoittautui OSC:lle ja sai kehotuksen
odottaa. Samalla se sai kuitenkin néky-
viinsd pelastuslautan, joka kuitenkin
osoittautui tyhjaksi. Valittomasti tdmén
jalkeen tuli ndkyviin myds ylosalaisin
oleva pelastusvene, jonka kolin paalla oli
kolme ihmistd. Kun pintapelastaja las-
kettiin veteen, voimakas aalto tarttui ha-
neen ja hén sai veneestd iskun p4ahansé.
Kun hénta yritettiin vinssata ylos, vinssi
ei toiminut. Y 69 joutui kutsumaan Y
74:n apuun. Y 74 onnistui nostamaan
pintapelastajan ylds ja samoin veneen
kolin paalla olleet.

Kun OSC:l14 ei ollut antaa ilman toi-
mivaa vinssia olevalle helikopterille lisé-
tehtévid, Y 69 lahti kohti Maarianhami-
naa.

Loppuajan Y 69 toimi tiedustelu- ja
kuljetushelikopterina Turussa. Se lopetti
operaation osaltaan iltapéivalla ja laskeu-
tui Bergaan klo 15.30.

Seuraavana pdivand Y 69 suoritti on-
nettomuusalueella etsintdja Y 72:1ta siir-
retylld miehistdlla. Kuusi kuollutta nos-
tettiin.

Y 68 (Boeing Kawasaki)

Valmiudessa ollut helikopteri Y 68 nousi
ilmaan Sévesté klo 03.45, saapui tankka-
usta varten Bergaan klo 05.15 ja onnetto-
muuspaikalle klo 06.45.

Vilittdmasti saapumisensa jalkeen Y
68 ldysi ylosalaisin olevan pelastuslau-
tan, jolla oli kuusi elossa olevaa ja viisi
kuollutta. Kuusi elossa olevaa nostettiin
helikopteriin. Nostaminen oli hyvin vai-
keaa, koska lautta nousi ja laski aallokos-
sa ja vinssin vaijeri oli vaarassa nyKkia.
Pelastetut olivat pahoin kylmettyneita.
Kun laheisyydessd ei ndkynyt lauttoja tai
veden varassa olevia pelastettavia, ohjaa-
ja péétti kuljettaa pelastetut mahdolli-
simman nopeasti ladkérin hoitoon.

Y 68:n miehisto tiesi, ettd Q 91:114
(ks. edelld), joka oli jattdmassa onnetto-
muusalueen samanaikaisesti, oli teknisia
ongelmiajase oli menossa Maarianhami-
naan. Varmistaakseen Q 91:n turvallisen
perillepddsyn Y 68 pditti lentdd myds
Maarianhaminaan. Matkan aikana Y 68
pyysi lentokentélle kuusi ambulanssia
ottamaan pelastetut vastaan.

Tankkauksen jalkeen Y 68 palasi on-
nettomuuspaikalle kdynnistaakseen toi-
sen etsintdlennon. Télla lennolla se 16ysi
vain yhden kuolleen, joka ajelehti pelas-
tusliivin varassa. Lennon paatteeksi vai-
naja kuljetettiin Nauvoon.

Tankattuaan Nauvossa Y 68 lahti kol-
mannelle lennolle. Se nosti meresté kaksi
kuollutta ja vei heidat Turkuun. Tank-
kauksen jalkeen Y 68 palasi Bergaan,
jonne se laskeutui klo 16.40.

Seuraavana paivana Y 68 lensi uudel-
lamiehistolld Bergasta Turkuun. Sen teh-
tavana oli kuljettaa yhdessa erddn suo-
malaisen helikopterin kanssa tiedotus-
vélineiden edustajiaonnettomuuspaikalle
klo 12.00 ja 19.00 vélisena aikana. Len-
tojen aikana Y 68 tarkkaili merialuetta,
mutta yhtéan elossa olevaa tai kuollutta
ei [8ytynyt.

0 95 (Super Puma)

O 95 lghti klo 04.10 S6derhamnista koh-
ti Bergaa, jonne se laskeutui klo 05.10
ohjeiden saamista ja tankkausta varten.
Se nousi uudelleen ilmaan klo 06.00 ja
heti saavuttuaan onnettomuuspaikalle klo

06.45 sen miehistd havaitsi meressa usei-
ta pelatuslauttoja ja -liiveja. Kello 07.20
mennessé oli kahdelta eri lautalta nostet-
tu kuusi elossa olevaa. Tdman jalkeen O
95 lensi Utdon vieméan pelastettuja ja
tdman jalkeen Turkuun tankkausta var-
ten. Seuraavalla pelastuslennolla klo
09.25-12.10 O 95:114 oli etsint&alue on-
nettomuuspaikan itdpuolella. Helikop-
teri tarkasti useita pelastuslauttoja, mut-
taenempdd elossa olevia ei endd 16ytynyt.
Helikopteriin nostettiin kolme vainajaa
ja heidét vietiin Hankoon.

Kolmannellalennollaeildydetty lisaa
kuolleita. O 95 palasi tukikohtaansa S6-
derhamniin klo 15.30 Hangon ja Bergan
kautta.

OH-HVF (Super Puma)

OH-HVF oli onnettomuuden tapahtues-
sa tukikohdassaan Turussa, mutta riisut-
tuna maédréaikaishuoltoa varten. Kun
Turun Vartiolentueen paallikkoé saapui
klo 03.45 MRCC Turkuun, hén ryhtyi
toimenpiteisiin tdman helikopterin va-
rustamiseksi operaatiovalmiiksi. Vartio-
lentueen tarkastuspéallikkd hyvaksyiklo
05.40 koneen lentokelpoiseksi pelastus-
tehtévén ajaksi.

OH-HVF nousi ilmaan klo 06.15 ja
saapui onnettomuusalueelle klo 06.45.
Kun se ei saanut radiolla yhteyttd OSC-
Airiin, se kutsui alueella olevaa OH-
HVG:t4 ja sai ohjeen ryhtyd vinssaamaan
pelastettavia lautoilta. OH-HVF tarkasti
useita lauttoja, jotka osoittautuivat kui-
tenkin tyhjiksi. Parhaaksi tyotavaksi ha-
vaittiin pian pintapelastajan laskeminen
mereen tuulen alapuolelle, josta tdmé ui
lautalle. Erdélla lautalla oli yksi kuollut.
Kun hénta yritettiin saada nostokoriin,
suuri aalto kaatoi lautan ja hén katosi.

Téassé vaiheessa OH-HVF I&hti tank-
kaamaan Nauvoon ja saapui sinne klo
09.35. Se lahti uudelleen alueelle klo
10.25 ja saapui sinne klo 10.45.

OH-HVG ilmoitti OH-HVF:lle lau-
tasta, jolla oli paljon kuolleita. OH-HVF
I6ysikin ylosalaisin ka&ntyneen lautan,
jolla oli 12 kuollutta. L&heisyydessa oli
myd@s kaksi naruistaan yhteen sotkeentu-
nutta lauttaa, joiden vélinaruissa oli kiin-
ni kaksi kuollutta. OH-HVF nosti ylés-
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alaisin olevalta lautalta kahdeksan kuol-
lutta. Tassé vaiheessa havaittiin, ettd vins-
sin vaijeri oli rispaantunut. OH-HVF il-
moitti tilanteesta OSC:lle ja lensi Utoon,
jonne se laskeutui klo 12.00. Ut6sta oli
polttoaine loppunut. My®6s vaijeri todet-
tiin niin huonoksi, etta se piti vaihtaa.
OH-HVF lahti Utdsta klo 12.45 ja vei
matkalla SILJA EUROPAIle uuden OSC-
Airin ja lennonjohtajan. Matkalla tarkas-
tettiin vield yksi lautta pintapelastajan
avulla ja useita muita lauttoja tahysta-
mall&. Turkuun laskeuduttiin klo 13.55.

Toinen miehistd lahti Turusta lennol-
le kohti onnettomuuspaikkaa klo 15.35
javei matkalla Ut6on kaksi poliisin tutki-
jaa. Onnettomuusalueella etsittiin eloon-
jaéneitd jakuolleita 1,5 tunnin ajan, mutta
niitd ei enda I0ytynyt. Hankoon laskeu-
duttiin klo 18.55. Mydéhemmin illalla
OH-HVF kuljetti vield kuusi pelastustoi-
miin osallistunutta SILJA EUROPAIta
Turkuun.

Onnettomuuden jalkeisend paivana
OH-HVF teki vield yhden etsintalennon,
jonka aikana se nosti seitsemén kuollut-
ta. Lisdksi se toimi kuljetustehtavissa.

X 92 (Mi-8)
Yhdessd muiden Suomen ilmavoimien
Mi-8-helikoptereiden kanssa X 92 sai
hélytyksen klo 03.15. Se lahti Utista klo
04.38, tankkasi Turussa ja saapui onnet-
tomuupaikalle klo 06.50.

Kun X 92 saapui onnettomuusalueel-
le, se sai OSC-Airilta etsintdalueen ja
tehtévén etsid eloon ja4neita pelastuslau-
toilta. Pintapelastaja kavi tarkastamassa
useita lauttoja, mutta kaikki olivat tyhjia.
Taman jalkeen miehistd sai tiedon, ettd
tarkastetut lautat merkitdan poijulla tai
viiltdmalla katto auki. Ensimmaéisen len-
non aikana ei l6ytynyt elossa olevia, sen
sijaan kuolleita nakyi paljon.

Ensimmaisen lennon lopussa X 92
nosti MARIELLAIta nostopaareilla yh-
den potilaan viedékseen hadnet Hankoon.
Toisen potilaan nosto ISABELLAIta jou-
duttiin siirtdméaan X 42:lle, koska poti-
laan saaminen kannelle vaati aikaa ja
polttoaine oli vahissa.

Hankoon tehdyn vélilaskun jélkeen
X 92 palasi onnettomuusalueelle ja nosti
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kahdeksan kuollutta, jotka vietiin Utoon.
Nauvossa tapahtuneen tankkauksen jal-
keen tehtiin viel&d kolmas etsintalento,
mutta tallgin ei endd 16ytynyt elavia eika
kuolleita.

Seuraavana paivana X 92 teki yhden
lennon onnettomuusalueelle kuljettaen
tiedotusvélineiden edustajia.

Perjantaina 30.9.1994 X 92 teki kol-
me etsintdlentoa ja nosti meresta viisi
kuollutta. Kolme néista oli ilman pelas-
tusliiveja. Helikopteri palasi Uttiin klo
19.43.

X 42 (Mi-8)

X 42 l&hti Utista klo 04.45 ja laskeutui
Turkuun tankkaamista varten ja otti
mukaansa pintapelastajiksi seitsemén
Turunkaupungin pelastuslaitoksen EKA-
ryhmé&an kuulunutta miestad. EKA-mies-
ten vieminen SILJA EUROPAIle epéon-
nistui, koska laiva keinui niin paljon, ett
helikopterikannelle laskeutuminen olisi
ollut liian vaarallista. Tdmén vuoksi he
jaivat koko paivaksi helikopteriin ensia-
puhenkildstoksi.

Meressa oli nakyvissa noin 50 laut-
taa. X 42 tarkasti ne silmédméardisesti
matalalla lentéen. Lauttoihin, joiden ka-
tot olivat ehjat laskettiin pintapelastaja
tarkastamaan tilanne. Pintapelastaja tut-
ki 10 lauttaa, mutta elossa olevia ei 16y-
detty.

Lauttojen tarkastuksen aikana OH-
HVG ilmoitti, ettd heiddn on jatettdva
kesken ihmisten pelastaminen yhdeltd
lautalta polttoaineen vahyyden takia. X
42 vinssasi télta lautalta ylos kolme elos-
saolevaa. Tdman jalkeen se haki ISABEL-
LAltayhden paaripotilaan ja vei timén ja
pelastetut Turkuun.

Toiselle pelastuslennolle X 42 otti
mukaansa kolme EKA-miestd pintape-
lastajiksi ja vinssimiehiksi. Se suoritti
etsintdd OSC:n osoittamalla alueella ja
nosti kaksi kuollutta, jotka olivat pelas-
tusveneissa.

Vietyddn kolme uhria Hangosta
uUtdon, X 42 palasi onnettomuusalueelle
janosti meresté nelja kuollutta. Kuolleet
vietiin Utdon ja X 42 palasi Turkuun klo
18.03.

Seuraavana pdivand X 42 teki useita

etsintélentoja ja nosti meresta seitsemén
kuollutta. Se palasi tukikohtaansa klo
21.44.

X 62 (Mi-8)

X 62 lahti Utista, teki vélilaskun Turkuun
jasaapuionnettomuuspaikalle klo 07.20.
Se ilmoittautui SILJA EUROPAIle radiol-
la. Kun X 62:1la ei ollut pintapelastajaa,
sille osoitettiin vain etsintétehtévié. Kello
07.35 se maéaréttiin kuljettamaan 148ka-
reitd Turusta Utoon. Matkalla Turkuun se
sai myos tehtdvan kuljettaa palomiehid
Turusta Utdon ja pintaetsinnédn johtajan
Nauvosta SILJA EUROPAlle.

X 62 l&hti Turusta klo 08.41 muka-
naan viisi 148karid ja kuusi palomies-
pintapelastajaa sekd lennonjohtaja (OSC-
Air). Nauvosta otettiin mukaan pintaet-
sinndn johtaja. L&akarit ja palomiehet
jatettiin Utoon. Matkaa jatkettiin SILJA
EUROPAIle, jonne laskeutuminen osoit-
tautui kuitenkin mahdottomaksi, kun
laivan perédkansi nousi ja laski 10 metria
kerrallaan. Laivalle jatettavat oli vinssat-
tava kannelle. Ennen viimeista vinssaus-
ta syntyi vaarallinen tilanne, kun laivan
muodon synnyttdmé turbulenssi oli vé-
halla aiheuttaa X 62:n iskeytymisen lai-
van helikopterikanteen. Viimeisen hen-
kilon vinssaus onnistui vasta, kun laivaa
oli k&énnetty.

Té&maén jalkeen X 62 ryhtyi etsiméén
merestd eloonjdéneitd sekd paikallista-
maan ESTONIAn mahdollisesti synnyt-
tdmé&a4 6ljylauttaa. Pian se 1dysikin pienen
6ljylautan. SILJA EUROPAN keulan etu-
puolella oli vedessa 20-30 kuollutta pe-
lastusliivien varassa, mutta elossa olevia
ei ndkynyt.

X 62 palasi Turkuun tankkaamaan ja
jatkoi jéalleen onnettomuusalueelle klo
12.44. Matkalla otettiin Utdstd mukaan
kaksi Helsingin pelastuslaitoksen palo-
mies-pintapelastajaa. Onnettomuus-
alueella ryhdyttiin tarkastamaan lauttoja
jayhtd kumollaan ollutta pelastusvenetté.
Yhdelt4 lautalta nostettiin yksi kuollut.

Pelastustydn aikana toinen pintape-
lastaja loukkaantui saatuaan vinssin kou-
kun vaatteiden lapi reiteen. Tyo oli kes-
keytettdvd ja loukkaantunut pintapelas-
taja vietdvd Hankoon hoitoon. Hankoon



X 62 saapui klo 15.28.

Téaman jalkeen X 62 teki vield yhden
etsintdlennonklo 16.00-19.00, muttasen
aikana ei enada l6ytynyt eldvia eika kuollei-
ta. Seuraavana paivand X 62 teki vield
yhden etsintdlennon, mutta talldinkaan ei
I16ytynyt enéa eldvia eiké kuolleita.

U 280 (Sea King) ja U 277 (Sea King)

Visbyssa tapahtuneen tankkauksen jal-
keen U 280 ja U 277 lensivat yhdessé ja
saapuivat onnettomuuspaikalle klo
08.15.

OSCantoi helikoptereille etsintdalueen
ja ne toimivat yhdessé. Lennon aikana ei
I16ytynyt yht&én elossa olevaa. Téssé vai-
heessa ei vield nostettu kuolleita meresta.
Helikopterit lensivét sitten Hankoon ja
sieltd klo 12.15 takaisin Tanskaan.

OH-HVH (Agusta Bell 412)

Rovaniemelld oli valmiudessa Agusta Bell
206-helikopteri (OH-HRH). Tehtdvén
laadun vuoksi miehistd paatti ottaa kéyt-
téén suuremman Agusta Bell 412-heli-
kopterin OH-HVH. Siihen otettiin myds
vaihtomiehisto.

OH-HVH 18hti Rovaniemeltd klo
05.10 ja saapui onnettomuusalueelle klo
10.15. OSC-Airantoi ensimmaiseksi teh-
tAvéksi tarkastaa pelastuslauttoja ja etsid
myds merestd mahdollisia elossa olevia.
OH-HVH sai myds tiedon tarkastettujen
lauttojen merkitsemistavasta. Pintapelas-
tajaa ei télla lennolla laskettu alas, koska
lautat voitiin tarkastaa ylapuolella leiju-
malla. OH-HVH palasi Hankoon klo
12.45.

OH-HVH l&hti klo 13.30 uudelle len-
nolle tarkistaakseen, onko I0ydettavissa
Oljypéastod, joka voisi paljastaa hylyn
sijainnin. Alueelta l6ytyikin noin 0,5
NM:n pituinen 6ljyvana. OH-HVH sai
pian kehotuksen siirtyé erdan vendldisen
rahtialuksen luo, koska sieltd epadiltiin
pelastustdissa olleiden pudonneen ve-
teen. Pian kavi kuitenkin ilmi, ettd aluk-
sen l&helld oli meressé kolme kuollutta
ESTONIAN uhria. Kun paikalla oli kaksi
muuta helikopteria, OH-HVH sai luvan
siirtyd kauemmaksi. Nostettuaan meres-
t& yhden kuolleen ja tarkastettuaan vield
kaksi lauttaa, OH-HVH lahti viemdan

vainajaa Utoon. Tdmén jélkeen se lensi
Turkuun miehistén vaihtoon ja laskeutui
sinne klo 16.00.

Toinen miehistd 1ahti ensimmaiselle
lennolleen klo 16.30. OSC-Air antoi sille
etsintatehtévid. Saatuaan tiedon, etté erés
laiva oli havainnut meressé kolme kuol-
lutta, OH-HVH meni paikalle. Kaksi kuol-
lutta nostettiin helikopteriin ja vietiin
Utd6n. OH-HVH ldhti tankkausta varten
Nauvoon, laskeutui sinne klo 19.20 ja
l&hti uudelleen ilmaan klo 19.50. lllan
aikana OH-HVH teki vield yhden ensi-
apuryhmén kuljetuksen seké yhden on-
nettomuudessa loukkaantuneen siirron
Hangosta Turkuun sairaalaan. Viimeinen
tehtdva paattyi seuraavan paivén puolel-
la klo 00.55.

OH-HVH oli vield kahden seuraavan
péivan ajan etsinta- ja kuljetustehtévissa.
Se nosti 30.9.1994 meresta vield yhden
kuolleen.

Y 61 (Boeing Kawasaki)

Y 61 lahti Bergasta klo 10.30 ja otti
mukaansa kaksi sairaanhoitajaa Huddin-
gen sairaalasta. Saavuttuaan onnetto-
muuspaikalle klo 11.40, Y 61 sai etsinté-
alueen hylyn oletetun uppoamispaikan
koillispuolelta. Sielté ei I6ytynyt kuiten-
kaan muuta kuin tyhjia pelastusliiveja.
Seuraavaksi Y 61 médrattiin etsim&an
pelastusveneiti ja -lauttoja. Lauttojen
katot leikattiin auki tarkastuksen jalkeen
ja muiden helikopterien miehistdille il-
moitettiin suoritetuista toimenpiteista.
Sen paremmin elossa olevia kuin kuollei-
takaan ei l1oytynyt.

Y 61 lensi Hankoon tankkausta ja
vinssin tarkastusta varten, koska vinssis-
té oli tullut palaneen kérya. Laskeutumi-
sen jalkeen Y 61 madrattiin palaamaan
Bergaan. Matkalla se kuljetti seitsemén
kuollutta Turkuun. Y 61 laskeutui Berg-
aan klo 19.00.

Y 75 (Boeing Kawasaki)

Y 75 oli saanut tehtdvén vieda 14akari ja
psykologi Karoliinisesta Sairaalasta SIL-
JA SYMPHONYIle. Se ldhti Bergasta klo
13.00. Lennolla oli mukana myos kaksi
journalistia. Matkalla onnettomuus-
alueelle Y 75 sai venéaldiseltd kauppa-

alukselta tiedon, ettd aluksen lahella
meressd on kolme kuollutta. Tultuaan
paikalle klo 14.10 Y 75:n miehistd naki
kuolleet. Néista kaksi oli taysin upoksis-
sa, mutta yhdella oli p&a vedenpinnan
ylapuolella. Viimeksi mainittu nostettiin
helikopteriin. Tdman jalkeen ladkari ja
psykologi vietiin SILJA SYMPHONY le,
jonne heidat vinssattiin klo 15.00.

Y 75 palasi venalaisen aluksen luo ja
nosti toisen kuolleen. Kolmannen oli Y
68 nostanut Y 75:n kdydessa SILJA
SYMPHONYIIa. Y 75 vei kuolleet Utddn
ja palasi Bergaan klo 17.05.

X 82 (Mi-8)

Aamulla Utin helikopteritukikohdan hen-
kilostd miehitti lisadd helikoptereita pe-
lastustoimia varten. X 82 I&hti Utista klo
12.26. Kolme Helsingin pelastuslaitok-
sen palomies-pintapelastajaa otettiin
mukaan Utdstd. X 82 saapui onnetto-
muusalueelle klo 15.25 ja sai tehtavak-
seen tarkastaa kauimmaksi ajatununeita
lauttoja. Lennon aikana ei [6ydetty eldvia
eikd kuolleita.

0 98 (Super Puma)

O 98 léhti Soderhamnista klo 11.55.
Matkalla onnettomuusalueelle se otti
mukaansa Upsalasta lentdjan ja kaksi pin-
tapelastajaa. Hangossatapahtuneen tank-
kauksen jalkeen O 98 ldhti onnettomuus-
paikalle klo 15.05 ja palasi takaisin Han-
koon klo 18.40. Lennon aikana ei l1oyty-
nyt elossa olevia eiké kuolleita.
Yovyttyddn Turussa O 98 lensi seu-
raavana péivdnd Hankoon ja teki klo
09.25-13.15 vield yhden etsintdlennon
I6ytdmatta elossa olevia tai kuolleita. O
98 lahti takaisin Soderhamniin klo 14.00.

Y 72 (Boeing Kawasaki)

Y 72 teki yhden etsintélennon, joka alkoi
Bergasta klo 15.00 ja paéattyi sinne klo
19.40. Lennolla oli mukana miehistd ja
kaksi journalistia. OSC:n antamalta et-
sintdalueelta 16ytyi vain tyhjia pelastus-
lauttoja ja -liiveja.

Seuraavana pdivdnd sama miehistd
sai kayttoonsd Y 69:n. Y 72 sai uuden
miehistdn, joka lahti Bergasta klo 09.19
ja haki Huddingen sairaalasta laakinté-
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ryhmaén. Y 72 lensi Turkuun, jossa mie-
histd sai tilanneselostuksen. Y 72 lahti
onnettomuusalueelle klo 13.07.

Y 72 aloitti etsinnat sille maaratylla
etsintdalueella klo 13.50. Nostettuaan
kolme ruumista Y 72:n miehisto teki ha-
vainnon, ettd kuolleet ja esineet ajelehti-
vat hyvin suppealla alueella. Meresta nos-
tettiin vield kaksi kuollutta. Kello 16.40
helikopteri lahti Uton jattaakseen kuol-
leet sinne. Miehistd sopi operaatiota joh-
taneen vartiolaiva TURSAKSEN kanssa,
ettd Y 69 ottaa Y 72:n etsintaalueen. Pa-
luumatkalle 1&hdettiin klo 19.50.

Y 76 (Boeing Kawasaki)

Y 76 lensi tukikohdastaan Sévestd Berg-
aan ja lahti sieltd klo 16.00 kohti onnet-
tomuusaluetta. Helikopterissa oli kaksi
journalistia. Y 76:lle annettiin etsintdalue
onnettomuusalueen eteldosasta. Paluu
Bergaan tapahtui klo 20.25. Lennon ai-
kana ei l6ytynyt eldvid eika kuolleita.

ES-XAC (Mi-2) ja ES-XAB (Mi-2)
Onnettomuuspdivand virolaiselle Aero-
Co-nimiselle yhtiélle kuulunut Mi-2-
tyyppinen helikopteri ES-XAC teki et-
sintélennon pitkin Viron pohjoisrannik-
koa. Saman yhtidn toinen helikopteri,
ES-XAB jatkoi néita lentoja seuraavina
péivina.

RA 22511 (Mi-8)
Venéldinen, siviilikdytossa ollut Mi-8-
tyyppinen helikopteri RA 22511 saapui
onnettomuusalueelle mydhaan onnetto-
muuspéivan iltapaivalla. Myohemminiil-
tapdivalla se laskeutui Turkuun.

RA 22511 oli varustettu meripelas-
tustehtéaviin, mutta sen miehistolta puut-
tui kunnollinen merilentovaatetus. On-
nettomuuspdivén jalkeisend iltapdivana
RA 22511 sai etsintatehtéavan, minka jal-
keen se palasi tukikohtaansa.

7.5.6
Kiinteasiipisten lentokoneiden
toiminta

OH-PRB (Piper Navajo)
Suomen rajavartiolaitoksen Turkuun si-
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joitetun Navajo-lentokoneen, OH-PRB,
miehistd hélytettiin klo 04.45. Lentoko-
ne lahti klo 05.47 ja saapui onnetto-
muuspaikalle klo 06.13. Se lensi heli-
kopterien ylapuolella, etsi pelastuslaut-
toja ja ilmoitti helikoptereille ja laivoille
niiden sijainnista. Koska radioyhteydet
eivat toimineet kunnolla, OH-PRB toimi
linkkikoneena laivojen, MRCC:n ja heli-
kopterien valilla. Se palasi Turkuun klo
10.25. Miehiston vaihdon jélkeen se lah-
ti klo 11.15 onnettomuuspaikalle enti-
siin tehtdviin. Se palasi Turkuun Klo
15.35. Kolmas lento tehtiin klo 16.20-
20.45.

Seuraavanaaamuna OH-PRB I&hti klo
06.10. Onnettomuusalueelle saavuttuaan
miehistd antoi tilannekatsauksen, jonka
pohjalta tilanne voitiin selostaa helikop-
tereille. Paivan aikana lentokone teki
kolme etsintélentoa.

OH-PRB jatkoi etsintdlentojaan
4.10.1994 saakka.

SE - KVG (Casa)

Ruotsin rannikkovartioston Casa-212-
lentokone SE-KVG oli onnettomuusyo-
né& Turussa, koska se oli osallistunut edel-
lisend ydna Suomen ja Ruotsin yhteiseen
6ljyntorjuntaharjoitukseen Turun seudul-
la. Saatuaan tiedon onnettomuudesta,

Taulukko 7.8 Pelastettujen
sijoittuminen sairaaloihin.

Sairaala Lukum@ara
Helsingin yliopistollinen keskussairaala (HYKS) 20
Kirurginen sairaala 1
Marian sairaala 16
Lénsi-Uusimaan aluesairaala, Tammisaari 4
Hangon terveyskeskus 8
Paraisten terveyskeskus 4
Turun yliopistollinen keskussairaala

(TYKS), Turku 38
Maarianhaminan keskussairaala 8
Huddingen sairaala, Tukholma
Sodersjukhuset (505), Tukholma 31
Pelastettujen kokonaisméara 138t
Pelastuneita 137

1 Yksi pelastettu kuoli Huddingen sairaalassa

Ruotsin rannikkovartioston johtokeskus
hélytti Suomessa olleet yksikkénsa.

Hélytyksen saatuaan SE-KVG:n mie-
histd 1ahti heti hotellistaan Paraisilta kohti
Turkua.

SE-KVG oli lahtdvalmiina klo 06.15.
My®s se sai tehtdvan toimia etsinta- ja
linkkikoneena. Se teki onnettomuuspai-
vana kaksi etsintdlentoa onnettomuus-
alueelle, klo 06.30-09.30 seké& 11.25-
14.45. Se etsi OSC:n antamien ohjeiden
mukaan pelastuslauttoja ja -veneité seka
pelastusliivien varassa olevia ja ilmoitti
havaitsemansa kohteet OSC:lle.

My@és toinen Ruotsin rannikkovar-
tioston Casa-212-lentokone, SE-1VF siir-
rettiin tukikohdastaan Sturupista Got-
lantiin sen varalta, ettd sitd tarvittaisiin.
Konetta ei kuitenkaan maarétty ESTO-
NIAn onnettomuuteen liittyviin tehta-
viin.

ES-PLW (L-410) ja OH-AYH (AA-5)
Onnettomuuspdivand ja useina péiving
sen jalkeen Viron valtion L-410-tyyppi-
nen lentokone ES-PLW teki etsintalento-
jaVironrannikolla. My6s AeroCo:n vuok-
raama AA-5 tyyppinen lentokone OH-
AYH osallistui ndihin lentoihin29.9.1994
alkaen.

71.5.7
Pelastettujen kuljettaminen
turvaan

Ensimmaisend paikalle tulleella helikop-
terilla oli ohje kuljettaa pelastetut [&him-
mille matkustaja-autolautoille ja klo
02.22 MRCC Turku késki alusten panna
helikopterikannet laskeutumisvalmiu-
teen. Kuitenkin vain kaksi helikopteria,
Super Puma OH-HVG ja Agusta Bell 412
OH-HVD pystyi laskeutumaan helikop-
terikansille.

Uton linnakesaaresta, joka on uloin
saari ennen onnettomuuspaikkaa, muo-
dostui tarkein pelastettujen kokoamis-
keskus. Helikopterit toivat kaikkiaan 24
pelastettua linnakkeeseen edelleen sai-
raalahoitoon kuljettamista varten.

Yhteenveto pelastettujen sijoittumi-
sesta eri sairaaloihin on taulukossa 7.8.



Taulukko 7.9 Pelastuneet, tunnistetut vainajat ja kadoksissa olevat henkil6t.

Matkustajat Miehistd Kaikki
Mighida ~ Naisia  Kaikkiaan ~ Miehid  Naisia  Kaikkiaan ~ Miehid  Naisia Kaikkiaan
Pelastuneet 80 14 9% 31 12 43 11 26 1379
Tunnistetut 35 23 58 18 19 37 53 42 952
vainajat
Kadoksissa 303 348 651 37 69 106 340 417 7579
Kaikkiaan 418 385 803 86 100 186 504 485 989

w N e

138 pelastui, yksi pelastettu kuoli mydhemmin.
92 ensimmdisten pdivien aikana, kaksi l0ydettiin mydhemmin, yksi pelastettu kuoli.
759 ensimmaisten paivien aikana, kaksi l18ydettiin mydhemmin.

Taulukko 7.10 Matkustajien ja miehistdn kansallisuus.

Maa Kaikkiaan Pelastunut Kadoksissa ~ Tunnistettuja vainajia
Alankomaat 2 1 1
Kanada 1 1
Latvia 23 6 13 4
Liettua 4 1 3
Marokko 2 2
Nigeria 1 1
Norja 9 3 6
Ranska 1 1
Ruotsi 552 51 461 40?
Saksa 8 3 4 1
Suomi 13 3 9 1
Tanska 6 1 5
Ukraina 2 1 1
Valko-Venéja 1 1
Vendja 15 4 10 1
Viro 347 63! 237 47
Yhdistyneet Kuningaskunnat 2 1 1
Kaikkiaan 989 138 757 94
% 100 14 77 9

1 Yksi pelastetuista kuoli mydhemmin sairaalassa.

2 Yksi kadonnut 1dydettiin kuolleena 17.10.1994 ja toinen 11.5.1996.

Taulukko 7.11 Matkustajien ja miehiston ikdjakautuma.

Ika Miehi& % Naisia % Kaikkiaan %
<15 9 2 6 1 15 2
15-19 20 4 20 4 40 4
20-24 60 12 40 8 100 10
25-34 85 17 7 16 162 16
3544 % 19 85 18 183 18
45-54 82 16 106 22 188 19
55—64 61 12 73 15 134 14
65—74 76 15 69 14 145 15
>75 13 3 9 2 22 2
Kaikkiaan 504 100 485 100 989 100
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7.6
Onnettomuuden uhrit

7.6.1
Tietoja uhreista ja
pelastuneista

Viimeisten, 4.1.1996 péivattyjen mat-
kustaja- jamiehistdluettelojen perusteel-
la voidaan olettaa 989 ihmisen, 17 eri
maasta, olleenaluksella. Taulukoissa 7.9—
7.13 on tilastotietoja matkustajista, mie-
histostd, eloon jadneistd, tunnistetuista
vainajista seké kadoksissa olevista.

Vain 26 (5 %) aluksella olleista naisis-
ta pelastui. Miesten vastaava luku oli 111
(22 %).

Enemmistd pelastuneista oli i&ltdan
15-44 vuoden vdlill4. Yli 65-vuotiasta
miehistd pelastui 3 %, naisista ei yksi-
kaan.

7.6.2
Ruumiinavausten tuloksia

Viron poliisi pyysi Suomen poliisiltaapua
onnettomuuden uhrien kuolemansyiden
selvittdmisessd ja tunnistamisessa. Ruot-
sin viranomaisten hyvéksyttyd tdmaén
menettelyn, tunnistaminen kaynnistyi
virallisesti.

Ruumiinavaus tehtiin kaikille ensim-
maéisind onnettomuuden jélkeising péivi-
na Idydetyille uhreille. Kaikki ruumiin-
avaukset, yhtd Tukholmassa tehtyd lu-
kuun ottamatta, tehtiin Helsingin yliopis-
ton oikeuslaaketieteen laitoksella, jolla oli
Suomessa parhaat voimavarat tata varten.

Kaikissa hukkumistapauksissa hypo-
termiakatsottiintoissijaiseksi kuolinsyyk-
si. Uhreista 25 oli alastomia tai melkein
alastomia, 18:lla oli erittéin riittdmé&tdn
vaatetus ja 40:1la onnettomuuden aikai-
siin sd4olosuhteisiin riittdmaton vaate-
tus. Vain 10 uhrilla oli lisdvaatetusta.

Murtumia tai sisdelinten vaurioita
todettiin 28 tapauksessa. Kaikilla vaina-
jillaoli vahéisi& tai suurehkoja pintanaar-
muja, ruhjeita jne.

Alkoholilla ja/tai ladkkeilld ei ollut
merkittdvaa roolia. Vain kolmella uhrilla
olienemmén kuin 0,5 promilleaalkoholia
veressaan. Tavallisia huumeitaei I6ytynyt.
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Taulukko 7.12 Pelastuneiden ikdjakautuma ja pelastuneiden prosentuaalinen osuus
kussakin ikaryhmassa

Ika Miehid % Naisia % Kaikkiaan %
<15 1 11 0 1 7
15-19 7 35 2 10 9 23
20-24 26 43 4 10 30 30
25-34 25 29 10 13 3b 22
35-44 30 31 6 7 36 20
45-54 16 20 3 3 19 10
55—64 4 7 1 1 5 4
6574 2 3 0 2 1
>75 0 0 0

Kaikkiaan 111 22 26 5 137 14

Taulukko 7.13  Kuolinsyyt.

Peruskuolinsyy Miehié Naisia Kaikkiaan
Hukkuminen 35 34 69
Mytévaikuttanut tekija:

Hypotermia 35 34 69

Vammat 6 8 14

Sydansairaus 2 - 2
Hypotermia 16 6 22
MyGtévaikuttanut tekijé:

Sydansairaus 2 - 2
Vammat 1 1 2
Mybtévaikuttanut tekija:

Hypotermia 1 - 1
Kaikkiaan 52 41 93

Huomautus: Mydhemmin 18ydetyt kaksi kuollutta eivét sisally lukuihin.
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LUKU 8

Havainnot
onnettomuuden
jalkeen

8.1
Hylyn etsinta

ESTONIAN hylynetsintdalkoi 29.9.1994,
onnettomuuttaseuraavana paivana. Tyén
suoritti merenkulkulaitoksen merentut-
kimusalus SUUNTA. Etsinnasséa kaytet-
tiin viistokaikuluotainta ja monikeilaista
kaikuluotainjérjestelmaa.

Tyotd haittasivat vaikeat saéolosuh-
teet. Hylky ldydettiin 30.9.1994. Sen
sijainti varmistettiin ja paikka merkittiin
poijulla.

Hylyn sijaintipaikka on 59°22,9'P, ja
21°41,0' I. Se makaa meren pohjassa
noin 120° oikealle kyljelle kallistuneena,
keula kohti itdd. Alus on pehmeéan savi-
kerroksen paalla. Veden syvyys on keu-
lassa 85 m japeréssd 74 m. Savikerroksen
paksuus vaihtelee. Suunnilleen keskilai-
van kohdalla kerroksen paksuus on 5 m,
perdssd noin 15 m ja keulassa 25 m.
Pehmean savikerroksen alla merenpohja
koostuu tiiviistd lustosavesta. Keskilai-
van kohdalla alus on luultavasti koske-
tuksissalustosaveen. Hylyn korkein kohta
on peréssé, 58 metrin syvyydessa.

Viistokaikuluotaimen kuvat osoitta-
vat myds, ettd hylystd perdisin olevia
tavaroita on noin 100-350 m hylysté
lanteen sijaitsevalla alueella.

8.2
ROV-tutkimukset

Ensimmaéisessa kokouksessaan,
29.9.1994, komissio paatti, ettd hylky on
tutkittava miehittdmattomalla, kauko-
ohjattavalla pienoissukellusveneelld eli
ROV-kuvausjarjestelméalld (ROV = Re-
motely Operated Vehicle), jotta saataisiin
selvyys hylyn yleisestd kunnosta ja siitd,
oliko visiiri irronnut. TAman tyon suorit-
ti Suomen rajavartiolaitoksen Saaristo-
meren Merivartiosto. Operaation tuki-
aluksena toimi ympaéristéministerion 6l-
jyntorjunta-alus HALLI.

Videonauhoituksiatehtiin 2.10.1994.
Huono sé4 oli ensin viivastyttanyt ope-
raatiota.

Komissio paatti kokouksessaan Tu-
russa 3-4.10.1994, ettd ROV-kuvaus-

jarjestelmall4 on tehtdva lisdé yksityis-
kohtaisia videokuvauksia, jotta visiirin
ja rampin alueella olevista vaurioista
saataisiin yksityiskohtaisempia tietoja.
N&ma kuvaukset tehtiin 9-10.10.1994
Suomen rajavartiolaitoksen TURSAS-
alukselta.

8.3
Visiirin nosto

Komissio paatti kokouksessaan Turussa
3-4.10.1994, ettd keulavisiiri on etsitta-
va. Tdmdn tydn suoritti TURSAS kayt-
téen viistokaikuluotainta ja matalataa-
juista kaikuluotainta. Etsintdan osallistui
Viron rannikkovartioston alus EVA-200,
jossa oli viistokaikuluotain.

Visiiri 16ytyi 18.10.1994 noin yksi
meripeninkulma hylyst4 lanteen paikas-
ta 59°23,0'P 21°39,2'l. ROV-videoku-
vauksella varmistettiin, ettd [0ydetty esi-
ne oli visiiri.

Komissio paatti, ettd visiiri on nostet-
tava ja tuotava maihin yksityiskohtaista
tutkimusta varten. Nostoty6 tehtiin 12—
19.11.1994. Tehtdvan suorittivat Ruot-
sin laivaston miinanraivaaja FURUSUND
ja Suomen merenkulkulaitoksen moni-
toimijaédnmurtaja NORDICA.

Visiiri nostettiin 18.11.1994. Se tuo-
tiin maihin Hankoon.

8.4
Sukeltajien tekemat
tutkimukset

Ruotsin hallitus madarasi, ettd hylky on
tutkittava sukeltamalla, jotta saataisiin
selville, mika on aluksen sisatilojen kun-
to ja olisiko mahdollista nostaa koko
hylky tai onnettomuuden uhrit. Ruotsin
merenkulkulaitos antoi tehtdvén syvasu-
kellustoité tekevalle yritykselle. Yritys sai
my@s tehtévakseen tutkia — komission
tarpeita varten — komentosillan ja aluk-
sen keulan alueen. Tutkimustyota tay-
dennettiin erdiden alueiden osalta ROV-
kuvauksilla. Tutkimustyd tehtiin 2—
5.12.1994.
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Sukeltajien havainnot ja ROV-tarkas-
tukset tallennettiin videonauhoille ja kir-
jallisiin raportteihin. Hylysta nostettiin
joitakin visiirin Kiinnityslaitteiden osia
tutkimusta varten. Hylyn eri osissa teh-
dytyksityiskohtaiset havainnot on esitet-
ty seuraavissa jaksoissa.

Hylystd irroitettiin ja tuotiin pintaan
seuraavat osat:

* Yksi kannella olleen visiirin saranan
laakeritukiholkki, luultavasti sisem-
pi oikealta puolelta.

» Kaikki kolme pohjalukon kiinnitys-
korvaketta keulatankin kannesta.

* Pohjalukon lukkotappi.

e Yksi rampin sisemmén vasemman-
puoleisen saranan sarkynyt korvake.

« Kaksi rampin sdrkyneen saranan te-
raksista valysrengasta.

e EPIRB-hétépaikannusmajakan séily-
tyskotelo.

e GPS-vastaanotin.

e Yksi kannettava pelastusveneen ra-
dio.

* Laivakello.

8.5
Hylyn vauriot

Visiirin jarampin kiinnityslaitteiden vau-
rioita on tassé esitelty lyhyesti kuvauksen
taydellisyyden vuoksi ja tarkemmat yksi-
tyiskohdat on esitetty kohdassa 8.6.

8.5.1
Hylyn yleinen kunto

Visiirid ja keularampin aluetta lukuunot-
tamatta hylyssa ei havaittu muita ulkoisia
vaurioita. Ikkunaruudut olivat kuiten-
kin tydntyneet ulos useissa kohdin hytti-
kansillaja ovet perélaipiossa kansilla 5 ja
7 puuttuivat. Ovi keulalaipiossa kannel-
la 5 oli auki.

8.5.2
Rungon ulkoiset vauriot

Sukeltajien ja ROV:n avulla tehdyissé
tutkimuksissa havaittiin hylyssé keulan
alueellaerditd vaurioita, joistaon yhteen-
veto kuvassa 8.1.

Kuva 8.1 Katsaus keulan vaurioihin ja viittaukset muihin kuviin.

Rikkoutunut
oikeanpuoleinen
sarana
Iskujalkid

0
/

Rikkoutunut
vasemmanpuoleinen sarana
Iskujlkia (8.16)

Vaantyneitd ja
murtuneita osia

~.

Repeytynyt
auki

Iskun aiheuttama

reikd

Raapaisujélkia =
5

Visiirista irti
repeytynyt
sivulukon
korvake
lukossaan (8.18)

Iskujalkia

Kannatinvaijerit

irronneet
Rampin
nostosylinterien
korvakkeet
murtuneet

Vaurioita

Syvid painumia

Rikkoutunut
kumitiiviste )
83) Murtuneet pohjalukon

kiinnityskorvakkeet (8.13, 8.14)

7 —xX; JF
\

/ Repeytynyt auki
VoY (82)

Vaurioita

Raapaisujalkia

Visiiristd irti
repeytynyt sivulukon
korvake lukossaan
(8.17)

Vaurioita

Rikkoutunut rampin
vasemmanpuoleinen sarana (8.11)
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Kuva 8.2 Vaurioitunut sadkansi ja etulaipio visiirin vasemmanpuoleisen
nostosylinterin aukon etupuolella.

Keulaan

Kumitiiviste

Visiirin saranalaitteet kannella olivat
muuten vahingoittumattomia, mutta nii-
den etupinnoissa oli hakkaamisen jalkia.
Avatun visiirin lukitustuki oli vahingoit-
tumaton.

Keulakansi oli repeytynyt auki visii-
rin nostosylinterien aukoista eteenpéin.
Repe&mat jatkuivat jonkin matkaa keu-
lalaipiota alaspéin. Kannen vauriot oli-
vat huomattavat ja murtumien reunat

olivatepdtasaiset, mutta vasemmalla puo-
lella keulalaipion repe&dmien reunat oli-
vat melko sileét (kuva 8.2).

Sivulukituskorvakkeet olivatedelleen
koloissaan ja kiinni lukitustapeissa.

Pohjalukon lukitustapin ohjainholk-
ki oli repeytynytirti samoin kuin lukitus-
tapin paan tukiholkki.

Lukitustapin asentoanturin kiinnitys-
levy vaikutti vahingoittumattomalta.
Anturiteivétolleetkiinnityslevyssa, mutta
magneetti oli edelleen kiinni lukitusta-
pin Kiinnikkeessa.

Keulalaipiossa havaittiin lukuisia vau-
rioita, varsinkin sen alaosassa.

Kumitiivisteissé ja niité tukevissa lat-
taraudoissa oli paljon vaurioita keulalai-
piossa ja varsinkin keulatankin kannessa
(kuva 8.3).

Keulatankin kannen reunalevyissé ja
keulabulbin jadkynnessé oli hakkaami-
sen aiheuttamia vaurioita. Keulabulbissa
havaittiin lukuisia naarmuuntumisjalkia.

8.5.3
Visiirin vauriot
Kuvassa 8.4 on esitetty yhteenveto visii-
rin vaurioista.

Visiirin ulkopinnan levyt olivat pai-
nuneet laajalta alueelta sisaén etupuolel-
la, hieman keskilinjan oikealla puolella
(kuva 8.5). Tdma painuma oli jatkoa
terdvélle painanteelle ja keularangan ala-
osasta alkaville raapaisujaljille. Syva pai-
numa jatkui visiirin oikealle puolelle,
jossa oli my®6s raapaisujalkia. Vaurioitu-
neella alueella oli selvia varijalkia, jotka
olivat peréisin aluksen sinisestd pohjava-
rista.

Kiinted keularanka oli taipunut si-
sddnpéin ja murtunut useista kohdista.
Keularankaoliirronnut laitalevyistd, kun
hitsaukset olivat murtuneet.

Visiirin pohja oli huomattavasti kol-
hiintunut ja sen muoto oli vaaristynyt
(kuva 8.6). Se oli painunut ylospéin pai-
koitellen jopa 0,5 m alkuperéiseen muo-
toonsa verrattuna.

Visiirin sisélld olevassa vasemman-
puoleisessa pystylaipiossa oli painumia
ja lovia (kuva 8.7).

Visiirin ylimmassa poikittaispalkissa
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Kuva 8.4 Yleiskuva visiirin vaurioista ja viittaukset muihin kuviin.

Nostosylinterin kiinnityskorvakkeet ~ Rampin yldosan kotelo Visiirin oikeanpuoleinen sarana
(89 87 (8.23 ja 8.24)
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(8.21 och 8.22)
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Kuva 8.7  Iskujélki& visiirin vasemman Kuva 8.9 Vasemmanpuoleisen nostosylinterin oikeanpuoleisen
puolen sisalaipiossa, ylimmassa kiinnityskorvakkeen raapaisujalkia.
poikkipalkissa ja rampin yldosan
kotelossa.

-------------------------------------------------------------------

Kuva 8.8 Vasemmanpuoleisen Kuva 8.10 Visiirin pohjalukon korvake.
ohjauskolon vaurioita.
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................................................ oli voimakkaiden iskujen jattami jalki
Kuva 8.11 Rikkoutunut rampin vasemmanpuoleinen sarana. Saranan ymparilla rasyja. (kuva8.7). Muissa poikittaispalkeissa oli
véhaisempid jalkia.

Visiirin perélaipiossa oli useita vau-
rioita. Vasemmanpuoleisen kohdistussa-
karan vastakolon alapuolelle oli repeyty-
nyt aukko (kuva 8.8). Visiirin iskeytymi-
sestd runkoa vasten nakyi useita jalkia
joista ilmeni, ettd visiiri oli liikkunut
oikealle ja yl6spain.

Molemmilla puolilla lukituskorvak-
keet olivat repeytyneet irti visiirin lai-
piosta jattaen levyyn nelikulmaiset reidt.

Saranaholkit visiirin saranavarsien
péissé olivat irronneet varsien sivulevyis-
ta.

Visiirin varsien pohjalevyissé oli hak-
kaamisen ja iskujen jélkid visiirin nosto-
sylintereiden Kiinnityskorvakkeiden
ympérilla. Sylinterien korvakkeissa oli
uurteita oikealla puolella (kuva 8.9).

Pohjalukon kiinnityskorvake oli ve-
nynyt jataipunut oikealle jasen kiinnitys
oli murtunut vasemmalta puolelta (kuva
8.10).

Visiirin kannen kotelossa oli iskun
aiheuttamia vaurioita peréaseindssa sisa-
puolella vasemmalla ja peraseinan jayk-
kaajat olivat taipuneet ja kolhiintuneet
(kuva 8.7).

Visiirin saranavarsien takapéassé ja
kansilevyssd oli jalki& voimakkaasta hak-
Kuva 8.12 Rampin alapuolisen palkin painaumia. kaamisesta.

Takimmaisin osa visiirin parraslevyé
oikealla puolella, kannen 4 yl&puolella
(HERD T Cax oli taipunut ulospadin.

183 -0 s EB M Visiirin nostosylinterit olivat irron-
. neet rungosta, mutta pysyneet kiinni vi-
siirin saranavarsissa.

8.5.4
Rampin vauriot

Hylyssé keularamppi oli hieman auki. Se
oli yléosastaan noin yhden metrin raol-
laan. Ensisijaisesti tarkastettiin rampin
alapinnan kunto, koska sen yl&pinnalle
oli vaikea paasta.
Kaksivasemmanpuoleistarampinala-
péaé&ssé olevaa saranaa oli repeytynyt irti
(kuva 8.11). Molemmat rampin hydrau-
lisylinterit olivat murtuneet mannénvar-
ren paiden puolelta eli rampin kiinnitys-
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Lukkotappi .

Kuva 8.14 Pohjalukon oikeanpuoleisen ja keskimmaéisen kiinnityskorvakkeen
murtumat

82y 2 rom-

kohdista. Sylinterit olivat osittain avau-
tuneessa asennossa aivan kuin rampin
ollessa osittain auki. Vaijerit, joiden tar-
koitus oli estdd ramppia kaatumasta keu-

= U o

HLJ30 HXTI

lapiikin kannelle, olivat irronneet kor-
vakkeistaan rampin molemmilla puolil-
la.

Rampin alapinnalla olevissa palkeis-

sa havaittiin useita syvié painaumia, var-
sinkin rampin alapaassé (kuva 8.12).

Rampin vasemmalla sivulla oleva
palkki oli vaurioitunut useista kohdin,
[&hinnd ylapaasta.

Lukituskoukkujen kiinnityskorvak-
keet olivat vaantyneet. Itse koukkuja ei
paasty tarkastamaan lahemmin.

Rampin sivupalkeissa olevat telkipe-
sat, joihin lukitustapit tyontyvat lukites-
saan rampin, olivat kaikki véantyneet
auki lukuunottamatta vasemmanpuoleis-
ta alinta pesdd. Rampin lukitustapit oli-
vat kaikki tydntyneet ulos lukitusasen-
toon lukuunottamatta alinta vasemmal-
la, joka oli vain osittain ulkona.

8.6
Visiirin ja rampin
kiinnityslaitteiden vauriot

8.6.1
Visiirin pohjalukko

Pohjalukon kaikki kolme kiinnityskor-
vaketta keulatankin kannessa olivat mur-
tuneet (kuvat 8.13 ja 8.14). Lukkotappi
(kuva 8.15) oli edelleen kiinni kayttosy-
linterin mannén varressa, joka oli taipu-
nut (kuva 8.13). Sukellusoperaation yh-
teydessé kiinnityskorvakkeiden jadnteet
ja lukitustappi tuotiin ylés hylysta tar-
kempaa tutkimusta varten.

Hitsauspalot korvakkeiden ja luki-
tustapin holkin ja tukiholkin valilla oli-
vat murtuneet osittain hitsauslisaaineen
puolelta ja osittain liitosvydhykkeesta.
Kiinnityskorvakkeet olivat murtuneet
kapeimmasta kohdastaan, yleisesti otta-
en eteen ylés suuntautuneen voiman vai-
kutuksesta. Molemmat lukitustapin hol-
kin kiinnityskorvakkeet olivat taipuneet
vasemmalle.

Kun lukkotappia irrotettiin kayttosy-
linterin m&nndnvarresta, oli ménnanvar-
si tdysin ulostydnnetyssé, eli lukitusasen-
nossa. Mannanvarsi oli taipunut ylos,
keulatankin kannesta poispdin. Hydrau-
liletkut olivat kiinni liitoksissaan. Tapin
kuluneisuus jataipumatarkastettiin. Tap-
pi oli suora. Tapin halkaisija oli yleisesti
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Kuva 8.16 Visiirin saranan laivan puoleinen osa vasemmalla puolella.Visiirista
irronnut saranaholkki kuvassa alhaalla.

noin 78 mm. Vain vahdisté vaihtelua oli
havaittavissa tapin ja visiirin Kiinnitys-
korvakkeen kosketusalueella. Lukkota-
pissa ei havaittu mitd&n muita vauriojal-
kia.
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Pohjalukon kiinnityskorvake visiirissa
oli kiinni rakenteessa, mutta se oli taipu-
nut noin kymmenen astetta oikealle ja
ympardiva rakenne oli kdrsinyt muo-
donmuutoksia ja murtunut (kuva 8.10).

Korvakkeessa lukkotapin reién halkaisi-
ja oli alunperin ollut 85 mm, kun taas
onnettomuuden jélkeen reiké oli soikio,
jonka mitat keskikohdalta olivat noin 83
x 95 mm. Visiirin korvake irrotettiin vi-
siiristd, kun visiiri oli tuotu maihin.

Irrotettujen osien materiaalin omi-
naisuudet, murtopinnat jamuodonmuu-
tokset on tutkittu.

8.6.2
Visiirin sivulukot

Visiirin sivulukkojen korvakkeet jaivat
koloihinsa laivan keulalaipiossariippuen
lukitustapeissa. Vasemmanpuoleinen
korvake oli pyorahtanyt kolossaan niin
pitkédlle kuin oli mahdollista. Pydrah-
dyksen suunta viittasi siihen, etta kiinni-
tyskohta oli aluksi liikkunut yléspain.
Oikeanpuoleisen korvakkeen visiirin
puoleinen pohja osoitti etulaipiosta ulos-
péin (kuva 8.18), mik& vastasi vain va-
héista pyoréhdystd samaan suuntaan kuin
vasemmanpuoleinen. Sukeltajat arvioi-
vat korvakkeen ja lukituspultin véliseksi
valykseksi noin kymmenen millimetrid.
Laivan keulalaipiossa hieman oikeanpuo-
leisen sivulukkopesan yldpuolella oli
kasikéyttdisen lukon korvakkeiden is-
kun aiheuttama reika.

Sivulukkokorvakkeet olivat irronneet
visiiristd leikkautuen visiirin takalai-
piosta korvakkeiden kiinnityshitsauksi-
en vierestd. Visiirin takalaipioon jéi kor-
vakkeiden kohdalle neliskulmaiset reiét
(kuvat 8.19 ja 8.20). Repeytymisjéljet ja
laipion muodonmuutokset viittasivat ylei-
sesti siihen, ettd korvakkeet olivat repey-
tyneet irti alas ja perdén péin.

Sivulukkokorvakkeiden pohjan pi-
tuus arvioitiin visiiriin jaédneiden reikien
korkeuden mukaan noin 380 millimet-
riksi. Korvakkeiden paksuus varmistet-
tiin 60 mm:ksi. Visiirin takalaipion pak-
suudeksi mitattiin 8 mm.

8.6.3
Visiirin saranarakenteet

ROV-kuvausjarjestelmén ja sukeltajien
avulla tehdyissa tutkimuksissa todettiin
visiirin saranalaitteiden laivan kannella



Kuva 8.17 Vasemmanpuoleisen
sivulukon korvakkeen pohja.

ooooooooooooooooooooo

Kuva 8.19 Vasemmanpuoleisen
sivulukon korvakkeen irtoamiseen
liittyva vaurio. Késikayttdisen lukon

korvakkeet.

Kuva 8.18 Oikeanpuoleisen sivulukon
korvakkeen pohja.

--------------------

Kuva 8.20 Visiirin takalaipion vaurioita
oikealla puolella irronneen sivulukon
korvakkeen laheisyydessa.

olevan ehjid, lukuunottamatta sivulevy-
jen etupinnoissa, varsinkin niiden yla-
osissa, saranan keskikohdan ylapuolella
olevia kolhuja (kuva 8.16). Saranoiden
akselit olivat pudonneet I&hes kokonaan
ulos koteloista ja akselien oikeanpuolei-
set pédt nojasivat kannen kaidetta vas-
ten. Vasemmanpuoleisen saranan oikean-
puoleinen holkki oli yha kiinni akselissa,
kuten kuva 8.20 osoittaa.

Kaikki nelja saranapeséd olivatirron-
neet visiirin varsien sivulevyista. Murtu-
minen oli yleensd tapahtunut pienahit-
sin kohdalla ja saranapesédn takaosaa
ympardivan korvakkeen juuressa. Hit-
saukset olivat yleensd pettaneet joko hit-
sipalon ja saranapesdn tai hitsipalon ja
sivulevyn yhtymékohdasta. Kuvat 8.21,
8.22,8.23 ja 8.24 esittavat vasemman- ja
oikeanpuoleisen visiirin varren sarky-
neitd saranakorvakkeita.

Sukeltajat 10ysivat yhden, todenné-
koisesti sisemmaén oikeanpuoleisen sa-
ranapesan ja se on tutkittu tarkasti. Myds
visiirin varsien sivulevyt irroitettiin visii-
ristd ja ne on tutkittu tarkasti.

8.6.4
Visiirin nostosylinterit

Visiirin kayttolaitteiden pettdmisen ai-
heutti vasemmanpuoleisen nostosylin-
terin Kiinnitysalustan repeytyminen irti
jaoikeanpuoleisen nostosylinterin avau-
tuminen kokonaan, jonka jalkeen kiin-
nitysalusta irtosi rungosta.
Vasemmanpuoleinen nostosylinteri
oli loydettdessd suljetussa asennossa,
mutta suorana pysyneessa mannanvar-
ressa olleista kolhuista (kuva 8.25) péa-
tellen vaikutti silta, etté se oli avautunut
noin 0,4 m. Alemman Kkiinnitysalustan
muodosti vahvistettu osa kannesta 3.
Kiinnitysalustaaympardivat pystysuorat,
pitkittéiset ja poikittaiset rakenneosat.
Kaksi alustan alla olevaa muotorautaa
olivat osa kannen 3 rakennetta. Toisessa
néistd muotoraudoista nakyi jalkié aikai-
semman murtuman korjauksesta lahella
sen paan ja pystylaipion liitoskohtaa.
Alusta irtosi rungosta siten, ettd levyt
leikkautuivat ja hitsaukset pettivat koko
tasanteen ympérilta noin 600 x 450 mm
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kokoiselta alueelta (kuva 8.26). Muoto-

Kuva 8.21 Visiirin vasemmanpuoleisen ~ Kuva 8.22 Visiirin vasemmanpuoleisen  raudatirtosivat viereisista laipioista, kos-

saranan murtuneet korvakkeet. saranan murtunut vasemmanpuoleinen ka hitsaukset pettivat. Vanha korjaushit-

korvake. saus ei ollut murtunut. Leikkautumis-

pinnoilla nédkyy merkkej& vanhoista

murtumista huomattavan suurella osalla
niiden koko pituudesta.

Oikeanpuoleinen nostosylinteri ha-
josialuksi, koska hydrauliikan tiivisteet
mannan varren ympaérilla pettivat paas-
tden varren ojentautumaan kokonaan
ulos. Ménnén varsi taipui eteenpdin noin
30 astetta. Alakiinnityksen alusta irtosi
lopulta rungosta, kun alusta leikkautui
irti ja hitsaukset pettivat. Alustan mu-
kana laivan rungosta repeytyi irti levy-
kieleke tasanteen viereisestd etulaipios-
ta.

Korvakkeissa, joillanostosylinteritoli
kiinnitetty visiirin varsiin, nékyi kolhuja
janaarmuja etupuolella ja oikeanpuolei-
sissa pinnoissa (kuva 8.9). Kannessa ole-
vien nostosylintereiden aukkojen tiivis-
terakenne, joka muodostui kumitiivis-
teistd ja niitd tukevista teraslistoista visii-
rin varsien pohjalevyissa, oli puristunut
melkein kauttaaltaan ja muutamat maa-
lijaljet osoittivat, ettd visiirin varret olivat
jossain maérin olleet kosketuksessa kan-
silevyjen kanssa.

Kuva 8.23 Visiirin oikeanpuoleisen Kuva 8.24 Visiirin oikeanpuoleisen 8.6.5
saranan murtunut vasemmanpuoleinen saranan murtunut oikeanpuoleinen oo .
korvake. korvake. Rampin kiinnitys- ja

lukituslaitteet

Kaksi rampin vasemmanpuoleista alasa-
ranaa olivat pettdneet rampin kiinnitys-
korvakkeisiin kohdistuneen vedon vai-
kutuksesta syntyneen murtuman seu-
rauksena.

Ylempien lukituskoukkujen kiinni-
tyskorvakkeet olivat vaantyneet voimak-
kaasti. Lukituskoukkuja ei voitu tarkas-
taa yksityiskohtaisesti, mutta niiden voi-
tiin todeta olevan lukitusasennossa. Lu-
kituskoukkujen kéyttolaitteiden varret
olivatulos tydnnetyssaeli lukitussaasen-
nossa.

Kolme neljéstd sivulukitustapista oli
lukittua asentoa vastaavasti ulkona ja
rampin sivupalkeissa olevat telkipesat
olivat repeytyneet. Alempi vasemman-
puoleinen lukkotappi oli vain osittain
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Kuva 8.25 Visiirin vasemmanpuoleisen
nostosylinterin méannan varren
raapaisujalkia.

ulkona ja sen telkipesa oli vahingoittu-
maton.

8.6.6
Visiirin ja rampin
valvontalaitteet

ROV- ja sukeltajien tekemien tutkimus-
ten aikana otettujen kuvien mukaan vi-
siirin pohjalukon asentoa osoittavat mag-
neettiset anturit eivét olleet paikoillaan
kiinnityslevysséén. Anturiasennukseen
kuuluneet sdhkdjohdot ja johtojen péat
nékyivat lahistolld. Antureiden kiinni-
tyslevy ndytti olevan ehjé tai mahdolli-
sesti hieman taaksepdin taipunut. Kiin-
nityslevyssa ei ndkynyt muita merkkeja
mistddn mekaanisesta kosketuksesta.
Alunperin asennettuja mekaanisia kat-
kaisijoita varten poratut pulttien reiat,
joiden halkaisija oli 12 mm, olivat tyhjia.
Eiole tarkkaatietoasiitd, miten magneet-
tisetanturit oliasennettu kiinnityslevyyn.

Pohjalukon asentoanturiin kuuluva

Kuva 8.26 Visiirin vasemmanpuoleisen
nostosylinterin alapaan irti repeytynyt
kiinnike.

magneetti oli onnettomuuden jalkeen
nékyvissa kiinnikkeessaén lukitustapis-
sa. Magneettisen anturin ja magneetin
1980-luvun puolivélissa asentaneeltasah-
koinsindorilta saatujen tietojen mukaan
ne olivat Siemens 3SE6-tyyppia.

Sivulukituslaitteiden antureita ei voi-
tu tarkastaa, mutta vauriotyyppi osoit-
taa, ettd lukituslaitteet olivat kokonaan
suljetussa asennossa.

8.7
Sisatilojen kunto

Aluksen sisdtilat olivat karsineet huo-
mattavia vaurioita, koska alus oli kaatu-
nut ja uppoamisen aikana vesi oli virran-
nut sisadén hyvin nopeasti. Sukeltajien
tutkimuksen yhteydessa tarkastettiin
kuitenkin vain osa sisétiloista.

Kaikki irtaimisto oli liukunut alas
oikealle puolelle kaikkialla ja kasautunut
yhdessa sekalaisen irtaimen kanssa. Kat-

topaneeleja ja sisustuksen osia oli myds
irronnut ja kasautunut oikealle puolelle.
Hyttikansien etuosissa sisétilojen laipiot
ja katot olivat vaurioituneet vdhemmaén
ja monien hyttien ovet olivat pysyneet
kiinni.

Autokantta ei tutkittu, koska sukelta-
jientydskentely sielld olisi ollut riskialtis-
ta. Sen vuoksi ei tiedetd, olivatko kiinni-
tykset pystyneet pitdméaan rekat paikal-
laan.

8.8
Havaintoja
komentosillalta

Sukeltajat menivét komentosillalle, joka
sijaitsi kannella 9, lahinnad kerddmaén
laitteita ja muuta materiaalia onnetto-
muuden tutkintaa varten jamaarittdmaan
mittareiden ja ohjauslaitteiden asennot.
Komentosillan tutkiminen oli vaikeaa,
koska nakyvyys oli huono, silta oli sisalta
huomattavan korkea laivan ollessa kaa-
tuneessa asennossa ja siella ei ollut mi-
tddn minka varassa sukeltajat olisivat
voineet Kiivetd. Taman tarkastuksen ai-
kana sukeltajat nakivat kolme ruumista.
Yksi niisté oli [&helld ulkokannelle johta-
vaa ovea ja yksi oli karttahuoneessa. Kol-
mannen ruumiin ndki sillan oikeanpuo-
leisella siivelld sukeltaja, joka putosi alas
siivelle ja 16ysi ruumiin sattumalta.

Suuri méadrd varusteita oli pudonnut
alas sillan oikeanpuoleiselle siivelle, joka
oli murskautunut merenpohjaa vasten.
T&ta sillan siiped ei voitu tarkastaa mu-
dan ja sinne kasautuneiden tavaroiden
takia, eika turvallisuussyisté.

Sillan vasemmanpuoleisessa siivessa
olleen ohjailukonsolin vasemmanpuolei-
sen padkoneen saatévivun todettiin ole-
van "taytta taaksepain”-asennossa ja oi-
keanpuoleisen koneen vivun "10-20%
eteenpdin”-asennossa. Vastaavat potku-
reiden lapakulman ilmaisimet osoittivat
kumpikin 100% lapakulmaa eteenpdin.
Padohjailukonsolin vasemmanpuoleisen
koneen saatovipu oli suunnilleen "50%
taaksepéin”-asennossa ja oikeanpuolei-
sen koneen vipu "95% taaksepdin”-asen-
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nossa. Molemmat lapakulman ilmaisi-
met osoittivat 50-55% lapakulmaa eteen-
pain. Laitetoimittajalta, KaMeWa AB:lta,
saatujen tietojen mukaan kaikkien lapa-
kulman ilmaisimien pitdisi todellisesta
lapakulmasta riippumatta palata nolla-
asentoon sédhkokatkoksen sattuessa.

Navigointitietokonetta, jossa oli tie-
don taltiointitoiminto ja jokasisalsi mah-
dollisesti yksityiskohtaista tietoa matkan
loppuosasta, ei loytynyt. GPS-vastaan-
otin nostettiin ylés, mutta siitd ei saatu
selville mitdén tietoja. Navigointi- ja oh-
jailulaitteiden avullaei saatu selville muita
tietoja.

Radioaseman kello karttahuoneessa
néytti aikaa 23.35 UTC. Toinen, laipioon
kiinnitetty kello komentosillan takaosas-
sa naytti aikaa 02.12.

EPIRB-hétapaikannusmajakoiden
kotelot I6ytyivat komentosillan katolta ja
toinen tuotiin hylysta pintaan. Molem-
mat olivat avonaisia ja tyhjia.

8.9
Onnettomuuden uhrit

Onnettomuudessa menetti henkensa
kaikkiaan 852 ihmist4. Yksi heistd kuoli
sairaalassa ja 92 l0ydettiin vedestd ja
pelastuslautoilta pelastusoperaation ai-
kana ja seuraavina paivind. Meren poh-
jalta hylyn ympériltd ja hylyn ulkopin-
noilta ei sukellustutkimusten aikana l16y-
detty uhreja. Kaksi ruumista on myo6-
hemmin I8ydetty Suomenlahden alueel-
ta, toinen avomereltd ja toinen Viron
rannikolta. Kateissaon edelleen 757 hen-
ked.

Sisdtilat tutkittiin vain osittain ja tut-
kimus rajoittui l[&hinnd yleisiin tiloihin ja
hylyn vasemmanpuoleisiin hytteihin. Eri
alueilla havaittiin noin 130 uhria, mu-
kaanlukien komentosillalla olleet. Mo-
nilla eri paikoissa olleilla uhreilla oli pe-
lastusliivitylldan. Kuvassa 8.27 on esitet-
ty sukeltajien aluksesta tarkastamat
alueet ja paikat, joissa uhreja havaittiin.

Kannella 8 tutkittiin perdpéén va-
semmanpuoleiset hytit, vasemmanpuo-
leinen kdytévd perdssa ja paallystdmessin
perdosa. Uhreja ei havaittu, mutta suurin
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osa sisétiloista, mm. hytit ja valilaipiot
olivat romahtaneet, miké haittasi naky-
vyytta.

Kannella 7 vasemmanpuoleiset hytit
keskilaivalla tarkastettiin ikkunoiden I&pi.
Nékyvyytta rajoitti ajelehtiva tavara,
mutta neljassa hytissd néhtiin yhteensa
12 uhria. Paédportaikko, osa keskilaivan
oikeanpuoleisesta kaytavasta ja perapor-
taikko tarkastettiin sisalta. Padportaikon
oikea puoli oli rojun tukkima, mika teki
tarkastamisen mahdottomaksi. Nahtiin
kuitenkin, ettd kannelle 7 oli ulos kiinni-
tetty kdysid, jotka riippuivat alas portaik-
koon. Paaportaikosta 16ytyi yksi uhri.
Yksi oikeanpuoleisista hyteista tarkastet-
tiin jase todettiin tyhjéksi. Perdportaikos-
sa riippuivat pelastusvenetikkaat kan-
nelta 7 alas kannelle 6.

Kannella 6 tarkastettiin etummainen
portaikko vasemmalla puolella ja siella
oli useita ruumiita. Tdman portaikon
koko oikea puoli oli tdynna rojua. Va-
semmanpuoleisen kaytdvan etuosasta ja
poikittaisesta kaytavasta loydettiin yh-
teensd kuusi uhria. Talld alueella tarkas-
tetuista seitsemastd hytista ei I0ydetty
uhreja. Tanssisalista, nayttdmon lahelta,
l6ytyi kaksi uhria ja Baltic Barista l1dytyi
vield yhdeksén. Aluksen oikean sivun
tutkiminen oli mahdotonta rojukasautu-
mien takia. Padportaikossa ei nakynyt
uhreja, mutta oikealle puolelle oli kasau-
tunut paljon rojua. Perdportaikko ja sen
viereinen aula tarkastettiin. Aulasta 16y-
tyi kolme uhria ja portaikon l&heisyydes-
t4 I6ytyi vield viisi lisda. Nelja hyttia tar-
kastettiin ulkopuolelta ja niissa ei naky-
nyt uhreja.

Kannella 5 etummaisin vasemman-
puoleinen portaikko tarkastettiin ikku-
noiden lapijasiella oli useitauhreja myos
talla tasolla. Vastaava oikeanpuoleinen
portaikko tarkastettiin myos ja se todet-
tiin tyhjaksi. Viereiset hytit ja kaytavat
olivat myds tyhjia. Kaikki vasemman-
puoleiset keulahytit tarkastettiin ikku-
noiden lapi. Yhdessakaan néisté ei nayt-
tdnyt olevan ainuttakaan uhria, mutta
nékyvyys oli huono ajelehtivan rojun
takia. Ndiden hyttien ulkopuolella ole-
vassa kdytavassd néhtiin kuitenkin kah-
deksan uhria. Sukeltajat kévivat myos

keskilaivan myymaldiden alueella. Suuri
maéra kauppatavaraa oli kerdytynyt ka-
soihin tai ajelehti ympariinsd ja kolme
uhria havaittiin silld pienelld alueella,
jokavoitiin tarkastaa. Portaikko ja vierei-
nen aula peréssa tutkittiin myds. Kaksi
uhria ldydettiin, mutta irronneet kannen
vuoraukset estivat tarkemmat tutkimuk-
set. Kahvilatarkastettiin perdikkunoiden
kautta ja vasemmalla puolella sisalta ja
sielld n&kyi kaksi uhria.

Kannella nelja paikat tarkastettiin
kaikkien vasemmanpuoleisten ikkunoi-
den kautta. Nakyvyys oli toisinaan huo-
no, mutta hyteissa nékyi kolme uhria ja
yokerhossa yksi. Kahdessa tdmén alueen
keulapd&ssé olevissa hyteissd oli myds
uhreja, ulkosivulla olevassa hytissé kaksi
ja sisapuolella olevassa kolme, ja kayta-
véssaoliviela kolme uhria. Pd4portaikos-
sa sukeltajat laskivat 35 uhria, mutta he
totesivat, etté tall4 aluella olevien uhrien
todellinen lukuméara oli paljon suurem-
pi.

Kannella 1 sukeltajat kavivat kym-
menessa hytissa hyttiosaston keulapaas-
sd. Yhtadn uhria ei 16ytynyt ja hytit nayt-
tivat olleen asumattomia. Taaempana
kaytavassa nékyi kaksi uhria ja talla alu-
eella tarkastetuista kuudesta hytista kol-
messa nakyi yhteensé nelja uhria.

8.10
Pelastusvalineet

Onnettomuuden jalkeen ESTONIAN pe-
lastusveneitd, pelastuslauttoja ja pelas-
tusliiveja ajelehti kohti Viron rannikkoa,
itdkaakkoon, ja alukset sekd maissa ol-
leet ihmiset ottivat niit4 talteen.

Hylyssa néhtiin yksi pelastusvene,
joka oli yha kiinni taaveteissaan. Muut
yhdeksan pelastusvenettd olivat irron-
neet ja ne I0ydettiin mereltd. Erdasta ve-
neesta ldydettiin tosin vain kaksi pienté
palasta. MOB-vene loydettiin ajelehti-
masta Hangon edustalta, Suomen ranni-
kolta.

Kaikkiaan 63:sta pelastuslautasta on
10ydetty 52. Kaksi niisté ei ollut taytty-
nyt. Yhden lautoista 16ysi vendldinen
helikopteri, 21 16ytyi Viron rannikolta ja
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Kuva 8.27 Sukeltajien havaitsemien uhrien sijainti.

Vihreélla varilla on merkitty sukeltajien liikkumisalueet ja hylyn ulkopuolelta ikkunoiden kautta tarkastamat alueet. Punaiset
ympyrét ja soikiot osoittavat likimaaraisid paikkoja, joissa uhreja on havaittu.Valkoiset numerot ilmaisevat uhrien lukumdéran
kussakin paikassa.Valkoinen X ilmaisee tunnistamattoman méaran uhreja esimerkiksi sellaisilla alueilla, joille sukeltajat eivét

paasseet oviaukkojen ollessa tukossa. -
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alueella liikkuvat alukset 16ysivat loput.

Etsinté- ja pelastusoperaatioon osal-
listuneille aluksille kuuluneita lauttoja
l16ydettiin kymmenen ja liséksi loydettiin
kolme ruotsalaisista pelastushelikopte-
reista pudotettua lauttaa. Myds ESTO-
NIAlla koulutuksessa kaytetty venalais-
valmisteinen lautta I0ydettiin.

Sitd ei juurikaan ole pystytty selvitta-
maan, mita lauttoja pelastuneet tai on-
nettomuuden uhrit k&yttivat.

Suomen poliisin tekniset asiantunti-
jat ovat tutkineet kaikki loydetyt pelas-
tusvélineet ja he ovat todenneet erditd
vaurioita. Varsinkin pelastuslauttojen
osalta on syytd muistaa, etté osa pelastus-
vélineissd havaituista vaurioista on to-
dennékdisesti syntynyt silloin, kun ne
nostettiin alukseen tai kun ne huuhtou-
tuivat rantaan.

8.11
EPIRB-
hatapaikannusmajakat

Kaksi virolaista kalastusalusta I8ysi hata-
paikannusmajakat (EPIRB) sekd muuta-
mia pelastuslauttoja ja pelastusliiveja
2.10.1994 Dirhamin l&histolta, Viron
pohjoisrannikolta. Majakat olivat 16ydet-
téessd kytkettyind pois péalta.

Suomalaiset asiantuntijat testasivat
majakoiden kunnon 28.12.1994. Haté-
paikannusmajakat osoittautuivat taysin
toimintakuntoisiksi, kun ne kytkettiin
péaalle.

Molemmat héatépaikannusmajakat
kytkettiin toimintaan 24.1.1995 virolai-
sella jaddnmurtajalla TARMOIla ja silloin
ne toimivat yhtéjaksoisesti nelja tuntia.
Vendldisen COSPAS johtokeskuksen
mukaan, jonka vastuualueseen kuuluvat
my®ds Viron vesialueet, hatdpaikannus-
majakat lahettivat signaalia normaaliin
tapaan koko kokeen ajan.

8.12
Muita havaintoja

Potkurien lapojen nousukulmien havait-
tiin olevan l&hes nollassa ja perasimet oli
k&annetty voimakkaasti oikealle. Ainoa
vesitiivis ovi kannella 1, jonka sukeltajat
pystyivat tarkastamaan, oli suljettu.

ROV-kuvausjérjestelméan avulla todet-
tiin, etta visiirin kasikayttoisten lukkojen
lukituspultit olivat auki. Visiirin oikean-
puoleisen késikayttdisen lukon korvak-
keet olivat vaantyneet voimakkaasti aluk-
sen etulaipioon kohdistuneen iskun seu-
rauksena.

Merestd nostetun visiirin ja sen ra-
kennepiirustusten valilla havaittiin erdi-
t4 eroavaisuuksia. Naité olivat mm:

Visiirin pohjalevystd puuttui kaksi
pitkittdistd lattarautaa ja niihin kuuluvat
poikittaistuet. Mink&anlaisia merkkeja
siitd, ettd ne olisi ollut asennettu, ei l1oy-
tynyt.

Alin laitalevy oli hitsattu keularank-
aan vain ylapuolelta. (Talla alueella oli
korjattu jadvaurioita.)

Yksi tuki oli uusittu perélaipiossa,
vasemmalla puolella jaykkaajien 2 ja 3
vélissé. Uudessa hitsauksessa oli virhei-
ta.

Yksi tuki puuttui perélaipion, laidoi-
tuksen ja kannen liittymakohdasta va-
semmalla puolella. Leikkausjéljista paa-
tellen se oli poistettu.

Pohjalukon kiinnityskorvakkeen ala-
reuna poikkesi piirustuksessa esitetysta
muodosta. Sen etukulma oli polttolei-
kattu pois.

Visiirin saranarakenteen kannelle
asennettu osa poikkesi huomattavasti
valmistuspiirustuksesta.

Onnettomuuden jélkeen selvisi, ettd
eréstilapdisesti huoltoryhméssa tyosken-
nellyt opiskelija huomasi, raportoimatta
kuitenkaan havainnostaan, lokakuussa
1994 joitakin murtumia visiirin varsien
sivulevyjen ja saranaholkkien valisissa
pienahitseissa. Murtumat sijaitsivat sara-
napalkin sivulevyjen ja saranaholkin vé-
listen hitsausliitosten alaosissa saranara-
kenteen kannenpuoleisella alueella. Oi-
keanpuoleisen saranan korvakkeessa
havaittiin yksi noin 100 mm pitk& mur-
tuma ja yksi lyhyempi. Yksi, noin 60 mm
pitk& murtuma havaittiin vasemmanpuo-
leisen saranan korvakkeessa. Murtumat
sijaitsivat sellaisissa paikoissa, joihin ei
voinut ndhdé visiirin ollessa suljettu.

Suomen poliisi on ottanut useita
maalindytteitd visiirin sisaltd. Ohutkal-
vokromatokrafia, nestekromatokrafia ja
tdplakokeiden analyysit eivat paljasta-
neet janteitd rajahdysaineista.
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LUKU 9

Kansainvaliset
sopimukset,
lainsaadanto,
saannot ja
yhteistyo

9.1
Kansainvalinen yhteistyo
ja sopimukset

Merenkulku on kansainvélist toimintaa
ja yhteisty® turvallisuuden ja yhdenmu-
kaisuuden lisddmiseksi on jatkunut jo
pitkaan. Laajamittainen kansainvélinen
yhteisty0 péasi vauhtiin kuitenkin vasta,
kun Yhdistyneet Kansakunnat paatti pe-
rustaa kansainvélisen merenkulkualan
neuvoa-antavan jarjestén, IMCOnN (In-
ter-Governmental Maritime Consultati-
ve Organisation). Jarjestén ensimmainen
tyokokous pidettiin vuonna 1959.

Jarjestdn valtuuksia laajennettiin
vuonna 1982 jasen nimi muutettiin Kan-
sainvélinen Merenkulkujérjestd IMO:ksi
(International Maritime Organisation).
IMO:lIla on pysyvé hallintotoimisto Lon-
toossa ja syyskuussa 1994 siihen kuului
149 j&senvaltiota.

IMO:n péaattava elin on sen yleisko-
kous, joka kokoontuu joka toinen vuosi.
Neuvosto kokoontuu yleensé kaksi ker-
taa vuodessa. Neuvosto toimii IMO:n
yleishallintoelimena ja siihen kuuluu 32
valittua jasenvaltiota. IMO on tekninen
jarjestd ja suuren osan sen tydsta suorit-
tavat lukuisat komiteat ja alakomiteat.
Jarjestdn rakenne muuttuu uusien tehta-
vien ilmaantuessa.

Jarjeston kaksi kaikkein tarkeinta tek-
nista elintd ovat meriturvallisuuskomi-
tea, MSC (Maritime Safety Committee) ja
meriympériston suojelukomitea, MEPC
(Marine Environment Protection Com-
mittee). Meriturvallisuuskomitealla
(MSC), joka on vastuussa kaikista meri-
turvallisuuteen liittyvistd asioista merien
pilaantumisen ehkdisemistd lukuun ot-
tamatta, on seuraavat alakomiteat, joilla
on omat erikoisalansa (alakomiteoilla ei
ole vakiintuneita suomenkielisia nimia):
e Aluksensuunnittelu javarusteet (DE)
e Vakavuus, lastiviivat ja kalastusalus-

ten turvallisuus (SLF)
= Paloturvallisuus (FP)

* Turvallinen navigointi (NAV)

« Neste- ja kaasulastit (BLG)

« \Vaaralliset aineet, kiintedt lastit ja
kontit (DSC)

e Koulutuksen ja vahdinpidon stan-

dardit (STCW)

e Lippuvaltion toimeenpano- javalvon-
tatyd (FSI)

< Radioliikenne seka etsinté- ja pelas-
tustoiminta (COMSAR).

Meriturvallisuuskomitean (MSC) ty6 liit-
tyy padasiassa erilaisten meriturvallisuu-
teen liittyvien kansainvalisten yleissopi-
musten kehittdmiseen. Tulokset nakyvét
muun muassa ihmishengen turvallisuut-
ta merelld késittelevan kansainvélisen
yleissopimuksen (International Conven-
tion for the Safety of Life at Sea, SOLAS),
kansainvdlisen lastiviivayleissopimuksen
(International Convention on Load Lines,
ILLC), kansainvélisen merenkulkijoiden
koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpi-
toa koskevan yleissopimuksen (Interna-
tional Convention on Standards of Trai-
ning, Certification and Watchkeeping,
STCW), merelld tapahtuvien yhteentor-
mayksien ehkdisemiseksi laadittuja kan-
sainvalisia saantdja koskevan yleissopi-
muksen (Convention onthe International
Regulations for Preventing Collisions at
Sea, COLREC), ja kansainvalisen aluk-
senmittausta koskevan yleissopimuksen
sdanndissa.

Sopimukset tulevat voimaan joko sil-
loin, kun tietty maard sopimuksessa
mukana olevia maita on ratifioinut ne tai,
kun sopimuksen ratifioineiden maiden
yhteenlaskettu tonnisto kattaa vahint&an
tietyn prosenttiosuuden maailman kaup-
palaivaston tonnistosta.

Useimmat sopimukset kehittyvat sita
mukaa, kun IMO:n tyd edistyy ja sopi-
muksiatdydennetédn lisayksilldaina, kun
sopimuksen allekirjoittaneet maat katso-
vat, ettd uudet asiat vaativat tulla otetuik-
si huomioon. Teknillisia vaatimuksia ja
saantdja koskevat lisdykset tulevat voi-
maan automaattisesti tietyn ajan kulut-
tua ja ne koskevat kaikkia maita, jotka
ovat ratifioineet alkuperdisen sopimuk-
sen. Lukuisia vahimmaisvaatimusstan-
dardeja, ohjeita, tulkintoja ja muita suo-
situksia on julkaistu yleiskokousten paa-
toslauselmissa. Néiden saattamista voi-
maan suositellaan valtionsisdisesti, mut-
taneeivétsido jasenmaita, ellei sopimus-
teksteissd ole erityisesti niihin viitattu.
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Vuoden 1960 SOLAS-sopimus, en-
simmaéinen, joka hyvéaksyttiin IMCO:n
myotavaikutuksella, tuli voimaan vuon-
na1965. Se korvasi aikaisemmat vuosien
1914, 1929 ja 1948 sopimukset. Sopi-
muksen nykyinen versio hyvaksyttiin
vuonna 1974 ja se tuli voimaan vuonna
1980. Sopimusta on modifioitu ja tay-
dennetty ja tdmd tyd jatkuu edelleen.
Kaksi poytakirjaa (1978 ja 1988) on hy-
vaksytty lisdéntyvien turvallisuusvaati-
musten ja teknillisen kehityksen takia.
Sopimuksen kehittdmistyd jatkuu yha.
Vuoden 1988 lisdyksissd, joista kayte-
t&8n nimityst4 "SOLAS 90”, uusien mat-
kustaja-alusten vuotovakavuusvaatimuk-
sia tiukennettiin ja vuonna 1992 vastaa-
vat vaatimukset laajennettiin koskemaan
jo olemassa olevia matkustaja-aluksia.

IMO:n sopimukset eivdt yleensa vai-
kuta takautuvasti ja aluksia koskevat ne
vaatimukset, jotka olivat voimassa sil-
loin, kun alus rakennettiin. Viime vuo-
sien aikana tietyt vaatimukset on kuiten-
kin ulotettu koskemaan takautuvasti kaik-
kia aluksia.

IMO:n asiakirjojen noudattamisessa
ja soveltamisessa ilmenneet ongelmat
erdissa maissa on tiedostettu jarjestossa
ja erityinen lippuvaltioiden toimeenpa-
no- ja valvontaty&ta késitteleva alakomi-
tea on perustettu kehittdmaan menetel-
mid, joilla voitaisiin varmistaa, etté sopi-
muksia ja muita asiaankuuluvia poyta-
kirjoja noudatetaan.

ESTONIAN onnettomuusaiheutti sen,
ettd IMO:n pédsihteerin aloitteesta pe-
rustettiin joulukuussa 1994 kaikille ja-
senvaltioille ja muille asiaan liittyville
jarjestdilleavoimen ohjailukomitean val-
vonnassa toimiva asiantuntijaryhma.
Ryhman tehtdvan oli tarkastella kaikkia
ro-ro-alusten turvallisuuteen liittyvia
nékokohtia ja antaa meriturvallisuusko-
mitealle (MSC) ohjeita tarpeellisista toi-
menpiteisté (ks. luku 19).

Merelld tapahtuvaa tietoliikennetté
koskevat saanndt ja maaraykset laatii toi-
nen YK:n alajérjestd Kansainvélinen Tie-
toliikenneunioni, (International Telecom-
munication Union, ITU). Tdma toimielin
koordinoi maailmanlaajuisesti tietoliiken-
neverkkoja ja—palveluja ja se on vastuus-
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sa kaikkien tietoliikennestandardien laa-
timisesta. Erds ITU:n komitea kasittelee
kaikkia radioliikenteeseen liittyvia asioi-
ta mukaan lukien eri taajuuksien koh-
dentaminen ja meriradiol&hetysten tek-
nilliset ominaisuudet. Se laatii meriradio-
laitteistojen suorituskykyé koskevat vaa-
timukset ja maaraa alusten radioasemien
jarannikkoradioasemien henkilékunnal-
ta vaadittavat patevyydet. ITU julkaisee
kansainvélisen radio-ohjesddnnén ja
moniameriradioluetteloja, muun muassa
rannikkoradioasemien luettelon, laiva-
asemien luettelon ja luettelon radiopai-
kannus- ja erikoispalveluasemista.

Erés toinen YK:n alajdrjestd, Kan-
sainvélinen Tyojarjestd (International
Labour Organisation, ILO) késittelee tiet-
tyja laivanvarustustoimintaan liittyvia
asioita kuten miehistén majoitus, tyo-
olosuhteet ja terveys.

Euroopan Unionin komissio on myds
ryhtynyt toimenpiteisiin meriturvallisuu-
den lisédmiseksi, 1&hinnd kannustamalla
jasenmaitaan osallistumaan aktiivisem-
min IMO:n tydhon turvallisuustason
kohottamiseksi ja satamavalvonnan te-
hostamiseksi sekd muihin pyrkimyksiin,
joiden tarkoituksena on vahentéa inhi-
millisten erehdysten aiheuttamia onnet-
tomuuksia.

Taloudellinen yhteisty6- ja kehitys-
jarjesto OECD (The Organisation for
Economic Co-operation and Develop-
ment) on ilmaissut huolestumisensa
meriturvallisuuden suhteen. Se on myds
painottanut, ettd alusten on téytettdva
kansainvéliset vaatimukset. Ala-arvois-
ten alusten kéyttoa kuljetuksissa ei voida
hyvéksya taloudellisen tasa-arvon takia,
sill4 se johtaa vadristyneeseen kilpailuun.

Alueellinen yhteisty® Itdmeren ran-
nikkoalueiden valilld johti Itdmeren alu-
een meriympériston suojelua koskevan
Helsingin sopimuksen, HELCOM 1974,
syntymiseen. Se tuli voimaan vuonna
1982. Sopimus koskee kuitenkin laiva-
kuljetusten osalta vain niité aluksia, jot-
ka purjehtivat Itdmeren rannikkovaltioi-
den lipun alla. IMO on julkaissut suosi-
tuksen, jonka mukaan myos muita kan-
sallisuuksia edustavien alusten pitdisi
kunnioittaa sopimusta.

Pariisin satamavalvontaa koskeva
poytakirja, MOU (The Paris Memoran-
dum of Understanding on Port State
Control), jonka 14 Euroopan valtion
merenkulkuviranomaiset hyvaksyivat
vuonna 1980, tuli voimaan 1982. Tall4
poytakirjalla varmistetaan ilman min-
kadnlaista kansallisuuteen liittyvaa eriar-
voisuutta, ettd jasenmaiden satamassa
vierailevat kauppa-alukset noudattavat
asianomaisissa sopimuksissa esitettyja
vaatimuksia. Poytékirja (MOU) edellyt-
t&44 muun muassa, ettd jasenmaat suorit-
tavat vuosittain tarkastuksia, joiden maéra
vastaa 25 prosenttia 12 kuukauden aika-
na satamassa vierailevien ulkomaisten
alusten arvioidusta maarasté. Tarkastuk-
seen kuuluu I&hinnd kaynti aluksella ja
asiaankuuluvien sertifikaattien ja asia-
kirjojen tarkastus ja, mikali epailyksen
aihetta ilmenee, yksityiskohtaisempi tar-
kastus.

Vastaavia sopimuksia on mythem-
min tehty my6s muilla alueilla. IMO:n
yleiskokouksen paatéslauselma
A787(19) esittdd muun muassa, etta ja-
senmaat suorittaisivat myds miehiston
toiminnan patevyyttd koskevia tarkas-
tuksia satamatarkastusten yhteydesséa.

9.2
Kansalliset
merenkulkuviranomaiset
ja lainsdadanto

Yhdistyneiden Kansakuntien merilakeja
kasittelevén kokouksen (United Nations
Conference on the Law of the Sea, UN-
CLOS) mukaan péavastuu aluksen tur-
vallisuuden varmistavasta lainsaddannds-
t4 kuuluu sille valtiolle, jossa alus on
rekisterdity. Valtioiden, jotka ovat ratifi-
oineet sopimuksen, edellytet&an sisallyt-
tdvadn sopimuksen vaatimukset omaan
kansalliseen lainsd&ddéntdonsa tai suorit-
tavan muita vastaavia jarjestelyja. Jotkut
valtiot ovat lisdnneet vaatimuksia, jotka
ylittdvat sopimuksissa esitetyt vaatimuk-
set. Yleisperiaatteena on kuitenkin, ett4
minimivaatimusten pitéisi olla niin tiuk-
koja, ettd ne voidaan hyvaksyd maail-



manlaajuisesti. Valtion kansalliset s&an-
nokset koskevat ainoastaan aluksia, jot-
ka purjehtivat kyseisen valtion lipun alla.

Sopimukset sallivat yleensd sen, etté
valtion viranomaiset delegoivat tietyt,
sopimuksen edellyttdmat tehtavat siihen
valtuutetuille tarkastuslaitoksille, yleen-
sd luokituslaitoksille. Vastuu siitd, ettd
alus tayttaa sopimusten vaatimukset, séi-
lyy kuitenkin kokonaan niilla valtion vi-
ranomaisilla, joiden puolesta tarkastus-
laitos toimii.

Viron viranomaiset

Viron kansallisella merenkulkulaitoksel-
la on nelj4 osastoa: yleinen osasto, meri-
turvallisuusosasto, rannikkovartiointi-
osasto (17.4.1995 asti) sek& majakka- ja
kartoitusosasto.

Meriturvallisuusosasto koostuu lai-
vastojaostosta ja kahdesta palvelutehté-
Vi& hoitavasta jaostosta, laivatarkastuk-
sesta ja luotsipalvelusta.

Laivatarkastus, joka perustettiin huh-
tikuussa 1994, koostuu kahdeksasta ja-
oksesta, navigointi- ja viestintdjaos, tek-
nillinen jaos ja kuusi satamakapteenija-
osta (viisi rannikolla ja yksi sisavesilld).
Luotsipalvelu on vastuussa luotsitoimin-
nasta Viron aluemerell.

Rannikkovartiointiosaston paétehté-
vét ovat ihmisten etsint4 ja pelastaminen
merell4, merta pilaavien aineiden paikal-
listaminen ja torjunta merelld, Viron ve-
sialueiden kayton tarkkailu ja laivatur-
vallisuuden valvonta.

Laivastojaosto on vastuussa Viron
kansallisten merenkulkuviranomaisten
alusten kunnossapidosta.

Merenkulkulaitos on valtuuttanut
kuusi luokituslaitosta, kaikki IACS:n ja-
senid (lisatietoja IACS:sta kohdassa 9.3),
suorittamaan lakimaaraisia tarkastuksia
SOLAS, MARPOL, lastiviiva-, aluksen-
mittaus- ja COLREG-sopimusten mu-
kaisesti ja myontdmaan asianomaisia ser-
tifikaatteja.

Suomen viranomaiset

Suomen Merenkulkulaitos koostuu kes-
kushallinnosta ja neljastd merenkulku-
piiristd. Merenkulkulaitos on itsendinen
laitos, joka toimii liikenneministerion

alaisuudessa. Keskushallinto jakautui
vuonna 1994 viiteen osastoon, joista yksi
on merenkulkuosasto.

Merenkulkuosasto valvoo, etté aluk-
set on kunnollisesti rakennettu, varustet-
tu, miehitetty ja ettd niiden kaytté on
asianmukaista. Osasto huolehtii laiva-
turvallisuuteen ja merien pilaantumisen
ehkaisyyn liittyvasta kansainvalisesta
yhteistydsta.

Osasto on jaettu merenkuluntarkas-
tustoimistoon ja alustekniseen toimis-
toon. Tarkastustoimisto késittelee laiva-
henkilokunnan patevyyttd, alusten mie-
hitystd, hengenpelastuslaitteita, navigoin-
tia ja radiolaitteita koskevia asioita. Tek-
ninen toimisto kasittelee alusten raken-
teeseen, vakavuuteen, lastiviivoihin, pa-
loturvallisuuteen, aluksenmittaukseen,
vaarallisten aineiden kuljetukseen ja
meren pilaantumisen ehkaisyyn liittyvia
asioita. Osastolla tyoskentelee 35 hen-
ked.

Neljassa eri merenkulkupiirissa tyos-
kenteli vuonna 1994 yhteensé 25 tarkas-
tajaa, jotka suorittivat katsastuksia suo-
malaisilla aluksilla ja satamatarkastuksia
ulkomaalaisilla aluksilla.

Suomi on valtuuttanut nelja IACS:n
kuuluvaa luokituslaitosta suorittamaan
SOLAS-, MARPOL- ja lastiviivasopimus-
ten edellyttdmia tarkastuksia.

Ruotsin viranomaiset

Ruotsin Merenkulkulaitos (Sjofartsver-
ket), jonka pa&konttori on Norrképin-
gissd, koostuu kuudesta osastosta, joista
yksi on meriturvallisuusosasto.
Meriturvallisuusosastoa johtaa halli-
tuksen nimittdma meriturvallisuusjoh-
taja. Osastolla on noin 140 tyontekijaa,
joista vain hieman alle puolet tyoskente-
lee keskushallinnossa. Muut ovat tarkas-
tusalueilla ja Rotterdamin toimistossa.
Keskushallinnon tarkastusosasto
koostui ESTONIAN onnettomuuden ai-
kaan neljasta toimistosta: alustekninen
toimisto, merenkulkutoimisto, tutkinta-
toimisto ja suunnittelutoimisto. Osaston
kansainvalinen sihteerist6 hoitaa turval-
lisuuteen ja merien saastumiseen liitty-
vét kansainvéliset asiat, kuten Ruotsin
IMO:n toimintaan osallistumisen koor-

dinoinnin. Organisaatiota on sittemmin
laajennettu perustamalla yksikot ympé-
ristdasioita ja laatukysymyksia varten.

Tarkastustehtévat ja muut siihen liit-
tyvét ty6t on paljolti delegoitu paikallisil-
le yksikaille.

Merenkulkulaitos on valtuuttanut vii-
si luokituslaitosta suorittamaan SO-
LAS-, lastiviiva- ja MARPOL-sopimusten
edellyttdmia tarkastuksia. Oikeus asiaan-
kuuluvien sertifikaattien mydntamiseen
on erdissa tapauksissa delegoitu luoki-
tuslaitoksille ja erdissé tapauksissa laitos
on pitényt oikeuden itsellaén.

Lain mukaan alusten paéllikdiden on
ilmoitettava onnettomuustapauksista
standardilomakkeella tutkintatoimistol-
le.

9.3
Luokituslaitokset

Ensimmainen luokituslaitos perustettiin
1700-luvun puolivalissa antamaan va-
kuutuksenantajille puolueetonta tietoa
aluksesta, joka oli tarkoitus vakuuttaa.
1800-luvun alussa perustettiin useita
muita luokituslaitoksia.

Luokituslaitoksen paétehtéva on suo-
rittaa puolueettomia tarkastuksia ja tut-
kimuksia. Aluksen omistaja valitsee aluk-
selle luokituslaitoksen jo uudisrakennuk-
sen suunnitteluvaiheessa ja laitos on
mukana aluksen toiminnassa rakennus-
vaiheen ja koko sen olemassaolon ajan.
Arvostetun luokituslaitoksen suorittama
luokitus on yleensa vakuutusyhtididen
vaatimuksena. Aluksen rakentamisen ai-
kaan voimassa olleet luokituslaitoksen
vaatimukset patevat yleensa aluksen koko
olemassaolon ajan. Uusien vaatimusten
takautuva soveltaminen ei yleensé ole
ollut kéytantona, vaikka siirtymista ta-
héan suuntaan onkin viime aikoinatapah-
tunut.

Luokituslaitokset on yleensa organi-
soitu niin, ettd ne eivat pyri tuottamaan
voittoa, vaan ne laskuttavat telakkaa ja
laivan omistajaa palvelukustannusten
mukaan. Luokituslaitos suorittaa itsenéis-
t4, laivojen suunnitteluun ja turvallisuu-
teen liittyvad tutkimustyotd tarkoituk-
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senmukaisten s&éntdjen kehittdmiseksi.

Luokituslaitokset suorittavat myads,
resursseista, patevyydestd ja maailman-
laajuisesta toiminta-alueesta johtuen, vi-
ranomaisen puolesta useiden eri kan-
sainvalisten sopimusten edellyttamia la-
kiméaaraisia tarkastuksia. Kyseessé ole-
vien kansallisten viranomaisten kanssa
sovitaan jarjestelyistd, valtuuksista ja ser-
tifikaattien mydntamisesta.

Yhdell&toista tdrkeimmalla luokitus-
laitoksella on yhteisty0jérjestd, Interna-
tional Association of Classification Socie-
tieseli IACS (Kansainvélinen luokituslai-
tosten yhdistys), joka koordinoi laitosten
toimintatapoja sekd kokemusten ja tek-
nisen tiedon vaihtamista ja julkaisee yh-
denmukaistettuja tarkeité teknisid seik-
koja koskevia standardisuosituksia. Bu-
reau Veritas on yksi IACS:n jasenista. On
olemassa useita muita kansallisia luoki-
tuslaitoksia, jotka eivét ole IACS:n jase-
nia eivatka kelpaa sen jaseneksi.

Luokituslaitoksiaon toisinaan, javar-
sinkin 1990-luvun alussa, arvosteltu nii-
den tyon laadun ja rehellisyyden suh-
teen. IACS on siksi kehittanyt laatuta-
kuujérjestelman, jota kaikkien jasenlai-
tosten on sovellettava. Yksittaiset luoki-
tuslaitokset ovat myds kéynnistaneet laa-
jamittaisen, tydmenetelmid koskevan,
sisdisen koulutus- ja kehitystydn tyote-
honsa lisdédmiseksi.

9.4
Omistajan, telakan,
viranomaisten ja
luokituslaitosten roolit

Alukseton perinteisesti rakennettu omis-
tajan, telakan, rekistergintiviranomais-
ten ja luokituslaitoksen tiiviissd yhteis-
tydssd. Ennen kuin sopimus allekirjoite-
taan, omistaja tai telakka tai molemmat
osapuolet yhdessé laativat yleisen spesi-
fikaation. Sen jalkeen kun sopimus on
allekirjoitettu, molemmat osapuolet laa-
tivat yhdessd yksityiskohtaisen raken-
nuserittelyn. Tdma erittely on niin yksi-
tyiskohtainen, etta siind maaritellaan kaik-
ki uudisrakennuksen oleelliset piirteet,
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mutta kuitenkin tarpeeksi joustava, niin
ettd telakkavoi l0ytaa kaytannallisia suun-
nitteluratkaisuja.

Telakka laatii uudisrakennuksen pii-
rustukset. Luokituslaitos tutkii tarkeim-
mat piirustukset varmistaakseen, ettd ne
tayttavat luokituslaitoksen vaatimukset
ja mahdollisuuksien mukaan, jos laitos
siihen valtuutetaan, kansainvalisten so-
pimusten vaatimukset. Omistajalla on
oikeus tutkia kaikki piirustukset, joista
se mahdollisesti on kiinnostunut. T&ssé
yhteydessa piirustuksiin tehddén usein
muutoksia ennen kuin sekd omistaja ettd
luokituslaitos lopulta hyvéksyvét piirus-
tukset.

Piirustusten, joissaméaaritelladn aluk-
sen turvallisuustaso, on yleensa saatava
myds rekisterdintimaan viranomaisten
hyvaksynta.

Telakka rakentaa aluksen hyvaksyt-
tyjen piirustusten mukaan. Koska suuri
laiva muodostaa monimutkaisen koko-
naisuuden, ja yleensa piirustusten mu-
kaan rakennetaan vain yksi alus, kaikista
yksityiskohdista ei kaytannossa laadita
piirustuksia. Jotkut yksityiskohdat riip-
puvatsilloin telakanammattitaidostaseka
luokituslaitoksen jaomistajan tarkastuk-
sista.

Luokituslaitoksen tydhdn kuuluu ra-
kentamisen aikana myds térkeiden ali-
hankkijoiden tuotteiden tarkastaminen
niiden valmistuspaikalla. Telakallatapah-
tuvaan tarkastustoimintaan kuuluu ylei-
nen silmémaardinen tarkastus, jolla var-
mistetaan, ettd kaikki oleelliset yksityis-
kohdat vastaavat hyvaksyttyja piirustuk-
sia ja yksityiskohtainen tarkastus tai ra-
kenteita vahingoittamaton testaus niissa
kohteissa, jotka vaativat sellaista tark-
kuutta. Tarkastaja on telakalla luokitus-
laitoksen edustajana. Tarkastajan tehté-
vand on varmistaa, ettd alus rakennetaan
saantdjen mukaisesti, mutta yleensa han
ei kuitenkaan pysty tarkastamaan yksi-
tyiskohtaisesti kaikkia laivan pienid osia.
Vastuu tyydyttavastd tyon laadusta ja
hyvéksyttyjen suunnitelmien ja piirus-
tusten noudattamisesta séilyy telakalla.

Omistajalla voi olla omat tarkastajan-
sa ja usein omistajalla on paremmat re-
surssit jonkin tietyn uudisrakennuksen

tarkastamiseen kuin luokituslaitoksella.
Omistajan tarkastajat suorittavat usein
huolellisia tarkastuksia tyon laadusta ja
tarkastukset koskevat usein sellaisia asi-
oita, joista luokituslaitoksella ei ole mi-
taén erityisvaatimuksia. Omistajan tar-
kastusryhmaan kuuluvat usein kapteeni
ja konepaéallikkd, jotka on valittu toimi-
maan aluksen péaallikkéna ja konepaal-
likk6na sen jalkeen, kun alus on luovu-
tettu.

Kunalus on valmis, suoritetaan meri-
kokeet telakan, omistajan ja luokituslai-
toksen sopiman ohjelman mukaisesti.
Kun kokeet on suoritettu onnistuneesti
ja mahdollisesti tarvittavat lisatyét on
tehty, alus luovutetaan omistajalle. Te-
lakka on tiiviissd yhteydessd alukseen
luovutusta seuraavana takuuaikana, joka
yleensd on yhden vuoden pituinen.

Luokituslaitos perehtyy alukseen
omien vaatimustensa ja oman kaytan-
tonsa mukaisesti. Tyd on usein jaettu
ajallisesti osiin joustavalla aikataululla,
joka on enimmillaan viiden vuoden pi-
tuinen. Séannolliset tarkastukset suori-
tetaan yleensa aluksen vuosittaisten tela-
kointien yhteydessa aluksille, jotka sita
vaativat tai vedenalaisten tarkastusten
yhteydessa niill& aluksilla, joille tdma
menettely on hyvéksytty.

Luokituslaitoksen ja omistajan véli-
nen yhteistyd on taloudellinen ratkaisu.
Sen tarkoituksena on auttaa omistajaa
saamaan alus, joka on hyvénlaatuinen ja
osoittaa aluksen olemassaolon aikana,
ettd sadntdjen vaatima laatutaso sdilyte-
taan.

9.5
HERALD OF FREE

ENTERPRISEN

onnettomuuden vaikutus
turvallisuusmaaraysten

kehitykseen
Vuonna 1987 ro-ro-matkustajalautta
HERALD OF FREE ENTERPRISE kaatui
jaupposiaivan Zeebriiggen sataman edus-

talla Belgiassa ja suuri maara ihmishen-
kia menetettiin. Alus oli lahtenyt sata-



masta keulaportit auki. Kun alus lisési
nopeutta, keula-aallon korkeus ylitti va-
ralaidan ja alemmalle autokannelle alkoi
tulla vettd avoimista keulaporteista. Va-
jaassa kahdessa minuutissa autokannelle
oli kertynyt ainakin 500 t vetta ja alus
kaatui.

Vaikka ro-ro-aluksia oli menetetty
ennen HERALD OF FREEENTERPRISEN
onnettomuutta, tdimé& onnettomuus kiin-
nitti jalleen huomion ro-ro-alusten tur-
vallisuuden parantamisen tarpeelli-
suuteen. Tallaisten alusten vuotovaka-
vuuden riittdmattomyyteen liittyvat on-
gelmatovat olleet tiedossa jo kauan, mutta
vaikuttaa siltd, ettd kdytdnnollisen ja te-
hokkaan kuljetustoiminnan tarpeita on
pidetty tarkedmpind kuin turvallisuus-
nékokohtia.

HERALD OF FREE ENTERPRISEn
onnettomuus kdynnisti intensiivisen,
koko maailman laajuisen keskustelun
kaikista ro-ro-jarjestelman turvallisuus-
nékodkohdista. Olemassa oleville aluksil-
le esitettiin parannettujavauriovakavuus-
vaatimuksia ja tarkoitus oli saada ne hy-
véksyttya kansainvélisesti IMO:n sopi-
musvaatimusten kautta.

Keskustelussa oltiin yleisesti sita miel-
té, ettd suuri avoin autokansi vesirajan
l&heisyydessé oli vauriovakavuuden kan-
nalta suurin ongelma ro-ro-lauttojen
suunnittelussa. Jos alus ei pysy vesitiivii-
né&autokannen ympérilla, niin epéedulli-
sissa olosuhteissa autokannelle saattaa
péastd tulvimaan vettd. Vesi paasee va-

paasti virtaamaan yli jakamattoman kan-
nen ja suuria vapaita nestepintoja muo-
dostuu nopeasti, jolloin seurauksena on
vakavuuden menetys ja kallistuma. Kal-
listuneessa asennossa vapaa nestepinta
pienenee ja vakavuus paranee hieman,
mutta yleensd pieni kallistuma riittaa
painamaan autokannen veden alle. Seu-
rauksena on todennakdisesti lisdantyva
veden tulo sisétiloihin, mika johtaa no-
peasti kallistuman kasvuun ja kaatumi-
seen.

Yhteentdrmaystd pidettiin suurimpa-
na uhkana autokannen vesitiiviydelle
vaikka tilastollisesti ro-ro-aluksille oli
harvoin sattunut torméayksia. Useitamuita
mahdollisuuksia vesitiiviyden menetta-
miseksi lueteltiin myds. Erés oli aaltovoi-
mien aiheuttama s&dvaurio. Tutkimuk-
sessa keskityttiin kerddmaan tietoa uu-
sien ro-ro-matkustaja-autolauttojen vau-
riovakavuusvaatimusten kehittdmiseksi,
mutta muitakin aiheita tutkittiin. Komis-
sion tietdiman mukaan keulaportteihin
kohdistuviin iskuvoimiin ja lukituslait-
teiden lujuuteen Kiinnitettiin hyvin va-
h&n huomiota.

Erés keskeisimpida HERALD OF FREE
ENTERPRISEn onnettomuutta seuran-
neessa keskustelussa esiin nousseita ai-
heita oli hyvin lievét vuotovakavuudelle
asetetut vaatimukset vuodon myghdisem-
massé vaiheessa. Vaurioitunut ro-ro-mat-
kustaja-alus, jolla olisi minimaalinen va-
ralaita ja poikittainen jaédnndsvaihtokes-
kuskorkeus, tuskin selvidisi muissa kuin

tyynissd olosuhteissa. Tdmé oli osoitettu
jo 70-luvun alussa vuotovakavuutta kos-
kevissa mallikokeissa ja asia varmistet-
tiin HERALD OF FREE ENTERPRISEN
onnettomuuden jalkeen useilla perus-
teellisilla koesarjoilla. Uudet koetulokset
viittasivat siihen, ettd jopa SOLAS 90-
sopimuksen kriteerien mukainen jaan-
ndsvakavuus suojasi tyypillistd ro-ro-
matkustaja-alusta kaatumiselta vain aal-
lokossa, jonka merkittéava aallonkorkeus
olisi pienempi kuin noin 1,5 m. Selvia-
mismahdollisuudet paranisivat yleensé
huomattavasti varalaidan ja vaihtokes-
kuskorkeuden kasvaessa.

Koska tyypillisen ro-ro-matkustaja-
aluksen uppoamiseen liittyi nopea kal-
listuminen, suuren ihmismé&aran evaku-
oimista korkeareunaisesta suuresta lau-
tasta, mahdollisesti huonossa sééssa tai
yo6ll4, pidettiin vakavana ongelmana.
Todettiin, ettd "ro-ro-lautoillaei ole hyvia
pelastautumismahdollisuuksiasisaltavan
onnettomuuden ja taydellisen katastro-
fin valimuotoa”. Minimivaatimuksena
pitéisi olla, ettd lautta vuodon aikana
pysyisi riittdvan pystyssa, riittdvan kauan,
jotta miehistdlla ja matkustajilla olisi
mahdollisuus evakuointiin.

Monia laitteita, kuten erilaisia spon-
soneja ja siirrettévia, osittaisia autokan-
nen laipioita kehiteltiin ja testattiin mal-
likokeissa olemassa olevien ro-ro-mat-
kustaja-alusten vuotovakavuuden paran-
tamiseksi, mutta mik&an néista laitteista
ei saanut yleistd hyvéksyntaa.
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LUKU 10

[tameren

ro-ro-
matkustaja-
autolautta-
litkenteen
historia

10.1
Johdanto

Noinvuodesta 1960 alkaen Lounais-Suo-
men ja Tukholman seudun vélinen ro-ro-
matkustaja-autolauttaliikenne kehittyi
epatavallisen nopeasti. Liikenteeseen ra-
kennettujen alusten lukumaard, koko,
kapasiteetti ja viihtyisyystaso seka kulje-
tettavien matkustajien ja ajoneuvojen
lukumaéra kasvoivat. Kehitysté joudutti
kahden suuren toimintaa harjoittavan
laivanvarustamoryhman, Viking Linen ja
Silja Linen, vdlinen kilpailu. Molemmat
yhtiot olivat osittain suomalaisten ja osit-
tain ruotsalaisten omistamia. Useissa suh-
teissa kehitys eteni todennékdisesti no-
peammin kuin kansainvéliset sopimuk-
set ja luokituslaitokset pystyivat sitd seu-
raamaan. Yleisesti on oltu sitd mielt§, ettd
kehitys alalla on 1970- ja 1980-luvuilla
ollutniin nopeaa, ettésille ei I6ydy vertaa
minkaan liikennemuodon piirista.

Téman kehityskulun tunteminen on
katsottu tarkeéksi, jotta ESTONIAN on-
nettomuuden taustalla vaikuttaneiden
olosuhteiden merkitys tajuttaisiin. Ko-
missio tilasi siksi konsulttiyhtio ADC
Support AB:lta erillisen, matkustaja-au-
tolauttaliikenteen historiaa koskevan tut-
kimuksen. Tutkimus on liiteosassa
(Supplement 524).

10.2
Liikenteen kehitys

Helsingin ja Tukholman valilla oli pit-
kaan ollut saanndllista hoyrylaivaliiken-
nettd. Matkustajat ja tavarat kuljetettiin
yleensa erikseen. Hoyrylaivoilla pystyt-
tiin kuljettamaan pieni maara autoja, jot-
ka perinteiseen tapaan nostettiin kannel-
le.

Ahvenanmaalla, Maarianhaminassa
toimiva laivanvarustamo, SF-Line Ab,
aloitti 1.6.1959 ro-ro-matkustaja-auto-
lauttaliikenteen Ahvenanmaan ja Tuk-
holman pohjoispuolisen Ruotsin rannik-
koalueen vélilla. Suunnilleen samaan ai-
kaan toimintaan tuli mukaan toinen Maa-
rianhaminassa toimiva varustamo, Rederi
Ab Sally.

Vain nelja péivéd sen jalkeen, kun
ensimmaineen ro-ro linja oli aloittanut
toimintansa, ruotsalainen Rederi AB Slite
aloitti Kilpailevan liikenteen samalla rei-
tilla.

Yksi ensimmaisilla ro-ro-linjoilla kay-
tetyistd aluksista oli muunnettu rautatie-
lautta ja erds toinen oli rannikkoalus,
jolle oli tehty muutost6ité ro-ro-periaat-
teella tapahtuvan lastinkasittelyn ja sa-
manaikaisen matkustajien kuljettamisen
mahdollistamiseksi. Matkustajamuka-
vuutta ei pidetty trkednd, koska matkat
kestivat vain muutamiatunteja. Liikenne
oli suuresti riippuvainen turismista ja
muutamien ensimmadisten vuosien aika-
na toiminta keskeytettiin talvikauden
ajaksi.

Kolme ensimmaistd Ahvenanmaan ja
Ruotsin vélistd ro-ro-matkustaja-auto-
lauttaliikennettd harjoittanutta yhtiota
muodosti myéhemmin yhteisen markki-
nointiyhtion, Viking Line Ab:n, yhden
johtavista, Lounais-Suomen ja Tukhol-
man seudun valisen liikenteen kehitté-
misessd mukana olleista yhtidista.

Liikeidea osoittautui menestykselli-
seksi ja varta vasten tata liikennetté var-
ten rakennettuja ro-ro-matkustaja-auto-
lauttoja tilattiin. Ensimmaéinen niist,
SKANDIA, luovutettiin toukokuussa
1961 Viking Linen kilpailijalle, Bore Line
Ab:n, Suomen Hoyrylaiva Oy:n ja Rederi
AB Svean yhdessd omistamalle Silja Rederi
Ab:lle.

SKANDIA pystyi kuljettamaan 1000
matkustajaa ja siind oli taysikokoinen
autokansi, jolle paasi seké peré- etté keu-
larampin kautta. Alus asetettiin Helsin-
gin ja Tukholman véliseen liikenteeseen.
Sensisaralus, NORDIA, luovutettiin seu-
raavan vuoden toukokuussa.

Uusiaaluksia lisattiin joka vuosi Lou-
nais-Suomen ja Tukholman seudun véli-
seen liikenteeseen vastaamaan kasvavan
kuljetustarpeen vaatimuksia. Alusten laa-
tu parani. Koko ja koneteho kasvoivat ja
1965-66 alkaen s&annollista liikennetté
voitiin harjoittaa my®s talvisin.

Ro-ro-liikenteesta tuli pian korvaa-
maton osa kuljetustoimintaa, varsinkin
Suomen vientiteollisuudelle, joka saattoi
nyt toimittaa tuotteitaan Ruotsiin jaedel-
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leen Lansi-Eurooppaan turvallisesti, kdy-
tanndllisesti ja luotettavasti.

Useat seikat vaikuttivat omalta osal-
taan siihen, ettd lauttaliikenteestd tuli
niin elinvoimainen. Kuorma-autojen
kuljetusten vahaisempi tarve tavanomai-
sena kesdloma-aikana tuli kompensoi-
duksi samaan aikaan tapahtuvalla turis-
tiliikenteelld. Auton ottamisesta mukaan
naapurimaahan tuli miellyttava, talou-
dellinen ja k&ytannollinen tapa. Ruotsis-
sa tyOskentelevien suomalaisten suuri
maéra ja monet eri puolilla Itdmerta asu-
vien ihmisten sukulaissuhteet lis&sivét
matkustajakuljetusten tarvetta. Paivittdis-
ten kulutustavaroiden hintaerot maiden
vililla tekivat "ostosmatkat” taloudelli-
siksi samoin kuin mahdollisuus verova-
paisiin ostoksiin laivoilla.

Konferenssitilojen kysyntd kasvoi
nopeasti ruotsalaisten yritysten keskuu-
dessa 1970-luvulla. Laivayhtiot vastasi-
vat kysynt&an tarjoamalla maissa olevia
tiloja halvemmat hinnat ja merimatkaan
liittyvan seikkailun, joten lautoista tuli
nopeasti suosittu vaihtoehto. Olemassa
olevilla lautoilla tehtiin muutostoita ja
rakennettaviin aluksiin suunniteltiin laa-
jat konferenssitilat.

1980-luvun puolivélin jélkeen raken-
netuilla lautoilla oli sellaisia konferenssi-
tiloja, ravintoloja, baareja, myymaloité ja
huvittelupaikkoja, joille oli vaikea l6ytaa
vertaa maista kummassakaan maassa.

Maiden vélinen ro-ro-matkustaja-au-
tolauttaliikenne kasvoi siten tasaisesti,
kuten oheinen taulukko osoittaa (tau-
lukko 10.1).

Taulukko 10.1 Liikenteen vuotuinen
maara

1960 1975 1994

Matkustajia 500 000 2 800 000 6 000 000
Henkildautoja 30 000 300 000 400 000
Kuorma-autoja 900 100 000 140 000

Kilpailu edellytti mukavuustason ja alus-
koon jatkuvaa kasvua. Kéytetyilld lau-
toilla oli kysyntaa ja uusilla lisahienouk-
sillavarustettujen uusien alusten tilaami-
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Kuva 10.1 Keulaporttirakenteita.

VISIRI SIVULLE KAANTYVAT PORTIT ("PERHOSPORTIT”)

Suojakotelo Suojakotelo ja -seindma

Sadkansi | Visiirin kansi

Ei suojakoteloa Taittuva ramppi



seen liittyvé taloudellinen riski oli vahéi-
nen. Vuosien 1960 ja 1990 valilla tata
liikennettd varten rakennettiin lahes 50
lauttaa ja niiden keskiméaarédinen kaytto-
aika oli noin seitsemdn vuotta. Koke-
muksen karttuessa tapahtui nopeasti
huomattavaa kehitysta ja uusien ratkai-
sujen soveltamiseen tarjoutui jatkuvasti
mahdollisuuksia.

10.3
Lastikansien rakenteet

Lastikansien rakenneratkaisu on pysy-
nyt suunnilleen muuttumattomana
SKANDIAnN rakentamisen jalkeen. Las-
taamiseen ja purkamiseen seka ja turval-
lisuuteen liittyvid parannuksia on tehty.
Nostettavat autokannet, jotka alas las-
kettuina peittdvét osan varsinaisesta au-
tokannesta, on yleisesti otettu kayttoon
kapasiteetin lisédmiseksi matkoilla, joilla
suuri osa lastia on henkildautoja.

Perdramppien ja peraporttien koko
on kasvanut, mutta rakenne on pysynyt
samanlaisena. Rampin ollessa auki ajo-
neuvot paasevat sité pitkin sisdan ja ram-
pin ollessa kiinni se sulkee autokannen.

Sisdénpéasy autokannelle keularam-
pin kautta haluttiin jarjestéa siksi, ettd
pitkien ajoneuvojen ei tarvitsisi k&antya
autokannella, ja ndin voitaisiin lyhentaa
lastinkésittelyaikaa. Tdmd ratkaisu oli
ennestddn tuttu junalautoilta ja eréilta
rahtialuksilta.

Keulan avaaminen — keulaportti —
voidaan jérjestdd joko kahdella sivulle
aukeavalla ovella tai visiirilld, joka on
saranoitu kanteen ja aukeaa yldspéin.
Kuvat 10.1 ja 10.2 esittelevat erilaisia
keulaportti- ja ramppiratkaisuja.

Visiirin kaytto yleistyi 1960-luvulta
alkaen. Sivulle aukeavia ovia pidettiin
jo alun perin monimutkaisempina ja
ennen vuotta 1985 niitd kéytettiin vain
harvoissa lautoissa. Useimmissa sen jél-
keen rakennetuissa suurissa lautoissa
on kuitenkin ollut sivulle aukeavat keu-
laportit.

Rampin pituus riippuu laiturin etdi-
syydesté ja saranoiden sijainnista. Sara-
noiden paikan méarési puolestaan halu

kéytta4 ramppia tormayslaipion ylapuo-
lisena jatkeena. SOLAS-sopimuksen ram-
pin sijaintia koskevista vaatimuksista eri-
tyisesti, kun rampin kéyttdminen tor-
mayslaipion ylapuolisena jatkeena vai-
kutti niihin, ei kuitenkaan usein piitattu.
Téman vaatimuksen historiaa on esitelty
luvussa 18.

Kéytettavissa oleva kansikorkeus oli
usein liian alhainen, jotta ramppi olisi
voitu nostaa pystyasentoon niin, etté se
olisi samalla toiminut vesitiiviind ovena.
Ratkaisut, joihin paadyttiin olivat joko
antaa rampin nousta sadkannen tason
ylapuolelle rakennettuun koteloon tai
jakaa ramppi kahteen osaan, jotka oli
yhdistetty saranoilla. Visiirikoteloratkai-
su oli yksinkertaisempi ja sitd kaytettiin
yleisesti. Silld oli kuitenkin se haittapuo-
li, ettd visiiri ja ramppi olivat mekaani-
sessa yhteydessa keskendan. Tama oli
vakava haitta, jonka merkitys tajuttiin
taysin vasta ESTONIAN onnettomuuden
seurauksena.

Kun ulompina ovina kaytetaan sivul-
le aukeavia keulaportteja, saavutetaan se
etu, ettd merenkdynnin aiheuttama kuor-
mitus kohdistuu aluksen runkoon. Vaik-
ka tunnetaankin tapauksia, joissa sivut-
taiset ovet ovat vaurioituneet, niin tast4
johtuen vauriot ovat hyvin harvoin olleet
luonteeltaan vakavia.

Visiireihin voi kuitenkin epdedulli-
sissa s&dolosuhteissa kohdistua meren-
k&ynnin aiheuttamia kuormituksia, jot-
ka ovat sen suuntaisia, ettd ne pyrkivat
avaamaan visiirid. T&mé4 on useissa tapa-
uksissa johtanut siihen, ettd visiiri on
osittain avautunut (ks. luku 11). Kun
ramppi on visiirin sisall, on vaara, ettd
ramppi avautuu vékisin, jos visiirin kiin-
nitykset pettavat kokonaan ja visiiri pu-
toaa. Mikéli aluksessa ei ole vesitiiviita
laipioita rampin takana, vesi péasee va-
paasti autokannelle, kuten tapahtui ES-
TONIAN onnettomuudessa.

Taulukossa 10.2 on esitetty yhteen-
veto lautoista, jotka on asetettu SiljaLinen
ja Viking Linen liikenteeseen vuosien
1959 ja 1993 valisend aikana. Siind on
tiedot siitd minkalainen keulaporttirat-
kaisu ja millainen tapa sijoittaa suljettu
ramppi alukseen on kussakin tapaukses-

sa alunperin valittu. Sivuovia ja pera-
ramppeja ei ole késitelty.

10.4
Tallinnan ja Tukholman
valinen ro-ro-
lauttaliikenne

Tallinnan ja Tukholman vélinen lauttalii-
kenne alkoi vuonna 1989, kun Viro kuu-
lui viel& Neuvostoliittoon. Pyrkimykset
Ruotsin ja Viron vélisen saanndllisen lai-
valiikenteen kaynnistdmiseksi johtivat
Viron kuljetuskomitean ja Nordstrém &
Thulin AB:n valisen yleissopimuksen al-
lekirjoittamiseen 28.8.1989.

Sopimus loi edellytykset yhteisesti
johdetun lauttaliikenteen aloittamiselle.
Se sisélsi myds toiminnan edellyttdmien
tarpeellisten investointien periaatteet.
Sopimuksessa maarattiin, ettd virolainen
osapuoli huolehtisi Tallinnan terminaa-
lin jalleenrakennustdistd ja Nordstrom
& Thulin huolehtisi Tukholman termi-
naalista. Sopimuksessa maaréattiin, etti
Estline Company Limited saisi toimilu-
van linjan lauttaliikenteeseen ensimmais-
ten kymmenen vuoden ajaksi.

Virolle kuuluvien tehtévien hoitami-
seksi virolaiset kuljetusyritykset perusti-
vat marraskuussa 1989 Estline Eesti —
nimisen yhtién. Lokakuussa 1992, Viron
itsendisyyden palauduttua, Viron halli-
tus suoritti yhtidssa uudelleenjarjestely-
j4, joiden seurauksena syntyi E-Line Li-
mited ja Estonian Shipping Company
(ESCO) sai tehtévékseen edustaa valtiota
Tallinna — Tukholma linjan toiminnassa.
P&atos tehtiin edellda mainittuun yleisso-
pimukseen viitaten.

S&énndllinen liikenne reitilld alkoi
17.6.1990 ja siitd huolehti N&T Estline
AB, Nordstréom & Thulinin itsensa koko-
naan omistama tytaryhtio, yhdessé erdi-
den Viron hallituksen omistamien, pie-
nempien, matkailualalla toimivien yri-
tysten muodostaman yhtyman kanssa.
Liikenteestd huolehti NORD ESTONIA,
ro-ro-matkustaja-autolautta, joka pystyi
kuljettamaan 1 060 matkustajaa ja jonka
omisti Nordstrom & Thulin. Alus oli
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Taulukko 10.2 Alkuperéiset keulaporttijarjestelyt.

Silja Line Vuosi Viking Line
Birger Jarl 1959 (Viking, Slite)
Bore 1960 -
Skandia VI 1961 (Boge)

Nordia VI, Svea Jarl 1962

Floria 1963

[Imatar 1964

(Holmia V1) 1965

Fennia VI 1966

Botnia VI 1967

- 1968

- 1969

Floria VI 1970

- 1971

Aallotar CD, Svea Regina CD 1972
Bore | VR 1973

- 1974

Svea Corona VI, Wellamo VI 1975
Bore Star VI

- 1976

- 1977
- 1978
- 1979
- 1980

Finlandia VRB 1981
Silvia Regina VRB

- 1982

- 1983

- 1984

Svea CD 1985
Wellamo CD 1986

- 1987

- 1988

- 1989

Silja Serenade CD 1990

Silja Symphony CD 1991

- 1992

Silja Europa CD 1993
Silja Scandinavia CD

(landsférjan, Panny R)
Apollo VI, (Drotten)

Kapella VI, (Vishy VI)
(Viking 2 VI)

Apollo VR, Viking 1 VR, Marella VI

Viking 3 VR, Diana VR
Viking 4 VR, Aurella \R
Viking 5 \R, (Viking 6 VI)

(Apollo 111)
(landsfarjan V1)

Diana II VR, Turella VRB
Rosella VRB, Viking Song VI,
Viking Sally \R, Viking Saga VI

(Aurella VI, Alandsfrjan VR)
(Alandsférjan \R)
(Alandsférjan \R)

Mariglla VRB, (Alandsférjan V1)
Olympia VRB

(Alandsférjan V1)

Amorella CD

Athena CD, Cinderella CD,
Isabella CD

Kalypso CD

Huomautuksia  Suluissa () olevia laivoja ei ole alun perin rakennettu ko. liikenteeseen.

R = Ramppi uloimpana porttina.

(D = Sivuille aukeavat portit

VI = Erillinen visiiri, jossa ei ole uloketta rampin yldosaa varten.
VR = Visiiri, jossa uloke rampin yldosaa varten.

VRB =

tormayslaipion jatke.
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Visiiri, jossa uloke rampin yldosaa varten ja erillinen 2,3 m korkuinen

rekisterdity Ruotsissa. Aluksen toimin-
nasta ja miehityksesta huolehti N&T Est-
line AB. NORD ESTONIA I&hti joka toi-
nen pdiva Tallinnasta ja joka toinen pdiva
Tukholmasta.

Lauttalinjaa pidettiin erittain tarkea-
né Virolle. Sen perustaminen avasi maan
lanteen ja se antoi mahdollisuuksia kau-
pallisten ja muiden suhteiden luomiseen
toisten maiden kanssa, mika oli tarked
tekijé luotaessa maalle uusia tulevaisuu-
dennakymid.

NORD ESTONIA hoiti liikennetta
noin kaksi ja puoli vuotta ennenkuin
ESTONIA korvasi sen 1.2.1993.

Matkustaja-autolautta DIANA 11 (ks.
3.1.1) vuokrattiin ESCO:lle 22.9.1994.
Tarkoitus oli laajentaa Tallinnan ja Tuk-
holman vilista lauttaliikennettdsiten, etta
joka pdivé olisi ollut yksi 1dht6 kumpaan-
kin suuntaan. Suunnitelma ei kuiten-
kaan toteutunut ESTONIAN onnetto-
muuden takia.

DIANA II asetettiin liikenteeseen lo-
kakuussa 1994 nimelld MARE BALTI-
CUM. Aluksessa oli tehty huomattavia
muutostOitd, muun muassa keulavisiiri
jaramppi oli suljettu pysyvasti. Elokuus-
sa 1996 sen korvasi REGINA BALTICA.



LUKU 11

Keulaporttien
vauriot ja
vaaratilanteet

11.1
Yleista

Itdmerelld ja Pohjanmerelld on ro-ro-
matkustaja-autolauttaliikenteen historian
aikana sattunut useita tapauksia, joissa
keulavisiirin kiinnityslaitteet ovat petta-
neet kokonaan tai osittain. Kaikkien ky-
seisten alusten valvonta on kuulunut jol-
lekin neljasté suuresta luokituslaitokses-
ta. Seuraavassa tapauksia selostavassa
luettelossa on kaksi alusta, joilla oli si-
vuille aukeavat keulaportit. Erityisestion
huomattava, ettd moni tapauksista sattui
aluksen ensimmadisen toimintavuoden
aikana.

Kahta poikkeusta lukuun ottamatta
luettelossa on vain ruotsalaisia ja suoma-
laisia aluksia. Se ei ole tdydellinen. Voi-
daan ehkd otaksua, ettd vastaavia tapauk-
sia on sattunut myds muualla eri puolilla
maailmaa. On kuitenkin todettava, ettd
vesilinjan ylapuolelta voimakkaasti leve-
nevaa keulaa on useissa tapauksissa pi-
detty osasyyna tapahtuneeseen. Itdme-
ren liikenteeseen rakennetuilla lautoilla
oli siihen aikaan levedmpi keulan yldosa
kuin muuhun liikenteeseen rakennetuil-
la lautoilla.

ESTONIAN onnettomuuden jélkeen
viranomaiset ja luokituslaitokset tekivat
kaikillavalvonnassaan olevillaro-ro-mat-
kustaja-autolautoilla laajoja lukituslait-
teiden ja saranoiden kunnon tarkastuk-
sia. Tarkastusten tuloksena paljastui suuri
maéaré eri asteisia vikoja, jotka vaativat
korjaustdité. Erés luokituslaitos ilmoitti,
ettd jonkinlaisia vikoja, esimerkiksi mur-
tumia tai muodonmuutoksia lukituslait-
teissa, esiintyi noin 30 prosentilla tarkas-
tetuista aluksista. Suurin osa vioista oli
kuitenkin suhteellisen pienid.

11.2
Yhteenveto tapauksista

VISBY, vuonna 1972 rakennettu mat-
kustaja-autolautta kohtasi matkallaan
Nyndshamnista Visbyyn joulukuussa
1973 joukon suuriaaaltojajavisiiri avau-
tui. Alus kaéntyi takaisin ja palasi turval-
lisesti Nyn&shamniin. Lukituslaitteet to-

dettiin liian heikoiksi ja niiden tilalle
asennettiin vahvemmat. Asiaa késiteltiin
Ruotsin merenkulkuviranomaisten ja luo-
kituslaitoksen vélisessa Kirjeenvaihdos-
sa. Viranomaiset saivat tietad, ettd luoki-
tuslaitos oli huomattavasti tiukentanut
lujuusvaatimuksia. Keskustelua kaytiin
my®s vesilinjan ylapuolelta voimakkaas-
ti levenevén keulan muodon vaikutuk-
sesta.

STENASAILER, vuonna 1973 raken-
nettu rahtilautta, joutui voimakkaaseen
merenkéyntiin ja vasta-aallokkoon tam-
mikuussa 1974. Nopeutta vahennettiin,
mutta visiirin lukituslaitteet pettivét.
Ramppi sdilyi ehjand, ja alus kaantyi ja
suuntasi suojaan. Tutkimuksissa todet-
tiin, ett4 samanlainen tapaus oli sattunut
aikaisemminkin ja etté toisen lipun alla
purjehtivalle sisaralukselle oli myds sat-
tunut vastaava tapaus.

Viranomaisten raportissa todettiin
muun muassa, etté “lahes kaikki alusten
keulaporttien lukituslaitteet olivat liian
heikkoja” ja suositeltiin, ettd viranomais-
ten tulisi ensin selvittad, miten ne pitéisi
suunnitella ja rakentaa, ja sen jélkeen
tarkastaa olemassa olevat alukset (ks.
15.13).

SVEA STAR, vuonna 1968 rakennet-
tu matkustaja-autolautta, joutui kovaan
merenkayntiin toukokuussa 1974. Voi-
makas aalto kohotti visiirid. Vettd paasi
visiirin sisdén, mutta ramppi pysyi kiin-
ni. Alus kaéntyi ja palasi satamaan.

WELLAMO, vuonna 1975 rakennet-
tu matkustaja-autolautta, kohtasi lounais-
myrskyn aikataulun mukaisella matkal-
laan Helsingistd Tukholmaan erédand jou-
lukuun y6nd 1975. Aluksen ollessa noin
10 meripeninkulmaa Bengtskérin maja-
kasta etelddn vahdissa ollut peramies
huomasi visiirin nousevan. Han heratti
paallikon. Visiiria valaistiin merkinanto-
lampulla ja noin viisi minuuttia myo-
hemmin visiiri nousi jalleen. Nopeutta
véhennettiin vélittémasti noin kahdek-
sasta solmusta kolmeen solmuun. P&al-
likkd ja konepéaallikko tarkastivat visiirin
ja paallikko paatti kaantya takaisin Hel-
sinkiin vaurioiden ja myrskyn vuoksi.

Seuraavana aamuna Helsingissé ha-
vaittiin, ettd lukkojen korvakkeet olivat
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repeytyneet irti visiirista ja ettd visiirin
varret olivat osittain murtuneet. Sivule-
vyt visiirin kummallakin puolella olivat
lommoilla samoin kuin kevyt laipio visii-
rin sisalla. Visiirin iskut olivat tehneet
pienen reidn keulatankin kanteen. Ra-
kenteita vahvistettiin paikallisesti luki-
tuslaitteiden kohdalta, varret korjattiin
ja vahvistettiin, sivulevytys uusittiin ja
keulavisiirin runko korjattiin molemmin
puolin. Laipiota vahvistettiin jaykkajil-
14. Kahden sisaraluksen keulat vahvistet-
tiin samalla tavalla.

FINLANDIA, vuonna 1981 raken-
nettu matkustaja-autolautta, joutui aika-
taulun mukaisella matkallaan Helsingis-
t4 Tukholmaan syksylla 1981 Hangon
etelpuolella lounaasta tulevaan kovaan
merenkayntiin. Seuraavanaaamuna Tuk-
holmassa visiiri ei avautunut. Visiirin
vasemmalla puolella havaittiin huomat-
tavia vaurioita, muun muassalommahta-
neita rakenteita ja kaksi murtunutta luk-
kotappia keskilinjalla.

Visiiri oli noussut muutaman sentti-
metrin jasiirtynyt oikealle. Siksi molem-
mille puolille asennettiin liséd kohdis-
tussakaroita ja rakenteen takaosaa vah-
vistettiin. Myds lukituslaitteita vahvistet-
tiin. Sisaralus vahvistettiin samalla taval-
la.

SAGA STAR, vuonna 1981 rakennet-
tu matkustaja- ja rahtilautta, oli juuri
lahdossd satamasta toukokuussa 1982.
Kun visiirid laskettiin alas, vasemman-
puoleinen sarana petti ja sen seuraukse-
na myos oikeanpuoleinen sarana petti ja
visiiri putosi alas. Aluksen annettiin ajaa
muutama matkailman visiiridennen kuin
korjausty6t saatiin tehtya.

VIKING SAGA, vuonna 1980 raken-
nettu matkustaja-autolautta, sai Hangon
eteldpuolellapahojavaurioitavisiirin etu-
osaan ja alas vasemmalle aluksen ollessa
aikataulun mukaisella matkalla Helsin-
gistd Tukholmaan. Tapahtumahetkelld
alus ajoi 16 solmun nopeudella voimak-
kaassa sivuvastaisessa aallokossa. Tuulen
nopeus oli noin 14 m/s. Seuraavana aa-
muna Tukholmassa havaittiin, etta suuri
osa visiirin kuoren rakenteesta vasem-
malla puolella ja erds vaakasuora kehys-
kaari olivat lommoilla. Kohdistussakara
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vasemmalla puolella oli taipunut keski-
linjalle pdin ja sivulukituslaitteet olivat
vaurioituneet. Useita jaykkaajia, palkke-
ja, suuri alue pintalevysta ja osa kehys-
kaaresta uusittiin. Visiirin rakennetta ei
vahvistettu, koska katsottiin, ettd kysy-
myksessa oli tyypillinen huonon saéan
aiheuttama vaurio.

STENA JUTLANDICARN, vuonna
1983 rakennetun matkustaja-autolautan
visiirin saranat hajosivat avattaessa visii-
rid normaalilla tavalla lokakuussa 1984.
P&asyynd saranoiden hajoamiseen olivat
hitsiliitoksissa olleet sarot. Saranoita vah-
vistettiin, samoin sisaraluksessa.

ILYICH, vuonna 1973 rakennettu
matkustaja-autolautta joutui aikataulun
mukaisellamatkallaan Leningradista Tuk-
holmaan joulukuussa 1984 voimakkaa-
seen merenkéyntiin tuulen nopeuden
ollessa noin 18 m/s. Aluksen liikkuessa
noin 17 solmun nopeudella, yksi kannel-
la olleista visiirin saranoista petti koko-
naan, toinen osittain, ja kaikki visiirin
lukituslaitteet sarkyivat. Visiiri riippui
saranan varassa ja liikahteli ylos, alas ja
sivuttain joka kerta, kun aallokko nosti
sitd. Tapahtuma havaittiin komentosil-
lallanopeasti, nopeuttaalennettiin jaalus
siirtyi suojaisemmille vesille. Alukselle
sattui toinenkin vaaratilanne syyskuussa
1986 nopeuden ollessa seitseman sol-
mua. Tassé tapauksessa kolme visiirin
lukkotappia murtui ja visiiri sai myos
muita vaurioita. Visiirin ja sen saranoi-
den rakennetta vahvistettiin, lukituslait-
teet vaihdettiin huomattavasti vahvem-
piin ja visiirin sivuille asennettiin lisdé
kohdistussakaroita vuonna 1989.

MARIELLA, vuonna 1985 rakennet-
tu matkustaja-autolautta, joutui kovaan
merenkayntiin aikataulun mukaisella
matkallaan Helsingista Tukholmaan mar-
raskuussa 1985. Oikeanpuoleisen sara-
nan polviot ja uumalevyt repeytyivét.
Sekd oikean- ettd vasemmanpuoleinen
visiirin varsi katkesivat melkein koko-
naan. Lukituslaitteet ja hydrauliset nos-
tosylinterit pettivat ja visiiri avautui vaki-
sin. Leikkautuneissa lukitustapeissa ha-
vaittiin jalkeen pdin merkkejd hauras-
murtumasta. Tapauksen sattuessa aluk-
sen nopeusoli 13 solmua. Nopeuttaalen-

nettiin huomattavasti, kun komentosil-
lalta nahtiin, mitd oli tapahtunut. Alus
jatkoi matkaansa suojaisemmilla vesilla.

Visiiri korjattiin tilapaisesti heti ta-
pahtuman jalkeen. Lopulliset korjauk-
set, muun muassa lukituslaitteiden ja
niihin liittyvien rakenteiden merkittava
vahvistaminen, tehtiin mydhemmin. Vi-
siiria vahvistettiin esimerkiksi alempien
lukkojen luota jaylempien lukituslaittei-
den alapuolelta. Kohdistussakaroita li-
sattiin kummallekin puolelle ja raken-
netta niiden takana vahvistettiin jayk-
kaajilla. Sisaralusta vahvistettiin samalla
tavalla.

TOR HOLLANDIAIla, vuonna 1973
rakennetulla matkustaja-autolautalla pet-
tivat visiirin pohjalukot ja yksi sarana
kannella huonon séén vallitessa talvella
1986-87. Tilanne havaittiin komentosil-
lalta ja nopeat toimenpiteet estivét on-
nettomuuden. Korjaustdiden yhteydes-
s& rakenteita vahvistettiin huomattavas-
ti.

FINNHANSA, vuonna 1966 raken-
nettu matkustaja-autolautta, menetti si-
vulle aukeavat keulaporttinsa huonon
sdén vallitessa tammikuussa 1977 l&hell
Helsingin kasuunimajakkaa. Keulaport-
teja ei oltu suljettu kunnolla. Kun oli
havaittu, ettd keulaportit olivat noin 0,5
m auki, alus oli pysaytetty niiden sulke-
miseksi. Voimakas merenkdynti oli kui-
tenkin jo repinyt ovet irti. Alus palasi
Helsinkiin.

SILJA EUROPAN, vuonna 1993 ra-
kennetun matkustaja-autolautan vasem-
manpuoleinen keulaportti vaurioitui sa-
mana yona tai aamuna, kun ESTONIA
upposi. Vauriot havaittiin, kun keula-
portteja yritettiin avata aluksen saavut-
tua Tukholmaan 29.9.1994. Oikeanpuo-
leinen keulaportti avautui normaalisti,
mutta vasemmanpuoleinen avautui vain
0,4 m. Vaurioita olivat muun muassa
lommahtamiset sarananvarressa ja ke-
hyskaaressa. Vaurioutumisen tarkkaa
ajankohtaa ei tiedetd. Varustamon ilmoi-
tuksen mukaan vaurioituminen tapahtui
ESTONIAR pelastusoperaation aikana.

Taulukossa 11.1 on yhteenveto en-
nen ESTONIAN onnettomuutta Suomen
ja Ruotsin valiseen liikenteeseen 1975-



Taulukko 11.1 Visiirien vauriot ja vahvistamiset alun perin Suomen ja Ruotsin
véliseen liikenteeseen vuosina 1975-1986 rakennetuissa matkustaja-autolautoissa.

Alus Rakennusvuosi|  Keulaportti? Vaurio Visiiri vahvistettu

Svea Corona 1975 VI Wellamon vaurion jalkeen
Wellamo 1975 VI 31.12.1975 Vaurion jélkeen

Bore Star 1975 VI Wellamon vaurion jélkeen
Viking 5 1975 VR

Diana I 1979 R Tammikuu 1993

Viking Sally* 1980 R

Turella 1979 VRB

Rosella 1980 VRB

Viking Song 1980 vl

Viking Saga 1980 Vi 20.10.1984

Finlandia 1981 VRB Syksy 1981 Vaurion jélkeen

Silvia Regina 1981 VRB Finlandian vaurion jalkeen
Mariella 1985 VRB 7.11.1985 Vaurion jalkeen

Olympia 1986 VRB Mariellan vaurion jélkeen
Svea 1985 D

Wellamo 1986 D

1 Tuhoutui nimella ESTONIA.

1986 rakennetuilla matkustaja-autolau-
toilla keulavisiireille sattuneista vahin-
goista. Taulukossa ovat kaikki kyseiseen
liilkenteeseen 1975-1986 rakennetut
matkustaja-autolautat, vaikka kaikille
niista ei olekaan sattunut ko. vahinkoja.
Taulukosta kay ilmi, onko keulavisiiria
vahvistetty vaurion jalkeen. Sisaraluksia
koskevat tiedot on esitetty samassa ruu-
dussa. Vuoden 1986 jdlkeen kaikissa
Suomen ja Ruotsin véliseen liikentee-
seen rakennetuissa matkustaja-autolau-
toissa on ollut sivulle aukeavat keulapor-
tit (taulukko 10.2).

11.3
DIANA Il:n tapaus

Itdmerell4 vallitsivat tammikuussa 1993
jonkin aikaa hyvin vaikeat s&dolosuh-
teet. Ténd aikana puolalainen ro-ro-mat-
kustaja-autolauttaJAN HEWELIUSZ kaa-
tui aamuyolld 14.1.1993. Ruotsissa re-
kisterdity DIANA I, joka oli [&hes ESTO-
NIAn sisaralus, oli rahdattu Eteld-Ruot-
sissa sijaitsevan Trelleborgin ja Saksassa
sijaitsevan Rostockin véliselle reitille. Se
teki yleensé vuorokaudessa kaksi edesta-
kaista matkaa taydelld nopeudella péi-

2Ks. Taulukko 10.2.

vén aikana jayhden edestakaisen matkan
alhaisemmalla nopeudella yon aikana.
Kun DIANA Il matkasi JAN HEWELIUS-
ZinuppoamisytndRostockista Trellebor-
giin alhaisella nopeudella, ei saatavissa
olevien tietojen mukaan havaittu mitéén
poikkeavaa. Alus teki aikataulun mukai-
set pdiva- ja ydmatkansa 14-15.1.1993
huonon, mutta paranemaan pain olevan
sdén vallitessa. Aamulla 16.1.1993 aluk-
sen ollessa matkalla Trelleborgiin tyo-
vuorosta vapautuva ja vuoronsa aloittava
yliperdmies tarkastivat yhdessd koko
aluksen. Silloin he huomasivat visiirin
lukituslaitteiden vaurioituneen.

Koska DIANA Il:nvisiirin rakenne oli
samanlainen ESTONIAIla, komissio on
tutkinut tarkemmin t4td vauriota ja sen
aiheuttamaa korjaustyotd (Supplement
525).

Bureau Veritasiin otettiin yhteyttd, kun
alus saapui Trelleborgiin. Liiteosassa ole-
vasta tarkastuspoytakirjasta kéy ilmi, etta
oikeanpuoleisen sivulukon korvake oli
irronnut, pohjalukko oli taipunut ja sen
hitsausliitoksissa oli sardja. Kuvassa11.1
nékyy vaurio visiirin oikeanpuoleisen si-
vulukon korvakkeen kohdalla. Vaurio
korjattiin tavanomaisia menetelmié kéyt-
téen niin, ettd korjatun rakenteen arvioi-

tiin olevan alkuperdisen veroinen.

Kun tarkastuspoytékirja luettiin Bu-
reau Veritas'n paikallistoimistossa Gote-
borgissa, paateltiin, ettd kysymyksessé ei
ole vakava tapaus. Minkaanlaisia lisasel-
vityksié ei sen vuoksi kdynnistetty eika
minkaanlaisiin yleisiin toimenpiteisiin
ryhdytty.

Korjatun sivulukon korvakkeen kiin-
nityskohta tarkastettiin ESTONIAN on-
nettomuuden jélkeen. Tarkastuksessa
havaittiin, ettd murtuneen korvakkeen
hitsausliitosten paikkoja oli korjattu
moninkertaisilla hitsauksilla ja rakentee-
seen oli lisétty pienié tukilevyjé. Samalla
havaittiin myds muutamia vanhoja séro-
ja.

Kuva 11.1 DIANA II:n visiirin
oikeanpuoleisen sivulukon korvakkeen
irtoaminen tammikuussa 1993.

Korvakkeen kiinnityskohta

DIANA II:n visiirin pohjalukon kor-
vake ja lukkotappi otettiin myds talteen.
Lukkotappi oli kulunut laajalta alueelta
etupuolelta yl4osasta, jossa korvake oli
ollut kosketuksissa tappiin. Korvake oli
my06s kulunut vastaavasti. Visiirin puo-
leisessa korvakkeessa oli merkkeja yli-
kuormittumisesta vedon alaisena, silla
sen silmad oli laajentunut venymalla kor-
vakkeen perdpéaéssa. Korvakkeeseen oli
lisatty vahvikelevyja karjen lujittamisek-
si ja jaykkyyden lisdaamiseksi kiinnityk-
sessd visiirin runkoon. Tiedossa ei ole,
koska ndma vahvistukset oli tehty. Visii-

ESTONIA — LOPPURAPORTTI 149



rin korvake oli valmistettu tavallisesta
laivanrakennusterdksest4 ja pohjalukon
lukkotappi korkealujasta teraksesta, jon-
ka murtolujuus oli likimé&arin 700 MPa.

Komissio ei ole saanut varmistetuksi,
ilmoitettiinko Ruotsin Merenkulkulaitok-
sen paikallistoimistolle DIANA 1l:n ta-
pauksesta.
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Aluksella vaitettiin, etta tieto toimi-
tettiin Merenkulkulaitokselle puhelimit-
se heti jonakin tapahtuman jélkeisena
paivdnd ja ettd puhelimeen vastannut
tarkastajaoli tyytyvdinen korjausten suo-
ritustapaan. Merenkulkulaitos puolestaan
vaittaa, ettd minkaanlaista tietoa tapauk-
sesta ei saatu ennen kuin ESTONIAN

onnettomuuden jalkeen. Erds Merenkul-
kulaitoksen tarkastaja kévi DIANA Il:lla
noin kuukausi visiirin vaurion jalkeen.
Hénet oli kutsuttu tarkastamaan laivan
porraslautaa ja han vaittaa, ettd kaynnin
aikaan hénell3 ei ollut mit&an tietoa min-
kaénlaisista vaurioista eiké keulavisiirin
tai sen lukituslaitteiden korjaustoista.
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LUKU 12

Yleiskatsaus
erillis-
tutkimuksiin

12.1
Merenkaynnin visiiriin
aiheuttamien
kuormitusten maaritys
mallikokeilla

12.1.1
Koeohjelma

Ruotsalaisen SSPA:n laboratorioissa teh-
tiin suuri maard komission tilaamia mal-
likokeita. Koeohjelman ensisijaisena tar-
koituksena oli méaarittda aallokon isku-
jentakiavisiiriin kohdistunut kuormitus
silla kulkunopeudella, silld kurssilla ja
niissé aallokko-olosuhteissa, jotka toden-
nakoisesti vallitsivat silloin, kun ESTO-
NIAnN visiiri irtosi. Lisaksi testattiin erdi-
den muuttujien vaihtelun vaikutusta aal-
tokuormiin. Mallikokeiden tuloksia on
liséksi verrattu aaltokuormien tietoko-
nesimulaatioihin jaksossa 12.2. SSPA:n
taydellinen tutkimusraportti on liiteosassa
(Supplement 410).

Mittakaavassa 1:35 rakennettiin ES-
TONIAnN pienoismalli, joka varustettiin
propulsiolaitteilla ja k&antyvilld perasi-
mill4. Keulavisiiri rakennettiin eri kap-
paleena ja se kiinnitettiin runkoon
kuusikomponenttivaa'an avulla, jotta

voitaisiin mitata vaikuttavat voimat ja
momentit kaikissa kuudessa vapausas-
teessa. Visiirin painon vaikutus poistet-
tiin mittaustuloksista ja momentit siir-
rettiin visiirin saranoiden akselin keski-
pisteeseen.

Aaltokuormituskokeet vasta-aallo-
kossa tehtiin hinausaltaassa ja kokeet
sivuvastaisessa aallokossa merikelpoi-
suusaltaassa. Molemmissa koesarjoissa
malli liikkui omien potkuriensa avulla.
Pitk&harjainen epdséénnéllinen aallok-
ko muodostettiin JONSWAP-aaltospekt-
rin mukaisesti.

Mallikokeissa keskityttiin kuormien
ddriarvojen ja tilastollisen jakauman sel-
vittdmiseen. Sen vuoksi koe toistettiin
kaksissa eri olosuhteissa useita kertoja
niin, ettd aallokon amplitudia ja periodia
vaihdeltiin hieman.

Epaséannollisessd aallokossa tehdys-
sd koesarjassa kdytetyt olosuhteet on esi-
tetty taulukossa 12.1.

Aaltospektrin huipun periodina kay-
tettiin kaikissa kokeissa arvoa 8,0 s lu-
kuun ottamatta viimeistd, jossa kaytetty
(huippu)periodi oli 8,3 s. Viimeksi mai-
nitun arvon oletettiin tuolloin kaikkein
todennékdisimmin vastaavan niitd olo-
suhteita, joissa ESTONIAN Kkeulavisiiri
irtosi.

Taulukko 12.1 SSPA:n laboratorion testiohjelma.

Kurssi aallo- Nopeus Merkitseva aallonkorkeus, H,
kon suhteen Nimellinen Mitattu keulassa Mittausaika

Hinausallas:

Vasta-aallokko: 180° 10 kn 40 m 39m 30 min
180° 15 kn 40m 39 m 320 min
180° 19 kn 40 m 39 m 20 min
180° 10 kn 55 m 51m 60 min
180° 15 kn 55 m 52 m 40 min
180° 19 kn 55 m 52 m 30 min

MDL:

Vasta-aallokko: 180° 15 kn 40 m 41 m 30 min

Sivuvastainen 150° 10 kn 40 m 42 m 30 min

aallokko: 150° 10 kn 55 m 53 m 30 min
150° 15 kn 55 m 53 m 30 min
150° 145 kn 43 m 45 m 180 min
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12.1.2
Tiivistelma

Keulaniskukuormitusten epélineaarises-
ta ja satunnaisesta luonteesta johtuen
mitattujen kuormien absoluuttiseen suu-
ruuteen on suhtauduttava varauksella.
Pienet muutokset aluksen keulan ja aal-
tojen suhteellisessa liikkeessd, samoin
kuin aaltoprofiilissa, aiheuttivat suuria
erojakuormien arvoissa. Suurimpiakuor-
mia ei yleensd havaittu korkeimpien yk-
sittdisten aaltojen kohdalla, vaan aalto-
jenjalaivan liikkeiden pahimpien yhdis-
telmien yhteydessé.

Kaikkein Kriittisin, eri kokeissa mi-
tattu aaltojen aiheuttaman kuormituk-
sen komponentti, kannen saranan ym-
péri avaava momentti eli -momentti, on
esitetty kuvissa12.1 ja 12.2 keskiméaarai-
sen ylitykseen kuluvan ajan funktiona.
Pystysuunnassa vaikuttava voima, Z-voi-
ma, on esitetty samalla tavalla kuvissa
12.7 ja 12.8. Keskimaaréinen ylitykseen
kuluva aika tarkoittaa téssa keskimaa-
réistd kuormitushuippujen vélist4 aikaa,
jossako. kuormitushuiput ovat yhté suu-
ria tai suurempia kuin ilmoitettu arvo.
Kuviot on piirretty ottamalla kunkin koe-
sarjan tdysmittakaavaa vastaava aika ja
jakamalla se tietyn kuormitustason ylit-
tavien huippujen lukumaaralla, joka
madraytyy SSPA:n raportissa 7524 ole-

nikkeet pettivat. Tassd koesarjassa, joka
vastaa tdysmittakaavassa kolmen tunnin
mittausaikaa, mitatut aaltojen visiiriin
kohdistamien kuormien yksittaiset mak-
simikomponentit on esitetty taulukossa
12.2.

Kaikki maksimiarvot, Y-voimaa ja Z-
momenttia lukuun ottamatta, havaittiin
samanaikaisesti (mitattu Y-voima oli tés-
sé yhteydessd 2,2 MN ja Z-momentti 3,8
MNm). Kun ndm4 suurimmat kuormat

mitattiin, aallon huippuamplitudi oli 3,7
m, aallon ja keulan vélinen suhteellinen
liike 6,3 m ja suhteellinen nopeus 6,2 m/
S.

Pitkittdisen ja pystysuoran voiman
huippuarvot esiintyivat aina samanaikai-
sesti ja suunnilleen saman suuruisina.
Kuitenkin ainoastaan harvat ndista kuor-
mitushuipuista aiheuttivat saranan akse-
lin suhteen positiivisen avaavan momen-
tin, joka olisi ollut kyllin suuri ylittaak-

Kuva 12.1 Mitattu aaltojen aiheuttama, visiirid avaava, pystytasossa vaikuttava
momentti sivuvastaisessa aallokossa.

Y-momentti, [MNm]

Sivuvastainen aallokko 150° kulmassa

50

/15 kn

53m

40

10 kn 145 kn
y. /

307 /

2 74 /
, pay’d /
10 '/’,—;ﬁ,ﬂ/ e m
-l .
/ r—”’ . 10 kn
0 | L
1 | 10 ) 1000

Keskimaarainen ylitykseen kuluva aika, [min]
van Weibull-k&yran mukaan.

Esitetyt aallokon aiheuttamat kuor-

mat eivat ota huomioon visiirin omaa
painoa. Tama véhentdd pystysuoraan
vaikuttavaa voimaa noin 0,6 MN ja avaa-
vaa momenttia noin 2,9 MNm (1 MN

Kuva 12.2 Mitattu aaltojen aiheuttama, visiirid avaava, pystytasossa vaikuttava

momentti vasta-aallokossa.

Y-momentti, [MNm]

Viasta-aallokko 180° kulmassa

T T
vastaa 102 tonnin painoa). L 52m
/ 19 kn
_ "12.1.3 _ 20 39m 51m
Pitkat koesarjat 19 kn J’ 10 kn 139m
sivuvastaisessa aallokossa / s A
L=
Merikelpoisuusaltaassa tehdyissé pitkis- /J 15 ka f
sd koesarjoissa kdytettiin sivuvastaista, 10 R T I
vasemmalta tulevaa aallokkoa, jonka ;ﬁ? d
merkitseva aallonkorkeus (H,) oli 4,3 m l /’7 /’/
sekd aluksen nopeutena arvoa 14,5 sol- T P 39m
. .. . ./ I 10 kn
mua. Naiden arvojen uskottiin kokeiden 0 L
suorittamisen aikaan vastaavan niitd olo- 1 10 100 1000

suhteita, joissa ESTONIAR visiirin Kkiin-
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Kuva 12.3 Naytteitd mallikokeissa mitatuista aikasarjoista.

MDL ajot 67-116: 14,5 solmua, Hs = 45 m Sivuvastainen aallokko
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Yh-momentti (MNm) — Avaava voima positiivinen
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Aika (s)
Taulukko 12.2 Suurimmat aaltokuorman komponentit sivuvastaisessa aallokossa
H =45m
Voimat:
Pitkittéisvoima X-voima 7,7 MN (positiivinen peradn)
Sivuvoima (Poikittainen voima) Y-voima 2,7 MN (positiivinen oikealle)
Pystyvoimat Z-voima 74 MN (positiivinen ylds)

Momentit visiirin sarana-akselilla:

Momentti pitkittaisakselin suhteen, ~ X-momentti 10,2 MNm (positiivinen vasen puoli y18s)
Momentti poikittaisakselin suhteen,  Y-momentti 354 MNm (positiivinen avaava yldspdin)
Momentti pystyakselin suhteen, Z-momentti 4,1 MNm (fpositiivinen vasen puoli eteen)

seen visiirin painosta aiheutuvan sulke-
van momentin ja vain kaksi avaavaa
momenttia oli suurempia kuin 20 MNm.
Useimpien kuormituskertojen aiheutta-
ma avaavan momentin huippuarvo oli
pienempi kuin noin 5 MNm.

Kuvassa 12.3 on esitetty aikasarjana
mitatun aaltoprofiilin visiiriin aiheutta-
ma pystysuoravoima jaavaava momentti
saranan akselin suhteen. Kuva vastaanoin
17 minuutin aikaa tdysmittakaavassa.

12.1.4
Aaltokuorman komponentit —
aallonkorkeuden, kurssin ja
nopeuden vaikutus

Kuvissa 12.4-12.6 ja 12.9 on esitetty
yhteenveto merkitsevan aallonkorkeu-
den, kurssin ja nopeuden vaikutuksesta
aaltojen visiirille aiheuttamiin kuormiin.
Vertailussa on kaytetty todennakdisim-
pid maksimiarvoja, jotka esiintyvat 30
minuutinaikana. Useimmissa koesarjois-
sa tdmd tarkoittaa sité, ettd annettu arvo
vastaa korkeinta yksittdista mittausarvoa
ja siksi epdvarmuus eri arvojen suuruu-
dessa on huomattava. Kuvissa samoja
olosuhteita vastaavien tulosten arvot on
yhdistetty suorilla viivoilla. Todelliset
kuormien arvot ovat kuitenkin verran-
nollisia Hg:n (merkitseva aallonkorkeus)
korkeampaan potenssiin kuin ensimmai-
seen, joten suoralla viivalla ekstrapoloin-
tia ja interpolointia ei pitdisi kayttaa.
On ilmeistd, ettd aallonkorkeuden
vaikutus on sivuvastaisessa aallokossa
paljon suurempi kuin vasta-aallokossa.
Tulokset viittaavat siihen, ettd sivuvastai-
sessa aallokossa merenkayntiolosuhteil-
la on "kynnys”, jonka alapuolella aallo-
kon visiiriin kohdistama kuormitus on
hyvin véhdinen. Kun ndma olosuhteet
ylitetddn, suurten voimien ja moment-
tien esiintymisen riski kasvaa nopeasti,
vaikka olosuhteet aluksella liikkeiden ja
kiihtyvyyksien suhteen muuten eivét
muuttuisikaan merkittavasti. Kokeissa
kaytetyissa olosuhteissa timéa kynnys on
havaittavissa silloin, kun merkitseva aal-
lonkorkeus on noin 4,0 m.
Aaltovoimat néyttdvat olevan sivu-
vastaisessa aallokossa molemmilla tutki-
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Kuva 12.4 Visiiriin vaikuttava pitkittdinen ja poikittainen aaltokuorma.
Mallikoetuloksia vastaisessa ja sivuvastaisessa aallokossa 10 ja 15 solmun

. i nopeuksilla. ) . )
X- ja Y voima, [MN] Vlitykseen kuluva aika 30 min

12
1 /) 145-15 kn
10

// X voima, 150°

10 kn

<

4 X voima, 180
5k & S
2 x“ ‘-‘___.-915 kn’
o . ‘-‘-'-'-'-'-' --------- 0T
7 D Gl or %
0
3 ; 5 |

Kuva 12,5 Aaltojen aiheuttama momentti visiirin pitkittéis- ja pystyakselin suhteen.
Mallikoetuloksia sivuvastaisessa aallokossa 10 ja 15 solmun nopeuksilla.

X- ja Z momentti, [MNm] Ylitykseen kuluva aika 30 min

10 Va
8
5 | X momentti, 150°

l 15 kn _

A Z momentti, 150°
] X momentti, 150° / o5k,

9 10 kn cerr X 10 Kn

Kuva 12.6 Aaltojen aiheuttama avaava momentti visiirin saranoiden kautta kulkevan
akselin suhteen. Mallikoetuloksia vastaisessa ja sivuvastaisessa aallokossa 10 ja 15

: | ksilla. : . :
Y-momentti, [MNm] soimun opetietia Ylitykseen kuluva aika 30 min

150°
50 - /P 14515 kn

40 | / 1500
30 < 10 kn

10 180° =0
| 15 kn o
0 10kn  se=t
3 4 5 6

Merkitsevd aallonkorkeus, [m]
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tuilla aallonkorkeuksilla lahes lineaari-
sesti riippuvaisia nopeudesta. Nopeuden
alentaminen 15 solmusta 10 solmuun
vahentdd siten voimia suunnilleen yh-
delld kolmanneksella. Vasta-aallokossa
suuremmilla aallonkorkeuksilla nopeu-
den vaikutus néyttad pienenevan.

12.2
Keulavisiiriin
kohdistuneiden
vertikaalisten
aaltokuormien
numeerinen simulointi

12.2.1
Johdanto

ESTONIAN Kkeulavisiiriin kohdistuneita
pystysuoria (vertikaalisia) aaltokuormia
on myos simuloitu epalineaarista, nu-
meerista menetelmaa kéyttden onnetto-
muusmatkan aikaisten aaltokuormien ja
tarkeimpien kuormitusparametrien vai-
kutuksen arvioimiseksi. Numeeriset en-
nusteet tdydentdvat SSPA:n mallikokei-
ta, silld on ollut mahdollista simuloida
paljon pidempid ajanjaksoja kuin mita
mallikokeissa voitiin mitata.

Koska veteen painuvan rungon ym-
péri tapahtuva virtaus on hyvin moni-
mutkainen ilmio, tdsmallisid numeerisia
menetelmidvirtauksen simuloimiseksi ei
ole olemassa. Kaytetty simulointimene-
telma perustuu tekniseen tarkasteluta-
paan, jolla aaltokuormien pystysuuntai-
set komponentit voitiin laskea. N&in ol-
len kuormituksen muiden komponent-
tien simuloiminen ja visiirin pinnan pai-
nejakautuman laskeminen ei ole ollut
mahdollista.

Numeerista menetelméaa on kasitelty
tarkemmin liiteosassa olevassa taydelli-
sessa raportissa (Supplement 408). Me-
netelmén tarkkuuden arvioimiseksi si-
muloituja pystysuoria aaltokuormia on
verrattu kokeissa saatuihin tuloksiin.

Simuloinnit on tehty pitk&harjaisen,
epésaanndllisen aallokon aikahistorialla,
joka on muodostettu JONSWAP-aalto-
spektrikaavan avulla. Jokaisessa tapauk-



Taulukko 12.3  Simuloidut keulavisiiriin aallokossa vaikuttavat pystykuormat,
Simulointiohjelma ja esimerkkeja tuloksista (visiirin paino vdhennettynd).

Kurssi aallokon Nopeus | Keula- | H, T Z-voima [MN] Z-voima [MN]
suhteen [astetta] [kn] aallon | [m] | [s] | Keskimérdinen Keskiméaréinen
korkeus ylitykseen kuluva | ylitykseen kuluva
[m] aika 30 minuuttia | aika 10 tuntia
Vasta-aallokko, 180 15 10 | 40 |80 2,50 3,60
180 15 10 | 40 |85 2,55 39
180 12 065 | 40 |80 2,05 310
180 10 04 |40 |80 1,70 2,10
180 10 04 |55 |80 435 715
180 12 065 |55 |80 480 750
180 15 10 |55 |80 535 8,10
180 15 15 |55 |80 6,30 9,60
Sivuvastainen aallokko, 150 15 10 | 40 | 80 2,95 4,20
150 15 10 | 45 |80 4,00 5,60
150 15 15 |40 |80 345 4,80

sessa simuloitu ajanjakso oli 36 tunnin
pituinen ja ké&sitti kuusi kuuden tunnin
mittaista simulaatiota. Taydellinen simu-
lointiohjelma on esitetty taulukossa 12.3.

12.2.2
Simulointimenetelma

Simulointimenetelmd perustuu epéline-
aariseen "strip”-teoriaan, joka on kaytan-
nollinen menetelmé simuloitaessa laivan
liikkeit4 jarungon kuormitusta aallokos-
sa. Kéytetyssa menetelméssa pitkaharjai-
sen, epasddnnollisen aallokon aikahisto-
ria ja aluksen liikkeet on generoitu line-
aaristasuperpositiomenetelmad kéyttaen.
Keulavisiiria on tarkasteltu pienend, ve-
teen painuvana kappaleena. Visiiriin vai-
kuttavaa pystysuoraa voimaa maritetta-
essd on télloin oletettu, ettd aaltojen dy-
naaminen paine ja liike sekd nopeus ja
kiihtyvyys ovat vakioita visiirin taytta-
madn tilan sisélla. Tdm4 oletus vastaa to-
dellisuutta silloin, kun aallon pituus on
huomattavasti suurempi kuin keulavisii-
rin mitat.

Numeerinen malli siséltaa strip-teo-
rian antamat hydrostaattiset ja hydrody-
naamiset voimat sekd liilkemaaratarkas-
telun mukaiset, epélineaariset hydrody-
naamiset voimat. Visiirin veden alla ole-
van osan suuruuden vaihtelusta johtuvat

hydrodynaamisten voimien epélineaari-
suudet on otettu huomioon tarkastele-
malla kullakin aika-askeleella senhetkis-
t4 vedenpinnan tasoa. Numeeriseen mal-
liinsisaltyvat seuraavat voimakomponen-
tit:

= Visiirin paino, jonka oletetaan olleen
0,6 MN (60 t).

e Hitausvoima, joka perustuu aluksen
jaykén kappaleen kiihtyvyyteen visii-
rin keskipisteessé.

» Visiirin lisdtyn massan ja vaimennuk-
sen aiheuttama hydrodynaaminen
voima, joka on oletettu verrannolli-
seksi vastaavaan pystysuoraan Kiihty-
vyyteen ja nopeuteen.

= Hydrostaattinen noste, joka riippuu
kunakin hetkend visiirin veden alla
olevan osan tilavuudesta.

* Froude-Krylov voima, joka méarite-
taan visiirin vedenalaisen osan yli las-
kettuna hairiottdman aallon lineaari-
sen hydrodynaamisen paineen integ-
raalina.

= Epdlineaarinen pystysuoraiskuvoima,
jossa merkittava termi on kohoilun
lisatyn massan pystyliikkeen suhteen
ja suhteellisen pystynopeuden nelién
tulo.

* Veden alla olevan visiirin osan ympéri
tapahtuvan stationdarisen virtauksen
aiheuttamavoima laskettiin etukdteen

SHIPFLOW-ohjelmalla tyynessa ve-
dessé eri keulasyvayksille. Kullakin
aika-askeleella kaytettiin sovitetun
ké&yran antamia arvoja.

Stationédrisen keula-aallon vaikutus huo-
mioitiin vakiokorjauksella kasvattamalla
visiirin vedenalaista osaa. Té&lldin
SHIPFLOW-ohjelmalla lasketun keula-
aallon korkeus eri nopeuksilla lisattiin
visiirin keskilinjan pystysuoraan suhteel-
liseen liikkeeseen.

12.2.3
Tulokset

Simulaatioiden tarkeimmat tulokset kay-
vét ilmi kuvista, jotka esittavat todenné-
koisyyksid, joilla visiiriin kohdistuvan
aaltovoiman pystykomponentti ylittaa
tietyt tasot. Miké&li kohdattujen aaltojen
lukumaérad vastaava ylittdmistodennéa-
koisyys esitetddn logaritmisella asteikol-
la ja pystyvoima lineaarisella asteikolla,
suora viiva nayttdd kuvaavan tuloksia
hyvin. Ylittdmistodenndkdisyyden loga-
ritmin ja visiirin pystykuormituksen vé-
liselle lineaariselle riippuvuudelle ei ole
teoreettisia perusteita. Weibull-jakautu-
ma on usein sovitettu kuvaamaan pitké&n
aikavalin aallonkorkeuden ja aaltokuor-
man jakautumaan, mutta t4ssa tapauk-
sessa ei ole tietoa siitd, miten hyvin se
kuvaisi jakautuman loppupéatd. T&sta
syystd suoritettiin pitkid simulaatioita
ekstrapoloinnin valttamiseksi.

Keulavisiirin aaltokuorman ja aallo-
kon amplitudin vélinen riippuvuus on
hyvin epdlineaarinen. Matalat aallot eivat
edes ylety visiiriin. Vaikka simuloiduilla
aalloilla on suunnilleen yht&suuri aallon
harjojen ja laaksojen amplitudien jakau-
tuma, niin simuloiduissa visiirikuormis-
saesiintyy korkeita huippuja vainsilloin,
kun keula vajoaa kohtaavaan aaltoon.
Kun keula kohoaa vedesta, visiiriin vai-
kuttava voima on suunnilleen yhtasuuri
kuin visiirin paino.

Suurimpien simuloitujen aaltokuor-
mienarvojen ylittymistodennakoisyyson
noin 1/30 000, joka vastaa suunnilleen
30 000 kohdattua aaltoa koko 36 tunnin
simulaation aikana. Nain ollen ylittymis-
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todennékdisyydet voidaan korvata kes-
kimaaraisilla ylittymisperiodeilla kaytta-
malla kyseisen periodin aikana kohdat-
tujen aaltojen lukumaéraa. Vasta-aallo-
kossa, 10 solmun nopeudella, alus koh-
tasi noin 780 aaltoa tunnissa ja 15 sol-
mun nopeudella 970 aaltoa tunnissa. Si-
vuvastaisessa aallokossa, 15 solmun no-
peudella kohdattujen aaltojen lukumaéa-
ré& oli 860 aaltoa tunnissa.

Taulukossa 12.3 on esitetty yhteen-
veto suoritetuista simuloinneista. Tulok-
sista on ilmoitettu visiirin todennakdisin
suurin kuormitus 30 minuutin ja 10 tun-
nin aikana. Todennékdisyys sille, ettd
suurin 30 minuutin altistumisaikana
esiintyvd kuormitus on suurempi kuin
10tunninaltistumisaikanaesiintyvé kuor-
mitus on noin 1/20. Tulokset on esitetty
samallatavoin kuin mallikokeiden yhtey-
dessa eli visiirin staattinen paino on jatet-
ty ottamatta huomioon.

Taulukko 12.3 ja kuva 12.9 osoitta-
vat, miten suuri vaikutus aallonkorkeu-
dellaonvisiirin pystykuormitukseen. Kun
merkitsevé aallonkorkeus kasvaa vasta-
aallokossa4,0 metristd 5,5 metriin, kuor-
mitus kasvaa 10 solmun nopeudella 160%
ja15solmun nopeudella 120%. Sivuvas-
taisessa aallokossa aallonkorkeuden kas-
vu 4,0 metristd 4,5 metriin aiheuttaa
noin 35% liséyksen visiirin kuormituk-
sessa.

Aluksen kulkunopeuden vaikutus on
suunnilleen lineaarinen matalammissa
aallokoissa. Taten 15 solmun nopeudella
visiirin kuormitus on noin 50% suurem-
pi kuin 10 solmun nopeudella vasta-aal-
lokossa, kun Hg = 4,0 m. Nopeuden li-
sédntyessd visiirin kuormitus kasvaa hi-
taammin korkeammassa kuin matalam-
massa aallokossa. Kun aallokon suunta
muuttuu vastaisesta sivuvastaiseksi, visii-
rin kuormitus kasvaa noin 15-20% mer-
kitsevan aallonkorkeuden ollessa 4,0 m.

Stationdérisen keula-aallon vaikutus
visiirin kuormitukseen on huomattavas-
ti pienempi kuin merkitsevan aallonkor-
keuden vaikutus. Keula-aallon vaikutus
on kuitenkin numeerisessa menetelmas-
sa otettu huomioon karkeasti ja todelli-
suudessa silla saattaa olla suurempi vai-
kutus kuormitukseen.
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Kuva 12.7 Mallikokeissa mitattujen (punainen) ja simuloitujen (sininen), visiiriin
sivuvastaisessa aallokossa vaikuttavien pystykuormien vertailu.

10

Z-voima, [MN] Sivuvastainen aallokko 150°
53m
/ 115 kn
// [
53m as5m | | Al
/,/’ > 10 kn g —— 145 kn 45 m
e L 15kn L
7
- /L~
el —_—
= — 15 ko
1~ 42m
10 kn
10 100 1000

Keskimé&aréinen ylitykseen kuluva aika, [min]

Kuva 12.8 Mallikokeissa mitattujen (punainen) ja simuloitujen (sininen), visiiriin
vasta-aallokossa vaikuttavien pystykuormien vertailu.
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Keskimé&aréinen ylitykseen kuluva aika, [min]

Kuva 12.9 Mallikokeissa mitattujen (punainen) ja simuloitujen (sininen), visiiriin
vaikuttavien pystykuormien vertailu. Aallon korkeuden ja nopeuden vaikutus.

10

Z-voima, [MN] Ylitykseen kuluva aika 30 min
Koe 150°
14515 kn
y. Koe 150°
10 kn
Sim., 180°

Koe 180° / AT O 15 kn
Bk .22 apdiag 2k
- — A.\--‘ “---" -::::' net® 10 k 7
Sim., 150° & HHHEE 0 kn
15 kn
Koe 180° 7
10 kn

5
Merkitseva aallonkorkeus, [m]




12.2.4
Vertailu mallikokeiden
tuloksiin

Laadullisesti simuloinnin tulokset vas-
taavat hyvin kokeellisia tuloksia. Visiirin
kuormituksen kokeellisessa aikahisto-
riassaesiintyy samanlaisia, korkeita, yl6s-
péin vaikuttavia voimahuippuja kuin si-
muloinnin tuloksissa, ja alaspéin vaikut-
tavat kuormitukset ovat merkityksetto-
mid. Mallikokeet vahvistavat, ettd aallon-
korkeudella on hyvin voimakas vaikutus
kuormitukseen ja ettd visiirin kuormi-
tuksen jaaluksen nopeuden vélilla vallit-
see suunnilleen lineaarinen riippuvuus.
Myds kokeissa visiirin kuormitus sivu-
vastaisessa aallokossa oli suurempi kuin
vasta-aallokossa.

Simulointien ja mallikoetulosten lu-
kuarvojaon vertailtu kuvissa12.7ja12.8,
joissa on esitetty visiirin pystykuorman
ja keskim@éraisen ylitysperiodin keski-
néinen riippuvuus ja kuvassa 12.9, joka
kuvaa aallonkorkeuden janopeuden vai-
kutusta 30 minuutin keskimaardisella
ylitysperiodilla.

Kaikissa tapauksissasimuloidut kuor-
mat olivat pienempid kuin mitatut kuor-
mat. Yleensa korrelaatio oli parempi kor-
keassa aallokossa kuin matalassa. Korre-
laatio oli erittdin hyvd matalassa vasta-
aallokossa 10 solmun nopeudella. Sivu-
vastaisessa, 4,5 m korkeassa aallokossa,
15 solmun nopeudella, simuloinnin tu-
lokset vastasivat melko hyvin koetulok-
sia noin 40 minuutin keskimé&araiseen
ylitysperiodiin asti. Sen jalkeen koetu-
lokset kasvoivat huomattavasti nopeam-
min kuin simuloidut visiirin kuormat.

Numeeristen simulointimenetelmien
yleisen likiméaardisen luonteen jauseiden
kéytettyjen yksinkertaistavien oletusten
liséksi saattaa olla myds muita syita sii-
hen, miksi kokeellisten ja numeeristen
tulosten erot kasvavat noin 30 minuuttia
pitemmilla keskimaaraisilla ylitysperio-
deilla. Kokeellisten kuormitusarvojen
adripadasséa erot saattavat johtua tilastolli-
sista syistd, silla mallikokeet eivét luon-
nollisestikaan olleet kovin pitkid.

Toinen mahdollinen syy eroihin saat-
taa olla aaltojen ominaisuuksissa. Simu-

loitujen aaltojen harjat ja laaksot nou-
dattivat symmetristd Rayleigh-jakautu-
maa, kun taas kokeissa korkeammat aal-
lot olivat epdsymmetrisid ja niiden har-
jojen korkeudet olivat suurempia kuin
laaksojen syvyydet. Eréét aallonharjojen
korkeudet olivat varsin suuria merkitse-
vadn aallonkorkeuteen verrattuna.

Sekd mallikokeet ettd simulaatiot viit-
taavat kuitenkin siihen, ettd suurimmat
visiirin kuormat eivét ole suurimpien
aaltohuippujen aiheuttamia. Ei ole sel-
vyytté siitd, mitkd yksittaisten aaltojen
ominaispiirteet ovat edellytyksend suu-
rien kuormien syntymiselle, mutta vai-
kuttaa silté, ettd aallon harjan on oltava
suhteellisen korkeajajyrkké. Usein suur-
ta visiirin kuormaa edeltdneen aallon
pohja on ollut hyvin tasainen. Vaikka
korkeimmat aallonharjat eivét aiheuta
suurimpia kuormia, koetulokset viitta-
vat siihen, ettd suurimpien havaittujen
aallonharjojen korkeuksien ja suurimpi-
en visiirin pystykuormien valill saattaa
olla jonkinlainen riippuvuus. Voidaan
olettaa, ettd jos aallonharjojen korkeu-
det ovat poikkeuksellisen suuria, niin ne
aallokon ominaispiirteet, jotka ovat suu-
rien kuormien esiintymisen kannalta
merKkittavid, saattavat myos olla poikke-
uksellisia.

Avomerelld, syvéssd vedessa mitatut
aallot noudattavat yleensd Rayleigh-ja-
kautumaa varsin hyvin. Voimakkaiden
myrskyjen aikana aaltojen harjat alkavat

kuitenkin muuttua jyrkemmiksi ja aal-
lonpohjat muuttuvat tasaisemmiksi, jo-
ten niiden jakautumat ovat poikkeavia
vahemman myrskyisiin olosuhteisiin ver-
rattuna. Liséksi aallokko saattaa lyhyella-
kin aikavalilla siséltdd muutamia hyvin
korkeita yksittdisia aaltoja.

12.3
Onnettomuusolosuhteissa
visiiriin kohdistuneiden
maksimivoimien arviointi

Sen jalkeen kun ESTONIA oli muuttanut
kurssia kaannospisteessa, se kulki noin
puolen tunnin ajan noin 14 solmun no-
peudella sivuvastaisessa aallokossa en-
nenkuin visiirin kiinnitykset pettivét. Eri
merentutkimuslaitokset ovat arvioineet
merkitsevén aallonkorkeuden onnetto-
muuspaikalla olleen klo 01 aikaan 4,0—
4,1 m. Komissio on mallikokeiden tulos-
ten jasimulointien perusteella arvioinut,
mika oli visiiriin kohdistuneiden maksi-
miaaltokuormien todennakoinen vaih-
teluvéli loppuvaiheessa.

Arvion tdrkeimpénd lahtékohtana on
kaytetty pitk&4 mallikoesarjaa, joka teh-
tiin sivuvastaisessa aallokossa 4,5 m mer-
kitsevélla aallonkorkeudella. Kokeissa
mitatuille eri kuormituskomponenteille
on sovitettu Weibull- todennéakaisyysja-
kautuma. Tdmaén tyyppinen jakautuma

Taulukko 12.4 Yhteenveto mallikokeessa mitattujen aaltokuormien
jakaantumisesta:

Kuorman Kumulatiivinen Suurin arvo 30 minuutin aikana
komponentti | todennakadisyysjakautuma
Weibull: Kuormitushuip- Ylitys- Todennakdisin Ylitys-
[MN] F(x) = L-exp(-(x/b)") |pujen lukuméara| todennakoisyys | suurin arvo | todennakdisyys
[MNm] parametrit: 30 minuutissa 0,95 0,05
b k n
X-voima 141 1,04 50 385 523 9,01
Y-voima 058 093 11 085 1,49 353
Z-voima 1,40 1,05 53 3,86 520 8,86
X-momentti 1,00 0,60 8 1,28 339 1488
Y-momenti 511 081 1 797 15,04 4011
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néyttadd patevan viel pienilld todenna-
kdisyyden arvoilla, kuten pitkdt numee-
riset simulaatiot osoittavat. Ndisté perus-
jakautumista on laskettu &ariarvojakau-
tumat 30 minuutin altistumisajalle ja nii-
den perusteella on laskettu todennakoi-
simmat maksimikuormat ja niiden vaih-
teluvdli 90% luotettavuusvélilld. Malli-
koetulosten analyyseista on esitetty yh-

teenveto taulukossa 12.4. Koska 30 mi-
nuutin aikana havaittujen kuormitus-
huippujen lukumaara on pieni, niin ar-
vioitujen todenndkdisimpien suurimpi-
en kuormitushuippujen vaihteluvali on
suuri. Varsinkin X- ja Y-momenteilla,
joilla on merkittavasti pienempi muoto-
parametri, k, kuin voimilla, ilmenee mak-
simiarvojen jakautumassa suurta hajon-

Kuva 12.10 Pystyvoimien ja avaavien momenttien valinen korrelaatio
mallikoetuloksissa. Ympyrét osoittavat suurinta yksittdistd mitattua arvoa eri
mittauksissa. Mustat pisteet osoittavat 13 korkeinta arvoa sivuvastaisessa
aallokossa tehdyissa kokeissa, kun H = 4,5 m.Viiva osoittaa suurimmat arvioidut
kuormat onnettomuuden aikana vallinneissa olosuhteissa.

Y-momentti [MNm]

50

45

40

35
30

Ce

25

20

15
10 P

O
g

Taulukko 12.5 Yhteenveto arvioiduista, onnettomuusolosuhteissa vaikuttaneista
aaltokuorman komponenteista. Sivuvastainen aallokko H_4,0 - 4,1 m.

Kuorman komponentti Kuorman positiivinen Suurin arvo 30 minuutin aikana
suunta Vaihteluvali 90 % Todennakdisin

todennékdisyydella anvo

Visiiriin kohdistuvat voimat:

X-voima (pitkittéinen) peradn 2,7-6,3 MN 3,6 MN

Y-voima (poikittainen) oikealle 0,6-25 MN 1,0 MN

Z-voima (pysty) ylds 2,7-6,2 MN 36 MN

Momentit sarana-akselin

suhteen:

X-momentti vasen puoli ylos 0,674 MNm 1,7 MNm

Y-momentti avaava 4,0-20,0 MNm 7,5 MNm

Z-momentti vasen puoli eteen 0,5-2,5 MNm 1,0 MNm
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taa. Z-momentin hajontaa ei analysoitu
yksityiskohtaisesti.

Onnettomuuden sattuessavallinneis-
sa olosuhteissa esiintyneet kuormat arvi-
oitiin lopuksi karkeasti pienentdmélla
mallikoetulosten kuormia eri merkitse-
vienaallonkorkeuksien, 4,5mja4,0-4,1
m, eroja vastaavassa suhteessa. Voimat
pienenivét 30% ja momentit 50%. Voi-
mien pienenemismaara on peraisin nu-
meerisista simulaatioista (ks. taulukko
12.3 ja kuva 12.9) ja momenttien pie-
nenemismaéara perustuu voimien ja mo-
menttien valisen riippuvuuden analysoin-
tiin (kuva 12.10).

Komission arvio suurimmista visii-
riin vaikuttaneista aaltokuormista on-
nettomuuden aikaisissa olosuhteissa on
koottu taulukkoon 12.5. Koska malliko-
keissa kaytettyjen aaltojen huiput olivat
melko korkeita aallonpohjiin verrattu-
na, tdma arvio saattaa olla hieman liian
suuri. Toisaalta, eri merentutkimuslai-
tosten mukaan arvioon vallinneista aal-
lokko-olosuhteista liittyva epavarmuus
vastaa merkitsevan aallonkorkeuden ar-
vossa noin 0,5 m. Mikali tdma epévar-
muus otettaisiin huomioon, esitettyjen
maksimiarvojen vaihteluvéli kasvaisi
huomattavasti.

124
Aallokon aiheuttamien
lilkkeiden arviot

12.4.1
Laskentamenetelma

ESTONIAIla vallinneen tilanteen analy-
soimiseksi aallokon aiheuttamien liik-
keiden osalta on tehty numeerisia arvioi-
ta kéyttdmalld hyvéksi strip-teoriaa ja
lineaarista superpositioperiaatetta. Strip-
teoria on perustana yleisesti tunnetulle
numeeriselle menetelmélle, jonka tark-
kuus on todettu useissa vertailuissa mal-
likokeiden ja tadysmittakaavakokeiden
tuloksiin. Myos nyt késilla olevassa ta-
pauksessa teorian antamat tulokset vas-
taavat hyvin koetuloksia.

Padhuomio on Kiinnitetty kannelle



Kuva 12.11 Pystykiihtyvyys komentosillalla sivuvastaisessa aallokossa, H, = 4 m.

KURSSI 150 astetta, H, = 4 m

\
MERKITSEVA AMPLITUDI

N

)

ABS. PYSTYKIIHTYWYS [m/s?]

8 9

AALTOSPEKTRIN' HUIPUN PERIODI [s]

tulevaan veteen, aluksen pohjaan koh-
distuviin iskuihin ja matkustajien muka-
vuuteen, jonka kannalta maaravéna teki-
jand on pystykiihtyvyys. Taydellinen ra-
portti aaltojen aiheuttamista liikkeistd on
erillisend liitteena (Supplement 412).

Numeeriset ennusteet tehtiin pitka-
harjaiselle, epasaénndlliselle aallokolle,
joka méaériteltiin JONSWAP- ja 1SSC-
spektrien avulla. Spektrin huippuja vas-
taavat aallon periodit (modaaliset perio-
dit) olivat 7,0 s, 7,8 s, 855, ja 9,5 s.
Periodilla 7,8 s, joka on lahelld onnetto-
muuden aikaista aaltoperiodia, laskettiin
aaltojen aiheuttamat liikkeet myds lyhyt-
harjaisessa aallokossa. Kéytetty merkit-
sevd aallonkorkeus oli aina 4,0 m, jonka
arvioidaan vastaavan onnettomuuden
sattuessa vallinneita olosuhteita.

Aluksen nopeuden vaikutus aaltojen
aiheuttamiin liikkeisiin tutkittiin kéyt-
tden nopeuksia 7, 12, 15 ja 17 solmua.
Aluksen kurssit aaltojen suhteen olivat
180°, jokatarkoittaa vasta-aallokkoa, seké
150° ja 120°, jotka merkitsivat sivuvas-
taista aallokkoa. Aallot kohtasivat ESTO-
NIAn hieman aluksen keulan vasemmal-
ta puolelta.

12.4.2
Tulokset

Numeeristen laskelmien tulokset osoit-
tavat yleisesti, ett4 aaltojen modaalisella
periodilla ja aluksen kurssilla aaltojen
suhteen on suurempi vaikutus aaltojen
synnyttdmiin liikkeisiin kuin aluksen
nopeudellatéssé tarkastelluillaperiodien
ja kurssien arvoilla. Merkitsevé liike-
amplitudi kasvaa aaltojen periodin kas-
vaessa ja kun aluksen kurssi aaltojen
suhteen muuttuu vasta-aallokosta kohti
sivuaallokkoa. Liikkeet olivat lyhythar-
jaisessa aallokossa suuremmat kuin pit-
kéharjaisessa, suuntaa 120° lukuunotta-
matta. Tulokset viittaavat siihen, ettd
onnettomuusydnaaallot olivat suhteelli-
sen lyhyité aluksen pituuteen verrattuna
ja alus liikkui 1ahinnd aaltojen lapi, var-
sinkin ennen keskiyota.

Juuri ennen onnettomuutta keulavi-
siirin pystykiihtyvyyden merkitsevd amp-
litudi oli 2-2,5 m/s? ja suurimmat amp-
litudit saattoivat olla noin 0,4 g. Tdma
kiihtyvyystaso on suunnilleen puolet sii-
t4 tasosta, jolla rahtialukset muuttavat
kurssia tai pienentévét nopeutta kiihty-

10

vyyksien pienentdmiseksi ja noin kaksi
kolmasosaa vastaavasta ro-ro lastialusten
tasosta.

Matkustajaosaston keulapaéssa pys-
tykiihtyvyydet ylittivdt hieman ennen
onnettomuutta selvésti 1SO:n merisai-
rautta koskevassastandardissa (1SO 2631/
3) médritellyn rajan, joka vastaa huomat-
tavan epamukavia olosuhteita. Vastaava
ISO-raja, milld tasolla 10% ihmisista tu-
lee merisairaaksi, on merkitsevan amp-
litudin avulla ilmaistuna 1,0 m/s?. Noin
20% ESTONIAN keulahyttien matkusta-
jista on saattanut olla merisairaita. Keski-
laivassa pystykiihtyvyydet olivat huomat-
tavasti 1SO:n raja-arvon alapuolella ja
perdlaivassa ne olivat suunnilleen sen
suuruisia. Ennen keskiy6td, kun aallon-
korkeus oli pienempi, pystykiihtyvyydet
olivat ainakin 25% pienempié kuin juuri
ennen onnettomuutta.

Nopeuden pienentdminen 15 solmus-
ta 7 solmuun olisi pienentanyt merkitse-
vaa pystykiihtyvyytta suunnilleen arvos-
ta 1,5 m/s?arvoon 1,3 m/s? matkustaja-
osaston keulapaassa tai komentosillalla
(kuva 12.11). Jos aluksen kurssia olisi
muutettu aaltojen suhteen, olisi Kiihty-
vyystaso alkanut merkittévasti pienentya
aallokon tullessa takaa sivulta. Huomat-
tavasti néitd ESTONIAIlle ennustettuja
arvoja suurempia pystykiihtyvyyksia on
mitattu matkustaja-aluksilla kovissa
myrskyissd monilla eri merialueilla, Ita-
meri mukaan luettuna.

Keulassa vedenpinnan taso kohosi
autokannen tason ylapuolelle ldhes jo-
kaisen aallon kohtaamisen yhteydessa
keulan javedenpinnan yhdistetyn pysty-
liikkeen takia. Keskimaarin yksi aalto
sadasta, eli yksi aalto viiden minuutin
aikana, ylsi rampin aukon ylareunan ta-
solle. Tasté oli vield 2,5 m matkaa varalai-
dan ylareunaan. Néissé tapauksissa keu-
lakannelle tuli roiskeita ja vettd. Eloon-
jaéneet ovat yleisesti kertoneet, ettd il-
massa lensi paljon roiskeita ja vettd ja
toisinaan keula painui veden alle. Keula-
kannelle tuli kuitenkin harvoin suuria
maadrid vettd ja kovia pohjaiskuja sattui
harvoin. Keulan varalaitaan kohdistuvia
iskuja tapahtui ilmeisesti paljon useam-
min kuin pohjaiskuja.
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12.5
Kallistuneen aluksen
hydrodynaamisten
ominaisuuksien maaritys
mallikokeilla

Kaikumittaustutkimuksissa havaittujen,
meren pohjassa olevien hylyn kappalei-
den ja ohjailusimulaatioiden perusteella
ontodettu, ettd ESTONIA ké&antyi onnet-
tomuuden alkuvaiheissa vasempaan.
SSPA:n merikelpoisuusaltaassa suoritet-
tiin aaltokuormakokeiden yhteydessa
sarja mallikokeita, joilla pyrittiin selvit-
tdmaén, olisiko aluksen kaintyminen
vasempaan voinut tapahtua spontaanis-
ti, laivan rungon muuttuneiden hydro-
dynaamisten ominaisuuksien takia sen
jalkeen, kun alus alkoi kallistua liikkues-
saan eteenpdin. Taydellinen raportti ndist4
koetuloksista on esitetty erillisessa liit-
teessé (Supplement 410).

Omilla potkureillaan liikkuvaa ES-
TONIAN pienoismallia ajettiin tyynessa
vedessd javastaavasti sivuaallokossa 14,5
solmun nopeudella. Ajon aikana aluksen
laidalle asetettiin erillisid painoja, jotka
aiheuttivat alukselle staattisen kallistu-
man vélilla 9°-27°. Autopilotin ollessa
paalla suoran kurssin sailyttdmisessé ei
ollut ongelmia, vaikka kaytettiin vain
pienia perasinkulmia. Kun perasimet lu-
kittiin, alus pyrki kdantymaan samalle
puolelle kuin se oli kallistunut. Esimer-
kiksi oikeanpuoleinen kallistuma ai-
heutti kddnndksen oikealle. Aluksen kayt-
tytymisessé ei ollut suuria eroja, kun
painotasetettiin pituussuunnassaeri paik-
koihin.

Mallikokeiden perusteella voidaan
padtelld, ettd mahdollinen k&annds va-
sempaan kaatumisen alkuvaiheessa ei
johtunutaluksen kallistuneessaasennossa
muuttuneista hydrodynaamisistaominai-
suuksista. Kokeet tehtiin kuitenkin il-
man minké&anlaista tuulta. Ohjailusimu-
laatioilla on osoitettu, etta perasinten ol-
lessa lukittuina ja nopeuden pienentyes-
s&, viistosti edestd puhaltava tuuli saisi
aluksen kadntymaan kohti tuulta, mutta
ei kokonaan tuulen silmén yli toiselle
puolelle.
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12.6
Aluksen vuodon ja
uppoamisen simulointi

Komissio tilasi teoreettisia tutkimuksia,
joilla selvitettiin ja simuloitiin ESTO-
NIAN nopeaa tayttymistd vedelld, kaatu-
mista ja uppoamista. Ndmé selvitykset
sisaltavat analyyseja hydrostaattisista kel-
luntatilanteista ja vakavuudesta, aluksen
liikkeisté aallokossa kallistuneena ja au-
tokannelle virranneen veden maarasta
kaatumisen alkuvaiheessa. Raportit ovat
kokonaisuudessaan liiteosassa. Seuraa-

vassa on vain lyhyt yhteenveto tarkeim-
misté tuloksista.

12.6.1
Kelluntatilanteet ja vakavuus
vuodon aikana

Komissiolle tehtiin uusia vakavuuslas-
kelmia viimeisen voimassa olleen kallis-
tuskokeen tulosten perusteella. Laskel-
mat vahvistavat, ettd ESTONIA taytti
onnettomuusmatkan lastitilanteessa
SOLAS 1974 sopimuksen mukaiset kah-
den osaston vuotovakavuusvaatimukset.

Kuva 12.12 ESTONIAnN staattisia vakavuuskayrid, kun autokannella oli eri maaria
vettd. Laivan kylki oletettu ehjéksi.
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Kuva 12.13 ESTONIAnN kallistuma suhteessa autokannella olevaan vesimaaraan.
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Kuva 12.14 Varalaita ensimmadisiin mahdollisiin vuotoaukkoihin suhteessa
autokannella olevaan vesimaéraan. Aukot ovat sivuikkuna perassa kannella 4 ja 5,
kaarella 6, keularampin oikeanpuoleinen alanurkka, peréovi kannella 5 ja etuovi
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VETTA AUTOKANNELLA [tonnia]

Vuotovakavuusmaéaraykset koskevat vain
aluksen vesitiivistd osaa laipiokannen ala-
puolella, tassé tapauksessa autokannen
alapuolella.

Suurella, avoimella autokannella va-
rustetun ro-ro aluksen alkuvakavuus on
erittdin herkka autokannelle paisevan
veden suhteen. Pieni vesimaara huonon-
taa vakavuutta pystysuorassa asennossa
ja aiheuttaa syvan kallistuman tasapai-
noasemassa.

ESTONIAnN staattista vakavuutta on
analysoitu my6s, kun autokannella oli
eri maaria vettd. Kuva 12.12 esittad staat-
tisia vakavuuskayria veden méaaran au-
tokannella kasvaessa 0:sta4 000:een ton-
niin. Nama kéyrat patevat, kun aluksen
kylki on ehjé. Laskelmat osoittavat, etta
400 tonnia vettd autokannella aiheuttaa
véhan yli 10 asteen stattisen kallistuman
ja 1 000 tonnia vahan yli 20 asteen
kallistuman (kuva 12.13). Jyrkka kaan-
nos 15 solmun nopeudellaolisi aiheutta-
nut noin 3 asteen lisékallistuman.

Vaikka kallistuma kasvoi nopeasti,
pelkka vesi autokannella ei olisi riittdnyt
kaatamaan alusta ja aiheuttamaan sel-

viytymismahdollisuuksien menetysta.
Niin kauan kuin runko oli ehja ja veden-
pitdva autokannen ala- ja ylapuolella,
autokannella oleva vesi ei oleellisesti
muuttanut jadnndsvakavuutta suurilla
kallistuskulmilla (kuva 12.12). Kaatu-
minen varmistui vasta veden tunkeu-
tuessa aluksen muihin osiin.

Kun veden mééra autokannella jat-
kuvasti kasvoi, olivat hydrostaattisten
laskelmien mukaan ensimmaiset mah-
dolliset muiden osastojen vuotopisteet
kannen 4 ikkunat peréssa (kuva 12.14).
Pian sen jalkeen olivat myos ikkunat ja
perdovi kannella 5 veden alla. Vahén alle
2 000 tonnia vettd autokannella riitti
painamaan ensimmaiset vuotopisteet
keskimédréiselle vesiviivapintatasolle.
Silloin Kkallistuma oli noin 35 astetta.
Ramppiaukon alin nurkka oli tassa vai-
heessa vield vahdn keskimédaraisen ve-
denpinnan ylapuolella.

Niin pian kuin vesi péasi vapaasti
tunkeutumaan matkustajakansille koko
jddnnosvakavuus oli uhattuna ja laiva
kéytanndssa menetetty. liman ehjaa yla-
rakennetta kannen 4 ylapuolella suurin

mahdollinen kallistuskulma tasapaino-
asemassa olisi ollut 40 astetta ennen tay-
dellistd kaatumista. Tama tilanne olisi
ylitetty, kun autokannella oli noin 2 000
tonnia vetta.

Vakavuuslaskelmat osoittavat, ettd
ESTONIAlla olisi ollut pieni positiivinen
alkuvakavuus, jos kaksi sauna-osastoa ja
seuraava osasto peraanpdin kannella O
olisivat olleet vuodon kohteena. Vaka-
vuus olisi ollut huonoin vuodon alkuvai-
heessa ja parantunut, kun enemmén vet-
t& olisi virrannut néihin kolmeen osas-
toon.

Lastin liikkumisen vaikutusta selvi-
tettiin myos erillisissé tutkimuksissa. Ajo-
neuvojen jakautumastaautokannella joh-
tui, ettd suurin mahdollinen lastin paino-
pisteen siirtyma poikittaissuunnassa olisi
voinut olla vain muutaman metrin suu-
ruusluokkaa. Lastin kahden metrin siirty-
mén vaikutuksesta olisi tarvittu noin 10 %
vihemman vettd autokannella progressii-
visen vuodon alkamiseen kannelle 4.

12.6.2
Veden sisaanvirtauksen
simuloinnit

Veden virtausta sisddn ramppiaukon kaut-
ta, kun visiiri oli pettdnyt ja pudonnut,
simuloitiin kahdella eri numeerisella
menetelmalld. Yksi menetelmistd on sa-
manlainen kuin aaltoiskukuormien si-
muloinnissa kéytetty menetelmd, toisin
sanoen keulan liikettd aaltojen pinnan
suhteen tarkastellaan aikatasossa. Toi-
sessa lahestymistavassa kéytetddn suh-
teellisten liikkeiden jakautumaa taajuus-
tasossa.
Simulointien yhteiset Iahtdtiedot ovat:
« Suhteellisen liikkeen kuvaaminenepé-
sédnnollisessd aallokossa.
< \esipartikkeleiden suhteellisen nopeu-
den kuvaus laivan pitkittaisakselin
suunnassa funktiona pystysuuntaises-
ta paikasta, aallon profiilista ja laivan
nopeudesta jakurssistaaallokon suun-
nan suhteen.
« Kellunta-asennon muutoksen huomi-
oon ottaminen, kun vettakertyy sisal-
le.
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Simuloinneista saadut tulokset ovat hy-

Kuva 12.15 Autokannelle keularampin aukon lapi virtaavien eri vesimaarien vin herkkié pienille muutoksille alkuar-
ylitystodenndkoisyyksié sivuvastaisessa ja vastaisessa aallokossa 15 solmun voissa. Lisaksi aaltojen ja laivan liikkei-
nopeudella. Aluksen kallistuma on parametrind. C =Varalaita rampin den satunnaisuudesta lyhyiden ajanjak-
oikeapuoleiseen alakulmaan. BW = Keula-aallon korkeus. sojen aikana johtuva luontainen epévar-

muus on hyvin suuri. Sen vuoksi tulok-
siaei voida kayttéa erillisind todistamaan
jotain tiettyd veden siséénvirtauksen ai-
kataulua oikeaksi. Simulointien arvo on
X 1&hinnd siind, ettd niilla voidaan toden-
taa, onko oletettu kaatumisen tapahtu-
X\x makulku mahdollinen veden sisaanvir-
\ tausnopeuden osalta.
\ Onnettomuuden ensimmaisessé vai-
\ heessaESTONIAN oletetaan ajaneen noin
% 14 solmun nopeudella sivuvastaisessa
\>< aallokossa, jonka merkitseva korkeus oli
\ noin 4 m. Silla hetkella, kun ramppi oli
X

H,=4 m,V = 15 solmua

Ay

0,100 1

repeytynyt kokonaan auki, oli laskelmien

mukaan keskimaardinen veden virtaus

0,010 sisdlle autokannelle 300-600 t/min. Vir-
] taaman suuruus riippuu siitd, mika ole-
—>—KURSSI=150°, KALLISTUMA=0°, (=14 m, BW=1m tetaan varalaidaksi keulassa aluksen kul-

o— KURSSI=180°. KALLISTUMA=0°, C=14 m BW=1m kuasennossa (kuvat 12.15 ja 12.16).

Téama merkitsee sitd, ettd yhden tai muu-
O~ KURSSI=180°, KALLISTUMA=22°, (=03 m, BW=1m taman minuutin aikana alukselle saattoi

YLITYSTODENNAKOISYYS

* Kaatumisen perakkaisia vaiheita ka-
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 sitellddn tarkemmin mydhemmin tassa
VEDEN VIRTAAMA SISAAN, [t/min] raportissa, missé analysoidaan kaatumi-
sen aikataulua ja koko tapahtumakulkua
todistajalausuntojen ja simulointien tu-
losten perusteella. Téssa esitetddn lyhyt
yhteenveto térkeimpien parametrien
muutosten vaikutuksista.
Aluksen nopeudella on suuri vaiku-
tus siséén aikayksikdssa virtaavan veden
mé&ardén. Jos nopeutta pienennetdén

—A—KURSSI=180°, KALLISTUMA=35°,C=-0.35 m, BW=1 m kehittya 20 asteen kallistuma.
0,001 1 - - -

Kuva 12.16 Keskimé&drainen veden virtaama sisdén suhteessa laivan nopeuteen ja
autokannella olevan veden méaraan sivuvastaisessa aallokossa.

Keskimé&rdinen veden virtaama sisé&n [t/min] H,=4m,T =8s,150° 15:sta 10:een solmuun, pienenee virtaa-
600 ma vastaisessa ja sivuvastaisessa aallo-
1 15 k/ kossa noin 50 %. Tama vaikutus johtuu
500 / osaksi pienentyneestd sisdanvirtauksen
] / nopeudesta ja osaksi madaltuneesta keu-

400 la-aallosta.
] / Virtaamaan vaikuttaa my6s autokan-
300 —— nella oleva vesimaéra. Kun alus kallistuu,
l 10kn pienenee varalaita ramppiaukkoon ja si-
200 saanvirtaus kiihtyy. Jossain maarin tata
] Skn vaikutusta kumoaa aluksen muuttuneet
100 T liikkeet kallistuneena. Eri tutkimukset
] antoivat liikeominaisuuksien osalta jon-
0 kin verran erilaisia tuloksia ja tulokset

0 500 1000 1500 2000
Vettd autokannella [t]

poikkesivat toisistaan Kallistuskulman
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vaikutuksen suhteen. Kuitenkin yleisesti
ottaen virtaama on 2-3 kertaa suurempi
kuin alkuperéisessa pystysuorassa asen-
nossa, kun autokannelle on tullut 1 800
tonnia vettd ja kallistuma on likimain 35
astetta.

Aallokon suunta vaikuttaa myos ve-
den virtaukseen autokannelle. Virtaama
onsuurin sivuvastaisessa aallokossa suu-
rien suhteellisen liikkeen amplitudien
vuoksi. Sivuaallokossa sisalle virtaa vain
hyvin véhén vettd niin kauan kuin no-
peus ja kallistuskulma eivat ole kohtuut-
toman suuria.

Simuloinnit viittaavat siihen, ettd ai-
kaa kului progressiivisen vuodon alka-
miseen kannen 4 matkustajatiloihin 5-
15 min. siitd, kun virtaus ramppiaukon
kautta alkoi. Aika-arviot riippuvat kui-
tenkin voimakkaasti siitd, mitd toimen-
piteitd oletetaan tehdyn ensimmaisten
kriittisten minuuttien aikana.

12.7
Visiirin kiinnikkeiden
tutkimukset

12.7.1
Yleista

Visiirin murtuneita kiinnikkeit4 ja niihin
liittyvid osia tutkittiin erilaisin soveltuvin
menetelmin. Néihin kuuluivat talteen
otettujen osien silmémaéaraiset tarkaste-
lut, lujuuslaskelmat jalaboratoriokokeet.
Mydés sisaraluksesta, DIANA Il:sta, tal-
teen otettujaosiatutkittiin vertailun vuok-
si. Tassé luvussa on lyhyt kooste liitteen
asiaa koskevista raporteista. Lujuustut-
kimusten paatelmat esitetddn luvussa 15.

Talteen otettujen osien materiaaleja
tunnistettiin kemiallisen koostumuksen
madrityksen avulla ja mekaanisilla ko-
keilla, kuten kovuus-, veto- tai iskuko-
kein siltd osin kuin oli tarpeen lujuus- ja
iskusitkeysluokan selvittdmiseksi. Veny-
neen ja taipuneen pohjalukon visiirin-
puoleinen korvake mitattiin sen koke-
man kuorman suuruuden arvioimiseksi.
Mittaustuloksia vertailtiin tays- ja osa-
mittakaavamallikokeilla saatuihin voiman

Taulukko 12.6.Yhteenveto visiirin kiinnikkeiden materiaaleista

seka kokeista niiden tutkimiseksi.

Paatutkimus Lisdkokeet Muut Materiaali ja
muut havainnot
Pohjalukko
Visiirin korvake ~ Mitat ja muoto Kovuus Tavallinen laivaterés
HBS 10/3000 Venynyt n. 6 mm mydtorajan
ylittneen kuorman
vaikutuksesta
Laivan puoleisen  Vetokokeet Kovuus Mikroskopia ~ Korvakkeet: Tavallinen laivaterés
[ukitusosan kolme HV 10 Hitsit: Korkealuja terés.
murtunutta kiinnitys- Vahdistd sarémuodostusta
korvaketta hitseissa.
Lukkotappi Kovuus ja mitat HBS 5/250 230235 HBS 5/250
DIANA II:sta HRB 9698 HRB
(UTS 760785 MPa)
Visiirin korvake ~ Kovuus ja mitat Kovuus Tavallinen laivaterés.
DIANA Il:sta HBS 10/3000 Venynyt kuten ESTONIAn
korvake
Visiirin takalaipio  Vetokokeet ja Paksuus 8 mm Tavallingn laivaterds,
paksuuden laminaatiolla ei alentavaa
suuntainen vetokoe vaikutusta paksuuden
(12x12mm?, suuntaiseen lujuuteen, terds
pituus 8 mm) hyvélaatuista
Vaakajéykkédja  Vetokoe Paksuus Kemiallinen ~ Tavallinen laivaterés
10 mm analyysi
Pystyjaykkadja Paksuus Kemiallinen  Tavallinen laivaterds
20 mm analyysi
Saranat
Reikalevyt Vetokokeet ja Tavallinen laivaterds
iskukokeet Luokka E (T ,<-40C)
Laakerin tukinolkki Kemiallinen analyysi
Tukiholkin-hitsi Vetokoe 14 mm Murtuma 6.4 mm levednd
paksulle viipaleelle leikkauksena hitsin [&pi,
murtovoima 0.12 MN,
leikkauslujuus n. 717 MPa
Nostosylinterien kiinnikkeet
Yl&kiinnike Kovuus Tavallingn laivaterds
3-kannen levy Iskukokeet Murtuman Luokka C (T, ,,<0C)
mikroskooppi-  VAsymismurtumia ja
tarkastelu kylmahaurausmurtumia

Kovuusmittaukset: HBS 10/3000 on Brinell-koe 10 mm teréskuulalla ja 3000 kg massalla. HRB on Rockwell B-kovuus ja
HV on Vickers pyramidikovuus. Lujuusarvot: UTS=vetomurtolujuus, USS=leikkausmurtolujuus ja UFL=Ileikkausmurtovoima.
on lampétila, jossa saavutetaan 28 joulen iskumurtoenergia Charpy-V menetelmalla.

Kylmésitkeyden tunnusluku T, .
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ja muodonmuutoksen keskinéisiin riip-
puvuuksiin. Visiirin jousto-ominaisuuk-
sia mitattiin aaltokuormien lukoille aihe-
uttamien kuormien arvioinnin helpotta-
miseksi.

Analyyttisia ja aarellisten alkioiden
mukaisia laskelmia (FEM-laskelmia) teh-
tiin eri kiinnikkeiden murtolujuuden
arvioimiseksi ottamalla huomioon lai-
vaan asennettujen osien materiaalit, mi-
tat ja sijainnit. Hitsausliitokset ja niissa
esiintyneet puutteet ja vauriot arvioitiin
tarpeen mukaan.

Visiirin kiinnikejérjestelmén yhdis-
tetty lujuus arvioitiin mekaniikan sain-
tdjen mukaisilla, voima- ja momenttita-
sapainon huomioon ottavilla laskelmilla
vaihtelemalla ulkoista visiiriin vaikutta-
vaa kuormaa. Laskelmat tehtiin kayttéen
sekd oletettua kuorman jakautumista lu-
koille ettd vaihdellen eri lukkojen jayk-
kyyksia ja aaltokuormakeskion sijainti-
pistettd aaltovoimaresultantin vaiku-
tusuoralla.

Pohjalukon maalikerroksia tutkittiin
sen likimaaraisen idn arvioimiseksi.

12.7.2
Materiaalien tunnistaminen ja
mikroskooppitarkastelut

Rakenteissa kdytettyja materiaaleja tun-
nistettiin taulukon 12.6 mukaisesti. Tau-
lukkoon on merkitty, mita koetta kul-
loinkin on kaytetty seké ilmaistaan ko-

keen tuloksen mukaiset paatelmét.
Optista jaelektronimikroskopiaa kay-
tettiin sardilyn etsimiseksi sek& murtu-
malajien tunnistamiseksi. Lujuutta sel-
vasti alentavan vasymisen jalkia havait-
tiin erityisesti visiirin nostosylinterien
kiinnikkeissa. Vasemmalla puolella noin
puolet kannen 3 kuormaa kantavasta
poikkipinnasta oli murtunut vasymalla
ennen turmaa. Talla alueella oli selvig
merkkeja korjaushitsauksesta.

12.7.3
Kiinnikkeiden tutkimukset

Pohjalukon korvakkeet ja visiirin
puoleinen korvake

Hylysta talteen otettujen pohjalukon
korvakkeiden materiaaliominaisuuksia
maaritettiin niistd otettujen ndytteiden
avulla. Materiaali oli tavallista laivateras-
t4, jonka myd6télujuus on noin 240 MPa
javetomurtolujuus 410 MPa. Korvakkei-
den murtumat osoittivat piirteita, jotka
ovat ominaisia hyvélaatuiselle sitkeélle
teréslevylle, joka murtuu paikallisen yli-
kuormituksen vaikutuksesta. Joitakin
haaroittuneita saroja, jotka olivat kool-
taan vahéisid verrattuna korvakkeiden
mittoihin, 16ydettiin 1&heltd korvakkei-
den ja lukkoholkkien valisten pienahit-
sien primaarimurtumia. Nama4 ovat voi-
neet syntyd laivan normaalin kdyton yh-
teydessd johtuen lukkoon kohdistuvista

Kuva 12.17  Pohjalukon visiirin
puoleinen korvake, jonka reikaan on
sijoitettu lukkotapin mittainen

ympyralevy.

vaihtelevista kuormista tai lopulliseen
murtumaan johtaneen tapahtumaketjun
aikana. Ndiden pienten sérdjen vaiku-
tusta pohjalukon lujuuteen on ollut mah-
dotontaarvioida, muttavaikutus on luul-
tavasti ollut vahdinen lukkomateriaalin
suuren sitkeyden takia.
Lukkokiinnikkeiden murtumia tar-

Kuva 12.18 Pohjalukon visiirin puoleisen korvakkeen mitat onnettomuuden jélkeen.

POHIJALUKON VISIIRIN PUOLEINEN KORVAKE

Venyneen korvakkeen mitat
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kasteltiin myds optisella stereomikro-
skoopilla ja pyyhkaisyelektronimikro-
skoopilla. Kaikki murtumat todettiin piir-
teiltddn sitkeiksi ja ne olivat syntyneet
paikallisen ylikuormituksen seuraukse-
na. Merkkeja liitosvirheistd ja vajaasta
tunkeumasta havaittiin korvakkeiden ja
lukkoholkkien valisissé pienaliitoksissa.

Korvakkeiden ja hitsien kovuudet
mitattiin hitsausliitoksen lujuuden arvioi-
miseksi. Korvakkeen ja lukkoholkin vé&-
lisen pienaliitosmateriaalin kovuus oli
HV10=270-275, mikd vastaa hitsimate-
riaalin vetomurtolujuutta 865 MPa (DIN
50150). Korvakkeen kovuus oli HV10 =
128-150, mikd hyvin vastaa mitattua
vetomurtolujuutta 417 MPa. Hitsimate-
riaali oli siten merkittavasti lujempaakuin
liitettyjen levyjen materiaali.

Kunkin murtuneen korvakkeen lu-
juus arvioitiin kayttaen kokeilla mitattu-
jamateriaaliominaisuuksia ja korvakkeen
murtumien mittoja.

Hitsausliitokset myétavaikuttavat
merkittavasti lukkokokonaisuuden lu-
juuteen. Suuret vaihtelut murtuman
muodossa tekivat murtuneen hitsauslii-
toksen mittojen maéarityksen erityisen
tyoladksi. Yksikasitteisin arvio pohjalu-
kon lujuudelle saatiin analysoimalla vi-
siirin puoleisen ehjéksi jadneen, mutta
venyneen korvakkeen muodon muutos.
Kéyttden saatua lujuuden arviotaoli mah-
dollista laskemalla arvioida hitsausliitos-
ten osuus. Laskelma osoittaa, ettd
pienahitsin tehollinen paksuus on voi-
nut olla noin 3 mm. Tdm4 vastaa havain-
toa, vaikkakin murtunut hitsi oli hyvin
epésaanndllinen.

Visiirin puoleinen korvake oli taipu-
nut ja venynyt (kuvat 12.17 ja 12.18).
Kovuuden mittaus osoittaa, ettd korvak-
keen materiaali on todenndkdisimmin
tavallista laivaterastd ja saranalevymate-
riaalin kaltaista. Korvakkeen taakse osoit-
tavaelireidllinen padoli venynyt jataipu-
nut oikealle. Analysoimalla korvakkeen
reidn ja kannaksen muotoa voitiin paa-
telld, ettd korvakkeen mitta ja muoto
olivat olleet alunperin piirustusten mu-
kaisia. Talteen otettaessa korvakkeen
kannas oli paksuudeltaan 47,5 mm ku-
ten piirustuksissa. Tdma viittaa siihen,

ettei korvakkeen vetdvé péa ollut kulu-
nut ohuemmaksi kéytossa.

Useiden tays- ja osamittakaavamal-
leilla tehtyjen kokeiden tulosten ja visii-
rin korvakkeen vertailu osoitti, ettd kor-
vake oli mitd todennndkdisimmin ensin
venynyt ja vasta sitten taipunut sivulle.
Kokeissa havaittiin, ettd pysyva ja palau-
tumaton venyma syntyy korvakkeeseen,
kun vetovoima on ylittdnyt noin 0,5
MN. Havaittu noin 6 mm pysyva veny-
mé& on voinut syntyd luokkaa 1,5 MN
olevan vetévdn voiman vaikutuksesta.
Liséksi havaittiin, ettd korvakkeen reian
eteenpdin olevalta pinnalta oli kulunut
pois noin 2 mm, mik& viittaa visiirin
nojaamiseen lukkoa vasten laivan kay-
ton aikana. Tdman lisdksi korvakkeen
tyvi oli ilmeisesti ollut noin 3 mm lyhy-
empi kuin piirustuksiin merkitty pituus
olisi edellyttanyt.

Murtuneen laivanpuoleisen lukko-
rungon murtovoimaaarvioitiin kahdella
eri menetelmalla. Toisessa kaytettiin
muodonmuutosenergiaperiaatetta olet-
tamalla lukkotappi taysin jaykaksi. Toi-
nen oli yksinkertainen lukkorungon eri
osien lujuuksiin perustuva menetelma,
jossa hitsin voiman kanssa yhdensuun-
taiset pinnat leikkautuvat ja kohtisuorat
poikkipintojen minimiprojektiot mur-
tuvat materiaalin vetomurtorajaa vastaa-
vallavoimalla. Molemmissa menetelmis-
sa tarvittiin kokeellisesti méaaritettyja pa-
rametreja.

Oli mahdotonta arvioida, oliko kéy-
ton yhteydessd mahdollisesti syntynyt
vaurio — esimerkiksi vasymisvaurio —
alentanut pohjalukon lujuutta. Vasymis-
séroja ei 10ytynyt lukkorungosta, mutta
sérdja on saattanut esiintya hitseissa en-
nen turmaa. Jos oletetaan ndin ja jos
puolet hitseista olisivat olleet murtuneet,
pohjalukon lujuus olisi ollut alimmil-
laan luokkaa 0,8 MN, kuten Hampurin
yliopistossa tehdyt kokeet osoittavat (ks.
kohta 15.3). Tdassé tapauksessa olisi 1,5
MN suuruinen visiirin puoleista korva-
ketta venyttdnyt voima loogisesti esiin-
tynytaiemmin. Tdma voima olisi pannut
hitsien vaurioitumisen alkuun ja lukon
alkuperdinen lujuus olisi silloin ollut
suurempi kuin 1,5 MN. On my®os lasket-

tu ettd teoreettisesti lukon lujuus ei olisi
voinut ylittdd arvoa 1,8 MN, mikd on
visiirin puoleisen korvakkeen murtokuor-
ma korvakkeen kérjen leikkautuessa.
T&han viittaavat Hampurin yliopistossa
saadut koetulokset.

My6s DIANA I1l:n pohjalukon osia
tutkittiin, silla sen visiirin lukkokonst-
ruktio oli likimain samanlainen kuin
ESTONIAssa. DIANA Il:sta saatiin poh-
jalukonvisiirin puoleinen korvake ja luk-
kotappi. Lukkotapin materiaali oli lu-
jempaa teréstd kuin korvake. Korvake oli
tavallista laivanrakennusterdsta. Sen taak-
sepéin osoittava pad oli vendhtanyt useita
millimetrejé ilmeisesti ylikuorman takia
samalla tavoin kuin ESTONIAssa. Kor-
vakkeen reiké ja lukkotappi olivat kulu-
neetetupuolelta useitamillimetrejd enem-
mén kuin ESTONIAssa johtuen visiirin
nojaamisesta pohjalukkoon ja sit4 seu-
ranneesta hankauksesta.

Maalikerrostumien analyysi

Maalikerrostumia otettiin analysoitavik-
si pohjalukkorungon oikeanpuoleisesta
korvakkeesta (kuva 12.19) sekd visiirin
korvakkeesta (kuva 12.20). Maalaus
koostui useista kerroksista, neljasta seit-
seméaan lukkorungon korvakkeessa ja
kahdeksasta visiirin korvakkeessa. Mo-
net maalikerrokset olivat katkonaisia.
Maalikerrosten kemialliset koostumuk-
set indikoivat, ettd molemmissa korvak-
keissa oli ruskea lakkakerros, jonka péal-
14 oli harmaa alusmaali. Visiirin korvak-
keessa alimpana kéytettyd kellertdvaa
alusmaalia ei 16ydetty lukkorungon kor-
vakkeesta. Valkoiset ja punaiset maali-
tahrat lukkorungon korvakkeen pinnas-
sa ja paallimmaisten maalikerrosten va-
lissd olivat kemiallisesti samankaltaisia
visiirin korvakkeen valkoisten ja punais-
ten maalikerrosten kanssa. Ndin ollen on
ilmeistd, ettd lukko kokonaisuudessaan
oli vanha ja perdisin aluksen varhaiselta
ajalta. Maalikerrostumien tutkimusten
yksityiskohtaiset raportit ovat liiteosassa
(Supplement 509).

Sivulukot

Sivulukkojen visiirin puoleiset korvak-
keet ovat hylyssa kiinni lukkojen tapeis-
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sa. Néin ollen ainoat tutkittavissa olevat
Kuva 12.19 Maalikerrosten poikkileikkaus pohjalukon laivanpuoleisen lukkorungon  autenttiset osat olivat visiirin alueet, jois-
oikeanpuoleisesta korvakkeesta otetusta ndytteesta. ta korvakkeet olivat repeytyneet irti.
Visiirin takalaipiolevy tutkittiin sivu-
lukkokorvakkeen kiinnitysalueelta. Tut-
kimuksissa todettiin, ett4 korvakkeet oli-
vat repeytyneet vieden mukanaan osia
laipiosta sekd vaakajaykkaajasta. Vaaka-
jaykkadjalevyn murtumaolisyntynytleik-
kautumalla levyn lapi, pystyjaykkaajasta
oli murtunut reunan kulmaa Kiinni-
tyshitsin kohdalta ja visiirin takalaipio
oli murtunut "lavistymalld”. Visiirin ta-
kalaipiolevyssé oli havaittavissa jossain
maédrin ns. delaminointia. Takalaipiole-
vyn leikkausmurtumassa oli jalkié voi-
makkaista hankaumista.
Kuva 12.20 Maalikerrosten poikkileikkaus pohjalukon visiirinpuoleisesta lenkisté Sivulukkokorvakkeen asennus tut-
otetusta naytteesta. kittiin yksityiskohdittain jasivulukkojen
lujuus arvioitiin seké tdysmittakaavako-
kein, tietokonemallin avulla etté lasken-
nallisesti. Lukon kuormituksen suun-
naksi valittiin visiirin pydrédhtdmisesta,
joko saranoidensa tai alaestunurkan ym-
pari, syntyva suunta ilman sivuttaisia
voimia. Né&in ollen vain veto 38° visiirin
takalaipioon nahden otettiin huomioon
kokeissa. Muita kuormituksen suuntia
arvioitiin laskennallisesti.
Nelja tdysmittakaavaista osamalli-
koetta tehtiin erilaisilla levykenttajaykis-
tyksilld (kuva 12.21). Kokeissa synty-

Kuva 12.21 Sivulukon Kuva 12.22 Vasemmanpuoleisen Kuva 12.23 Oikeanpuoleisen
taysmittakaavakoe. sivulukkolenkin irtoamiseen liittyva sivulukkolenkin irtoamiseen liittyva
murtuma vaakajaykkaajan kohdalla. murtuma vaakajaykkadjan kohdalla.
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neet murtumat olivat hyvin samankaltai-
sia autenttisten murtumien kanssa, eri-
tyisesti takalaipio- ja vaakajaykkasjamur-
tuman osalta. Mallin takalaipio-osan ja
vaakajaykkéajdosan jaykistamiselld oli
merkittdva vaikutus mitattuun murto-
voimaan. Koe, joka vastasi parhaiten vi-
siirin omaa rakennetta, antoi murtovoi-
maksi 1,8 MN, joka muunnettuna visii-
rin materiaaleille ja levypaksuuksille
merkitsi noin 1,6 MN murtovoimaa vir-
heettomasti hitsatulle sivulukolle. Veto-
kokein selvitettiin autenttisen visiirin le-
vyjen materiaalien lujuudet. Autenttisen
vasemmanpuoleisen lukon kohdalla ha-
vaittiin takalaipion ja vaakajaykk&ajan
liitoksessa vajavaisuus (kuvat 12.22 ja
12.23). Tdman arvioitiin alentavan va-
semmanpuoleisen lukon lujuuden 1,2
MN:iin. Oikeanpuoleinen lukko oli vir-
heetdn.

Laskelmat, joita tehtiin kokeiden rin-
nalla antoivat yhtenevaisia tuloksia. Nu-
meerinen tietokonemalli &&rellisten al-
kioiden menetelmélla (FEM) antoi au-
tenttisten levyjen jannitys-venymayhte-
ytta kayttden sivulukon murtovoimaksi
1,6 MN. Lukon murtovoima olisi ollut
alhaisempi, jos se olisi vaikuttanut visii-
rin takalaipion suuntaisesti, esimerkiksi
mikali visiiri olisi kuormittuessaan pyr-
kinyt nousemaan yl6s sen sijaan, ettd se
olisi kiertynyt saranoidensa tai alaetu-
nurkkansa ympaéri.

Saranat

Saranoiden murtumat tutkittiin osittain
samoin menetelmin kuin pohjalukon
murtumat. Tutkitut murtumat olivat luon-
teeltaan sitkeitd eika selvia merkkeja va-
symisestd ollut havaittavissa. Erdén nayt-
teen murtuma ulottui hitsin lapi. Hitsin
sisdpuolinen onkalo oli magnetiitin tayt-
tdma4, mika viittaa hitaaseen korroosioon
happikdyhéan véliaineen vaikutuksesta.
Tam4 viittaa siihen, ettd onkalo on ollut
olemassa pitkd&n ennen turmaa ja etta
siihen on péaéssyt kosteutta.
Mydhemmissa tutkimuksissa vahvis-
tui myos, ettd saranaholkkien ja sarana-
levyjen vélisissd hitseissé oli yleisesti juu-
risaroja ja ettd ndma sérot olivat jossain
madrin kasvaneet vasymalla. Liséksi to-

dettiin, ettd saranalevyjen holkinreikien
kannasten murtumat olivatalkaneetalem-
pien kannasten sitkeilld murtumilla kan-
nasten vetolujuuden ylittdvdn voiman
vaikutuksesta ja edenneet ylempiin kan-
naksiin, joiden murtumat olivat taivu-
tuksen seurausta. Tdma paateltiin ylem-
pien murtumien muodosta eli siita, etta
reidn sisapuolinen levyn paksuus oli ve-
don takia ohentunut ja kannaksen ulko-
reuna oli puristumisen takia paksumpi
kuin alunperin. Mikroskooppiset piir-
teet olivat sitkeitd.

Ne saranalevyjen murtumat, jotka oli-
vat tasomaisia, edellyttivit myos levyjen
iskusitkeyden mittaamista kylméhauraus-
taipumuksen maérittdmiseksi. Levymate-
riaalista valmistettujen iskukoesauvojen
antamat tulokset osoittivat levyt erittain
sitkeiksi ja hyvalaatuisiksi eiké lujuuden
alenemista kylméhaurauden vaikutuksesta
voida pitad4 mahdollisena.

Levynvetomurtolujuus mitattiin. Saa-
tu tulos 450-460 MPa vastaa tavallista
laivanrakennusterasta.

Kaksi vetokoetta tehtiin myds sarana-
holkin ja levyn reidn reunan yhdistel-
masta otetuilla viipaleilla liitoshitsin lu-
juuden mittaamiseksi. Koekappaleet val-
mistettiin hylysté talteen otetusta holkis-
ta, jossa oli jéljell4 pala reikélevyn kan-
nasta. Noin 14 mm pitkien pienaliitosten
murtovoimaksi mitattiin 0,12 MN. Mur-
tumat syntyivéat valtaosin leikkautumalla
leikkausmurtolujuuden ollessa noin 700
MPa. Ndin ollen saranaholkkien kiinni-
tyspienahitsien materiaali oli erittdin lu-
jaa.

Saranan lujuus laskettiin taaksepdin
jaalas noin 21° suuntautuvalle voimalle
(vahva suunta) sekd alas ja eteen noin 21
astetta suuntautuvalle leikkaavalle kuor-
mittavalle voimalle (heikoksi oletettu
suunta). Saranan vahva suunta oletettiin
yhtenevaksi saranalevyn muotokulman
puolittajaan ja heikko vastaavasti tdhéan
néhden kohtisuoraksi.

Saranan murtovoimaksi heikossa
suunnassa hitsin leikkautumisen osalta
arvioitiin 4,6 MN. T&hén voidaan lisat4
2,3 MN saranalevyn leikkautumisen vaa-
timaa voimaa, mikali holkin ja saranale-
vyn reidn vélinen vélys olisi pieni.

Ennen turmaa oli havaittu sér6ja sa-
ranaholkkien ja saranalevyjen vélisten
pienaliitosten alasektoreissa, jotka rapor-
toitiin komissiolle ja otettiin huomioon
murtovoiman arvioissa. Juurisarot, joita
I6ydettiin liitosten etusektoreissa, ovat
voineet alentaa saranoiden lujuuksia ylla
esitetyista.

Nostosylinterien kiinnikkeet

Visiirin avaamiseen kaytetyilla hydrauli-
sylintereill oli toissijainen vaikutus vi-
siirin irtoamiseen. Niihin liittyvid mate-
riaaleja ja murtumia tutkittiin taydenté-
vien tietojen saamiseksi. Todettiin, ettd
vasemmanpuoleisen hydraulisylinterin
alapdan kiinnikkeen ja kannen 3 liitos-
kohdassa oli kiinnikettd huomattavasti
heikentdvéd saroilyd. Kannen 3 lopulli-
nen murtumaoli kylméhauraudelle omi-
naista lohkomurtumaa. Yhdest4 nosto-
sylinterin yl&kiinnikekorvakkeesta mi-
tattiin kovuus. Mittaus osoitti, ettd kor-
vake oli tavallista laivanrakennusterasta.

Kiinnikejérjestelmé
Visiirin kiinnikejarjestelmén lujuutta ar-
vioitiin ottamallahuomioon kunkin kiin-
nikkeen lujuus sek& laskemalla eri malle-
ja kayttéen aaltokuormituksen jakautu-
minen kiinnikkeille.

Viiden kiinnikkeen muodostama jér-
jestelmd on staattisesti maarddmaton ja
reaktiovoimat riippuvat sek& visiirin
omasta jaykkyydesté ettd kiinnikkeiden
paikallisesta jaykkyydestd. Myds visiirin
sovitus ja kiinnikevalykset vaikuttavat
voimien muodostumiseen. Laskentamal-
lin laatiminen koko visiirille katsottiin
siksi kannattamattomaksi. Sen sijaan laa-
dittiin eri tavoin tasapainossa olevia las-
kenta-arvioita. Tulokset ovat pikemmin
viitteellisia kuin tarkkoihin johtopaatok-
siin oikeuttavia.

Visiirin rakenteellinen jaykkyys mi-
tattiin kuormittamalla sitd ylosalaisessa
asennossaan, jossa sita sdilytettiin sara-
navarsiin tuettuna. Lisddmalla ylimaarai-
nen paino toiseen saranavarteen janosta-
malla tunnetulla voimalla toisesta saatiin
tulokseksi, ettd kuormituspiste siirtyy 1
MN:n suuruisella voimalla noin 25 mm.
Visiiri on ndin ollen keskiosaltaan sangen
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joustava, kun otetaan huomioon siihen
kohdistuva usean MN:n suuruinen epé-
keskeinen aaltokuormitus. Visiirin kum-
mankin sivun rakenne on laatikkomai-
nen ja néin ollen suhteellisen jaykka ver-
rattuna keskiosan vaantdjoustavuuteen.
Visiirin pohja, johon pohjalukon korva-
ke on Kiinnitetty, on niinikdan joustava
rakenneosa sivuihin verrattuna.
Statiikan sdantdja noudattaen laadit-
tiin kolme eri laskentajérjestelmaa vaih-
televan aaltokuorman kiinnikkeille ja-
kautumisen arvioimiseksi. Jarjestelmissa
kéytettiin oletusta lukkojen vélisestd
osuudesta vasteen suuntien ja suuruu-
den muodostumiseen. Yhdessa arviossa
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voimaosuuksia kiinnikkeiden ja lukko-
jen vélilla varioitiin, toisessa vaihdeltiin
kiinnikkeiden jaykkyyksid ja kolman-
nessa siirreltiin aaltovoimakeskiota aal-
tovoimaresultantin vaikutussuoralla seka
varioitiin pohja- ja sivulukkojen osuutta
visiirin kiinnipitoon avaavaa momenttia
vastaan. SSPA:ssa mitattuja aaltovoima-
komponenttien suhteita kaytettiin kai-
kissa laskelmissa kiinnikkeet murtavan
kokonaisaaltovoiman arvioimiseksi. Tu-
lokset viittaavat siihen, ettd vasemman-
puoleinen sivulukko tarvitsee murtuak-
seen vahiten aaltovoimaa kohdattaessa
aallokko edestd vasemmalta, mutta seu-
raavan kiinnikkeen murtaminen vaatii

enemman voimaa. Ei ollut mahdollista
yhtd vakuuttavasti arvioida, murtuiko
voiman kohottua seuraavaksi pohjaluk-
ko vai sarana, silla erityisesti saranan
lujuuden arvio oli melko epdtarkka. Kiin-
nikkeet murtava aaltovoima on selvésti
pienempi aallokon tullessa vinosti edesta
kuin, jos se tulisi suoraan edesta.

Havaitut vauriot visiirissa viittaavat
siihen, ett4 vasen sarana olisi murtunut
heti sivulukon jalkeen. Téllainen tapah-
tumien kulku olisi tehnyt mahdolliseksi
visiirin kohoamisen, vasemman kohdis-
tussakaran kolon vaurioitumisen seka
pohjalukonvisiirinpuoleisen korvakkeen
selvén taipumisen alaspdin.



LUKU 13

Onnettomuuden
kulku

13.1
Sadolosuhteet

Séadolosuhteet onnettomuuspaikallanoin
klo 01.00 olivat ankarat, mutta eivat pa-
himmat mahdolliset. Tuuli oli lounaasta
jasen nopeus oli keskimaarin 18-20 m/
s. Tilastojen mukaan tuulen voimakkuus
pohjoisella Itdmerelld on ndin suuri 5-10
kertaa vuodessa syksyn ja talven aikana.
Merkitsevé aallonkorkeus oli noin 4 m.
N&in suuren merkitsevén aallonkorkeu-
den omaavan aallokon kehittymisen edel-
lytyksené on 15-20 m/s puhaltava lou-
naistuuli vahintddn kymmenen tunnin
ajan.

Useat aaltotilastoja koskevat tutki-
mukset osoittavat, ettd mikali merkitseva
aallonkorkeus on 4 m, niin yksi aalto
sadasta on yli 6 m korkea. Aallonkorkeu-
den maksimiarvo on arviolta noin kaksi
kertaa niin suuri kuin merkitsevé aallon-
korkeus.

Sadennusteessa keskiyon tunneiksi
ennustettiin vain 2,5 m-3,5 m suuruista
merkitsevad aallonkorkeutta, vaikka to-
dellinen arvo oli noin metrin suurempi.
Vaikka ennustukset olisivat olleet oikein
laaditut, silld olisi tuskin ollut vaikutusta
aluksen toimintaan.

S&dennustusta ei pidetty huolestutta-
vana niill4 kahdella matkustaja-autolau-
talla, jotka lahtivat Helsingistd Tukhol-
maan samana péivand. Molemmat valit-
sivat matalilla vesilla kulkevan rannikko-
reitin huonolla s&élla kdytettavan syvan-
meren reitin sijaan.

Aallokon suuntaa on vaikea méaarit-
tad, kuteneriilmatieteen laitokset ilmoit-
tivat (ks. 5.4.2). Komissio arvioi, ettd
ennen saapumistaan k&anndspaikalle,
ESTONIA ajoi lahes vasta-aallokkoon.
Néinollen kaannyttyddn 25 astetta oi-
kealle ESTONIA kohtasi aallot noin 30
asteen kulmassa vasemmalta.

Kuten kohdasta 2.3 kdy ilmi, eri reit-
tien aaltotilastot osoittavat, ettd ESTO-
NIA on kayttdmillaén reiteilld, ainoas-
taan vajaan 20 tunnin ajan koko toimin-
ta-aikanaan kokenutvasta-aallokon, jon-
ka merkitsevé aallonkorkeus on yli 4 m.
Suurin osa tast4 kokemuksesta oli perdi-
sin sen 20 kuukauden ajalta, jonka ES-

TONIA oli kulkenut reitilld Tallinna —
Tukholma.

Séétiedotusten tarkastelu siltd ajalta,
kun ESTONIA kulki reittid Tallinna —
Tukholma, osoittaa, ettd onnettomuu-
den aikana vallinnutta tuulta ja aallok-
koa vastaavat olosuhteet olivat aikaisem-
min esiintyneet vain kerran tai kahdesti.

Téstd voidaan paatella, ettd alus ei
olemassaolonsa aikana yleensa ollut jou-
tunut vaikeisiin sd4olosuhteisiin.

Todennakdiset tuulen ja aallokorke-
uden arvot tunnin vélein on esitetty ku-
vassa 13.1.

13.2
Tapahtumien kulku

13.2.1
Johdanto

Téssa osassa esitetty tapahtumien ku-
vaus perustuu hylysta tehtyihin havain-
toihin, todistajalausuntojenanalyyseihin
sekd visiirin ja rampin kiinnitysten vau-
rioiden ja lujuuden analyyseihin. Laskel-
mia ja mallikokeita aluksen kayttaytymi-
sesté aallokossa on myds kéytetty hyvak-
si. Tietyt tapahtumajaksot on kuvattu
yksityiskohtaisesti kohdissa 13.3-13.6.
Tapahtumien kulkua on havainnollistet-
tu kuvassa 13.2.

Komissio on analysoinut 258 lausun-
toa, jotka on saatu 134 eloon jaaneelta.
Komissio on tietoinen siitd, ettd eloon
jadneitd ei voida pitdd taysipainoisina
todistajina niin kuin tarkkailijoita yleen-
sd. Kaikki todistajat ovat onnettomuu-
den uhreja, joilla oli oma osansa tapahtu-
mien kulussa. Heidan havaintoihinsa ja
muistikuviinsa on vaikuttanut pitkaan
koettu pelko, uupumus ja stressi. Lisaksi
kaikki lausunnot rajoittuvat yksildllisiin
kokemuksiin vain aluksen kannella ja
sen ulkopuolella eikd yhdellakaén todis-
tajallaollut minkaanlaisiamahdollisuuk-
sia saada kokonaiskuvaa tapahtumista.

Tapahtumaketjua analysoidessaan
komissio on yleensd antanut enemmén
painoaaikaisempinaajankohtina saaduil-
le lausunnoille kuin myéhemmin saa-
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Kuva 13.1 Saaolosuhteiden kehitys ESTONIAN matkan aikana.
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Kuva 13.2 Tapahtumien kulku Kalmarin merenkulkuoppilaitoksen ohjailusimulaattorilla Ruotsissa tehdyn

simulaation mukaan.
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duille. Syyna tahén on se, etté aikaisem-
mat lausunnot on annettu sellaisenaajan-
kohtana, jolloin toisten todistajien ja tie-
dotusvalineiden esittdmét nékemykset
todennékadisesti eivét ole voineet vaikut-
taa todistajien muistikuviin.

Komissio on myds antanut suurem-
man painoarvon tapahtumiin ja koke-
muksiin liittyville muistikuville kuin ai-
kaan jaajanjaksoihin liittyville muistiku-
ville. Tdmé& johtuussiitd, ettd objektiivisia,
tapahtumiin liittyvié havaintoja on useil-
la eri paikoissa olleilla henkil6illg, mutta
ajankohtaan liittyvét lausunnot poikkea-
vat toisistaan radikaalisti ja niiden on
katsottu perustuvan enemmaén henkild-
kohtaisiin nakemyksiin. Myos kallistu-
man suuruuteen liittyvien lausuntojen
on todettu olevan hyvin voimakkaasti
subjektiivisia. Miehiston jaseniltd saatuja

vastaavia lausuntoja kallistumasta ja hei-
dén arvioitaan kuulluista d4nista on pi-
detty luotettavampina heiddn omaaman-
sa kokemuksen takia.

Eréilla kuulustelluilla miehistdn jase-
nilld tuntui kuitenkin olevan taipumus
suorastaan korostaa toimintaan ja ajan-
kohtiin liittyvén tiedon tarkkuutta sen
sijaan, etté he olisivat paljastaneet min-
kédnlaista epdvarmuutta. Tallaisissa ta-
pauksissa he usein ilmoittivat toimineensa
ohjeidensa mukaan.

Eradstd avaintodistajaa, vahtimatruu-
sia, kuulusteltiin useita kertoja ja eraat
yksityiskohdat hanen eri lausunnoissaan
eivét ole johdonmukaisesti yhtépitéavia.
Hénen viimeisimmat, tiettyja asioita ja
uusiayksityiskohtia koskevat lausuntonsa
vaikuttavat kuitenkin luotettavammilta,
koska hén téllgin paljasti uusia, hdnen

itsensd kannalta epdedullisia tietoja ja
h&n kommentoi myds aikaisempia lau-
suntojaan.

13.2.2
Matkan valmistelut

Matkareitin saaté ja aallonkorkeutta kos-
kevat ennusteet saatiin Ruotsin Meteoro-
logiselta ja Hydrologiselta Instituutilta
(SMHI) vallinneen kaytdnndn mukaises-
ti, samoin kuin muutkin sd&ennusteet.
Aluksen pédllikkd sai ennen lahtod tie-
don yon aikana odotettavissa olevasta
matalapaineesta ja voimistuvista tuulista.

Komissiolla ei ole tietoa reittisuunni-
telmasta, silla suunnittelu tehtiin ainoas-
taan aluksella. Vaikuttaa kuitenkin to-
dennékoiselta, ettd suunnitelmana oli
edetd tavanomaista matkareittia tdydella
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matkanopeudella niin kauan kuin alus
oli suojaisilla Suomenlahden vesilla ja
taten voittaa aikaa Itdmeren ylitysta var-
ten.

Lastaus aloitettiin keularampin kaut-
ta klo 16.20 ja tyd saatiin valmiiksi hie-
man ennen lahtda. Lastausta valvoi toi-
nen perdmies A. Todistajien mukaan suu-
ret rekat lastattiin autokannen peré- ja
keskiosiin niin, ettd puskurit olivat mel-
kein Kiinni toisissaan. Pienemmaét rekat
ja henkildautot lastattiin keulaosaan.

Vaikuttaa siltd, ettd raskaat kulku-
neuvot lastattiin ottamatta riittavasti huo-
mioon aluksen perén painojakaumaa,
mista oli se seuraus, ettd aluksen l&hties-
s& satamasta vasemmanpuoleinen kallis-
tustankki oli lahes tdynnd ja oikeanpuo-
leinen oli tyhja. T&std lastin sijoittelusta
ja vasemmalta puolelta puhaltavan tuu-
len paineesta johtuen ESTONIAlla oli
kolmannen konemestarin mukaan avo-
merelle saapuessaan noin yhden asteen
suuruinen kallistuma oikealle.

Silloin kun odotettavissa on voima-
kasta tuulta, pitaisi ro-ro- lautoilla, ly-
hyilla reiteilla vallitsevan lastauskaytan-
nén mukaan, suurin osa painosta sijoit-
taatuulen puolelle, jotta tuulen aiheutta-
man kallistuman korjausmahdollisuudet
olisivat mahdollisimman suuret. N&inol-
len ESTONIA olisi pitanyt lastata toisella
tavoin.

Kansimiehist oli saanut ohjeet nou-
dattaa erityistd huolellisuutta lastin kiin-
nittdmisessd odotettavissa olevan sdén
takia. Eloon jaaneiden miehistdn jasen-
ten lausuntojen mukaan rekat oli kiinni-
tetty kunnollisesti hihnoilla. Kiinnikkei-
ta oli nelja ajoneuvoa kohden. Véitetaan,
ettd yleisen tavan mukaan ajoneuvojen
kiinnitystéei ole suoritettu loppuunaluk-
sen lahtiessd satamasta, vaan tyo suorite-
taan loppuun matkan alkuvaiheessa.
Kaikki viittaa siihen, ett4 lasti Kiinnitet-
tiin normaalin kaytdnnén mukaisesti.

Téssa yhteydessd komissio on pan-
nut merkille, ettd aluksen operoidessa
reitilld Tallinna—Tukholma, lastia koske-
vien vahingonkorvausvaatimusten maa-
rdon ollut vhéinen jayhdessakaén tapa-
uksessa rekkojen, konttien tai muun las-
tin kiinnityksessa ei ole ollut puutteita.
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13.2.3
Visiirin ja rampin
sulkulaitteiden kunto

Komissio on hylysta tehdyistd havain-
noista todennut, ett4 yksi keularampin
lukkotapeista ei todennékdisesti ollut
kunnolla kiinni-asennossa onnettomuu-
den sattuessa eiké vastaava merkkivalo
komentosillalla syttynyt. Tama puute ei
estanyt visiirin sulkemista.

On mahdollista, ettd lukkotappi oli
ollut suljettuna ja avautunut ennen on-
nettomuutta rampin ja rampin kehyk-
sen valisen liikkeen vuoksi ja hydrauli-
nesteen pédstyd vuotamaan kayttosylin-
terintiivisteen ohi. Téméankaltaisesta luk-
kotappien liikkumisesta on saatu ha-
vaintoja muilla ro-ro-matkustaja-auto-
lautoilla.

Vaikka tdma vika olisi ollut jo sata-
masta lahdettéessd, on ollut mahdotonta
selvittdd, onko se aiheuttanut jonkinlai-
sia toimenpiteitd. T&lld mahdollisella
puutteella ei olisi ollut mit&én vaikutusta
onnettomuustapahtumiin, sill4 visiiri olisi
pakottanut rampin avautumaan, vaikka
kaikki lukkotapit olisivat olleet oikeissa
asennoissa.

Miehittdméattomalla pienoissukellus-
veneelld (ROV) otetuissa kuvissa nakyy
joitakin riepuja osittain avonaisen luk-
kotapin lahelld, alhaalla rampin vasem-
mallapuolella. Tdmd saattaa merkit4 sita,
ettd toisen konemestarin lausunnossaan
mainitsema rampin tiivistdmisen ongel-
ma olisi ratkaistu tilapaisesti tunkemalla
aukkoon riepuja. Komissio pitad kuiten-
kin todenndkdisend, ettd autokannelle
tulvinut vesi on loppuvaiheessa kuljetta-
nut patjat ja rievut laheisistd varasto-
tiloista. Ne havaittiin autokannen kor-
keimmassa kohdassa, joka oli yhd veden
pintatason ylapuolella, kun perd osui
meren pohjaan. My6s muita kelluvia esi-
neitd ja roskia nakyi keulan alueella. Ne
olivat ilmeisesti jaaneet osittain sulkeu-
tuneen rampin taakse, kun keula alkoi
vajota.

Jos rievut olisi tungettu rampin si-
vuille niin ne todennékdisesti olisivat
huuhtoutuneet pois, kun ramppi vékisin
avautui. Rievut olivat osittain sellaisessa

paikassa rikkoutuneen saranan ja run-
gon valissa, johon ne eivat olisi padsseet,
kun sarana oli ehja. Patjojen muovinen
paallyste vaikuttaa ehjalta, mika merkit-
see sitd, ettd ne eivat ole hankautuneet
voimakkaasti. Olisi tuskin ollut mahdol-
lista sulkea rampin viittd lukkoa, jos rie-
puja olisi tungettu sellaisiin paikkoihin,
joissa ne havaittiin.

Rekka-autojen kuljettajat ovat toden-
neet, ettd rampin lukitusten avaaminen
tuotti toisinaan vaikeuksia ja siind tarvit-
tiin tyokaluja. Samanlaisia ongelmia on
ollut myds muilla aluksilla.

Visiirin alaosan lukon asentoa 0soit-
tavan anturin magneetti oli lukkotapin
kiinnikkeessd, mutta ROV ja sukeltajat
eivét |6ytaneet anturia. Anturin johtojen
irrallaan olevat paat olivat 1&helld levyé,
johon anturit oli kiinnitetty. Tdmé asen-
nuslevy vaikutti vahingoittumalta kuten
myds murtuneen vasemmanpuoleisen
korvakkeen j&énteet ja kansilevy pohja-
lukon lahella.

T&m4 viittaa siihen, ettd anturit eivat
olleet paikallaan onnettomuusmatkalla.
Magneetti oli kuitenkin muutaman sent-
timetrin padssd lahimmastd anturista,
joten on olemassa pieni mahdollisuus,
ettd jyskyttava visiiri irroitti anturit. Mie-
histon jasenten ja teknisen tarkastajan
mukaan alimman lukon asentoa ilmaise-
va anturi oli ollut toimintakunnossa. To-
dennékdisesti anturin puuttumisella ei
olisi ollut vaikutusta onnettomuuteen,
sill sillalla ei ollut lukkotapin asentoa
ilmaisevaa merkkivaloa.

Vaihtomiehistdn lausuntojen mukaan
visiirin jarampin sulkemisessa ja kiinnit-
tdmisessd noudatettiin tarkkaa rutiinia ja
teknistd apua kutsuttiin, jos jokin meni
epékuntoon. Minkaanlaisia ongelmia ei
ollut tiedossa viimeisen miehiston vaih-
don aikaan eiké aluksen tekniselle tar-
kastajalle oltu tehty ilmoituksia rampin
eika visiirin lukitusjarjestelmaa koske-
vista puutteista.

Komission johtopaatds, jota myods
onnettomuustapahtumien kulku osaltaan
tukee, on, ettd visiiri oli aluksen lahtiessé&
kunnolla suljettu ja kiinnitetty eikd ram-
pissa ollut vikoja, jotka olisivat vaikutta-
neet onnettomuuden kehitykseen.



13.2.4
Matka ennen onnettomuutta

ESTONIA I&hti Tallinnasta klo 19.15.
Miehist6lla oli meneilladn kahden viikon
tydjaksonsa toiseksi viimeinen pdiva.

Aluksen nopeus olinoin 19 solmuaja
ohittaessaan Osmussaarin majakan noin
klo 22.00 ESTONIA oli suunnilleen ta-
vanomaisessa aikatulussa, vaikkaalus oli
lahtenyt Tallinnasta 15 minuuttia myo-
hassd. Sédolosuhteet huononivat yon
mittaan. Téastd johtuen aluksen vastus
kasvoi ja nopeus pienenivahitellen. Aluk-
sen muutettua kurssia kdanndspisteessa
noin klo 00.25 aallot kohtasivat ESTO-
NIAn keulan vasemmalta puolelta ja olo-
suhteet pahenivat, kun keinunta ja jys-
kintd voimistuivat ja keulaan kohdistu-
vat aaltojen iskut muuttuivat voimak-
kaammiksi. Evévakaajat oli k&annetty
ulos heti kdanndspisteen jalkeen. Juuri
ennen onnettomuutta aluksen nopeus
oli pienentynyt noin 14 solmuun.

On mielenkiintoista verrata ESTO-
NIAn nopeutta kahden muun Tukhol-
maan matkanneen aluksen, MARIELLAN
ja SILJA EUROPAN, nopeuteen. Nailla
aluksillaolisama kurssi kuin ESTONIAI-
la ja ne kohtasivat myds saman meren-
kadynnin kuin ESTONIA. MARIELLA vé-
hensi nopeuttaan 12 solmuun noin klo
23.00 péaallikon kaskysta. SILJA EURO-
PA kulki suunnilleen samalla nopeudella
kuin ESTONIA eli 14,5 solmua noin klo
00.55. Pian taman jalkeen SILJA EURO-
PAN vahdissa ollut perdmies vahensi no-
peutta s&an takia.

13.25
Visiirin irtoaminen
Ensimmaiset merkitsiité, ettd keulan alu-
eella oli jotakin vialla havaittiin ja ilmoi-
tettiin komentosillalle noin klo 00.55,
kun vuorossa ollut vahtimatruusi tavan-
omaisella tarkastuskierroksellaan kuuli
keularampin luona terdvan metallisen
pamahduksen keulasta. T&ma tapahtui
samaan aikaan, kun voimakas yldspain
kohdistuva aluksen liike melkein kaatoi
hénet. Han ilmoitti t4std pamahduksesta
sillalle. Han j&i rampin luo noin viiden

minuutin ajaksi ja jatkoi sitten kierros-
taan kansille 0 ja 1 jalopuksi komentosil-
lalle. Han ei kuullut enempé&4 outoja a4-
nia eikd havainnut mitaan epéatavallista.

Pian klo 01.00 jalkeen muutamat vi-
siiriin kohdistuvat aaltojen iskut rikkoi-
vat visiirin kiinnityksen kokonaan. Visii-
ri alkoi rikkoa sadkannen levyja ja siihen
liittyvia rakenteita. Pian visiirin takasei-
né paasi kosketukseen rampin kanssa ja
iski sitd ylareunaan niin, ettd lukot sér-
kyivat. Ramppi kaatui eteenpdin ja jai
nojaamaan visiirin sisédn. Muutamassa
minuutissa visiiri alkoi kaatua eteenpadin.

Ramppi seurasi visiirid tdméan kaatu-
essa eteenpdin. Visiirin oikeanpuoleinen
nostosylinteri avautui koko pituuteensa
ja repeytyi lopuksi irti rungosta. Tdmén
seurauksena visiiri kallistui reunan yli ja
jatti rampin kokonaan auki, jolloin suuri
madra vettd pdédsi vuotamaan autokan-
nelle. Pudotessaan visiiri iski aluksen
keulabulbiin. Visiirin ja rampin rikkou-
tuminen on kuvattu yksityiskohtaisem-
min kohdassa 13.5.

Téma tapahtumaketju vastaa hyvin
useiden, aluksen eri osissa olleiden to-
distajien kuulohavaintoja metallisista
aénistd keulan alueelta noin 10 minuutin
ajalta pian klo 01.00 jalkeen. Tasmalli-
nen ajanmaaritys on kuitenkin epévar-
ma. Todistajat ovat antaneet useita hyvié
kuvauksia néistd danistd eikd ole epailys-
tdk&an siitd, ettd &anet aiheutti visiirin
liike ja jyskytys keulapiikin kantta vas-
ten. Osa metallisista iskuista aiheutti va-
réhtelyjd rungossa. Keulasta kuuluvat
&dnet loppuivat voimakkaaseen metalli-
seen rysahdykseen, jonka aiheutti visii-
rin irtoaminen ja iskeytyminen aluksen
keulabulbiin. T&m& tapahtui noin klo
01.15. Visiirissa nakyvatiskun jaljet osoit-
tavat sen iskeytyneen bulbia vasten. To-
distajien havainnot on kuvattu yksityis-
kohtaisesti luvussa 6.

13.2.6
Kallistuman kasvu ja aluksen
uppoaminen

Kannella 1 ensimmaiset matkustajat |&h-
tivat hyteistdan jo silloin, kun keulasta
alkoi kuulua metallisia &anid. Er&at heis-

t4 ovat kertoneet ndhneensé pienid maa-
rid vettd kannen 1 kaytavilla ja tunte-
neensa, ettd alus oli jo tassd vaiheessa
hieman kallistunut.

Kun ramppi oli osittain auki visiirin
sisalla, vesi paasi tunkeutumaan auto-
kannelle rampin sivuitse, kuten kolmas
konemestari havaitsi klo 01.10-01.15
TV-monitorista, josta ndkyi autokannen
etuosa. Ensimmaisten kannelta 1, hyteis-
tdan pakenevien matkustajien havaitse-
ma vesi on saattanut tdssé vaiheessavalua
alas kannen 1 asuintiloihin. My6hem-
min, evakuoinnin aikana, useat matkus-
tajat havaitsivat kannella 2 veden valu-
van portaikkoon, autokannelle johtavien
palo-ovien viereisistd aukoista.

Sen jalkeen, kun visiiri oli pakottanut
rampin avautumaan, aallot ovat saatta-
neet liikuttaa ramppia niin, ettd se oli
vélilld kokonaan auki ja vélill4 osittain
kiinni, mutta huomattava aukko mah-
dollisti kuitenkin veden tulon autokan-
nelle kuten kohdassa 13.5 on kuvattu.
Autokannelle tulviva vesi sai aluksen
kallistumaan ja muutaman keinuntaliik-
keen jéalkeen alus kallistui voimakkaasti
oikealle. Todistajien mukaan alus pysyi
hetken noin 15 asteen kallistuskulmassa.

Juuri hetked ennen kallistumista
monet miehistdn jasenet ja matkustajat
huomasivat aluksen liikkeiden muuttu-
van. Tdma4 tapahtui samaan aikaan, kun
visiiri irtosi aluksesta ja se saattoi olla
seuraus siitd, ettd veden virtaus autokan-
nelle voimistui huomattavasti.

Samaan aikaan, kun alus kallistui,
koneiden kierroslukua vahennettiin 14-
hes tyhjakdynnille ja alus kaannettiin
vasemmalle tuulta vasten kuten kohdas-
sa 13.3 selostetaan. Alus ké&antyi tuulen
yli vasemmalle nopeuden samalla pie-
nentyessd. Erdiltd eloonjaéneiltd saatu-
jen tietojen mukaan koneiden kierroslu-
kua véhennettiin juuri ennen onnetto-
muutta, mutta ajoitus on epavarma. Ko-
missio uskoo kuitenkin, etté tdysi matka-
nopeus sdilytettiin siihen asti, kunnes
alus kallistui.

Aluksen kéantyessa vasemmalle ve-
den tulo autokannelle jatkui ja kallistu-
ma kasvoi 20-30 asteeseen. Muutaman
minuutin ajaksi alus jai tdhan asentoon
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veden sisddnvirtauksen hidastuessa. Noin
klo 01.20 mennessa kaikki nelja konetta
olivat pysahtyneet muutaman minuutin
vélein voiteludljyn paineen alenemisen
takia, vasemmanpuoliset ensimmaisind.
Padgeneraattori pysahtyi noin viisi mi-
nuuttia myéhemmin.

Padkoneiden pysahtymisen jalkeen
ESTONIA ajelehti noin 40 astetta kallis-
tuneena oikea kylki vasten aaltoja. Ve-
densiséantulo keulasta jatkui, muttahuo-
mattavasti hitaammin. Aallot hakkasivat
ikkunoita vasten kannella 4. Ikkunat ja
peréssd olevat ovet murtuivat ja veden
tunkeutuminen asuintiloihin péasi alka-
maan. Kun veden tulo jatkui, kallistuma
ja peréviippaus kasvoivat ja alus alkoi
upota. Kallistuman ollessa noin 80 astet-
ta komentosilta oli osittain veden vallas-
sa. Tamé tapahtui pian klo 01.30 jal-
keen, mik& on péaételtavissé karttahuo-
neen kellosta, jonka viisarit olivat pyséh-
tyneet aikaan klo 23.35 UTC. Hatégene-
raattori pysahtyi suunnilleen samaan ai-
kaan, mutta akut antoivat vield virtaa
osittaiseen valaistukseen. Uppoaminen,
perd edelld, jatkui ja alus katosi meren
pinnalta noin klo 01.50. Tat4 onnetto-
muuden vaihetta on selostettu tarkem-
min kohdassa 13.6. Kuvassa 13.3 on
esitetty kallistuman kasvu ja aluksen
uppoaminen.

13.2.7
Evakuointi

Juuri ennen onnettomuutta useimmat
matkustajat olivat hyteissaén. Suurin osa
miehistdsté oli vapaalla, osa nukkumas-
sa ja toiset yhdessad messihuoneissa tai
hyteissd kansilla 7 ja 8.

Matkustajat liikuskelivat auloissa,
kéytavilld ja portaikoissa. Muutamat
matkustajat ja miehiston jasenet olivat
yh& yodkerhossa ja Admiral-pubissa oli
30-60 henkea. Erdat matkustajat lepasi-
vit tai nukkuivat oleskelutiloissa ja kah-
vilassa. Pieni osa lepési muissa julkisissa
tiloissa, kéytavilla tai portaikoissa.

Osa matkustajista oli lahtenyt hyteis-
t&dn varhaisessa vaiheessa aluksen liik-
keiden tai melun takia. Kallistuman kas-
vaessa matkustajilla oli vaikeuksia paasté
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ulos hyteistdén, koska huonekaluja ja
matkatavaroita oli liukunut ovien eteen.
Aluksen sisélla liilkkuminen ja avoimille
kansille péasy vaikeutui kallistumisen
takia.

Noin Kklo 01.20 eli viisi minuuttia
kallistumisen jalkeen heikko naisaani
kuulutti kaiutinjarjestemén avulla "Hai-
re, hdire, laeval on héire” (suomeksi:
"Halytys, hélytys, laivalla on halytys”).
Pian tdmén jalkeen toinen peramies ha-
lytti Mr Skylight to number one and two.
Noin kaksi minuuttia myéhemmin an-
nettiin yleinen kansainvélinen pelastus-
venehdlytys.

Monilla niist4, jotka onnistuivat paa-
seméaan avoimille kansille oli vaikeuksia
saada pelastusliiveja kunnolla puetuksi
paalleen. Thmiset pitivat kiinni kaiteista
ja kiipesivat aluksen kyljelle, kun se ma-
kasi lahes kyljelladn. Aallot huuhtoivat
osan ihmisistd mereen ja eréat alkoivat
hypéatd mereen noin klo 01.30. Useim-
milla oli vaikeuksia tavoittaa lauttoja,
joita kellui kymmenittéin aluksen ympé-
rilla. Harvojen ihmisten onnistui nousta
lautalle aluksen vieressd. Kuva 13.4 esit-
t&d kallistuman kasvua avoimelta kan-
nelta, savupiipun vieresta nahtyna.

Evakuointiinavoimelle kannelle kdy-
tettdvissé ollut aika oli 10 ja 20 minuutin
valilla. Tana aikana ainakin 237 henkeé
onnistui poistumaan aluksesta. Evaku-
ointia on analysoitu tarkemmin luvussa
16.

13.3
Toiminta komentosillalla

Kun ESTONIA oli merelld, komentosil-
tavahtiin kuului aina kaksi perdmiestd ja
vahtimatruusi. Vahtimatruusin tehtéva-
na oli tehdé tarkastuskierroksia aluksella
jatoimiaylimaardisena tahystdjana. Tyos-
kentelyrutiini on esitelty tarkemmin koh-
dassa 4.3.

Kun toinen perdmies B sai vahtimat-
ruusiltailmoituksen metallisesta pamah-
duksesta juuri ennen kello yhta, pera-
mies B kaski hanen jaada alueelle ja sel-
vittdd, mistd aani oli perdisin. Noin vii-
den minuutin kuluttua vahtimatruusi il-
moitti, ettd han ei ollut 16ytdnyt mitdén

poikkeavaa ja ettd &ni ei ollut toistunut.
Vahtimatruusi sai kdskyn jatkaa Kierros-
taan.

Komentosillalla oli vahdinvaihto kel-
lo yksi, kun toinen perédmies A ja neljas
perdmies vapauttivat toisen perdmiehen
B ja kolmannen peramiehen. Yleensa
tyévuoronsa aloittava vahti saapui ko-
mentosillalle viimeistaan viisi minuuttia
ennen vahtivuoron alkua, eika ole mi-
t&én syytd olettaa, ettd kdytdnndosta olisi
poikettu kyseisend yona.

On ilmeistd, ettd tydvuoronsa kello
yksi aloittaneet perdmiehet tiesivat auto-
kannella kuulluista &&nistd. Komissio
paattelee, ettd saatuja tietoja ei pidetty
hélyttaving, koska vapautuva vahti lahti
komentosillalta kuten yleensékin.

Kun uuden vahdin vahtimatruusi
palasi kierrokseltaan noin kelloviittd vaille
yksi, han ndki aluksen pééllikén saapu-
van komentosillalle juuri ennen hanta.
Paallikko esitti yleisluontoisia komment-
teja nopeudesta ja heidan todennédkoi-
sestd myohdaisestd saapumisestaan Tuk-
holmaan. Mik&én ei viittaa siihen, ettd
hénen kdyntinsa olisi ollut muuta kuin
rutiiniluontoinen eika siis johtunut val-
litsevan tilanteen aiheuttamasta huoles-
tumisesta.

Pian sillalle saapumisensa jalkeen
vahtimatruusi sai kdskyn kutsua pursi-
mies ja seurata hantd autokannelle tar-
kistamaan keula-alue ja yleistilanne. Toi-
nen perdmies A, joka antoi kaskyn, oli
saanut puhelun, todenndkdisesti jolta-
kin miehiston jaseneltd, jossa ilmoitettiin
voimakkaista &anistd, joiden uskottiin
olevan perdisin autokannen etuosasta.
Pursimies oli vastuussa rampin ja visiirin
kéytostd, joten se, ettd hanet kutsuttiin
kesken vapaavuoronsa ty6hon, viittaa
siihen, ettd vahtipaallysto piti tilannetta
vakavana. Mikaan ei viittaa siihen, ettd
téssd vaiheessa olisi ryhdytty muihin toi-
menpiteisiin.

Téssé vaiheessa komentosillalle oli
tehty kaksi ilmoitusta danistd. Komission
mielestd ndmé ilmoitukset olivat niin
hélyttavia, ettd paallyston olisi ainakin
pitényt t&ssd vaiheessa vahentdd aluksen
nopeutta.

Vahtimatruusi ontodistanut, ettd paal-
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likkd oli sillalla, kun hanet lahetettiin
autokannelle. Siksi on erittéin todenna-
koistd, ettd paallikko oli tietoinen tilan-
teesta ja hyvaksyi suoritetut toimenpiteet
ja, ettd han oli yha sillalla onnettomuus-
tapahtumien edetessé.

Vahtimatruusi ei koskaan péassyt
autokannelle asti. Han odotti informaa-
tiopisteessa kannella 5 autokannen ovi-
en avaamista ja suunnilleen samaan ai-
kaan tai hieman aikaisemmin visiiri me-
netettiin ja ramppi avautui. Hanen odo-
tellessaan informaatiopisteessd, alus kal-
listui ja jai noin 15 asteen kulmaan oike-
alle kallistuneena. Vahtimatruusi jatkoi
vélittdmasti matkaansa alaspéin, mutta
pakenevien matkustajien virta esti hanté
padsemastd alemmille kansille. Jotkut
matkustajista huusivat, ettd kannella 1
oli vettd. Han k&antyi ja juoksi kohti
venekantta. Pursimiehen olinpaikasta
tand ajankohtana ei ole tietoa.
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Ei ole tietoa siitd, mité tietoja komen-
tosillalla ollut paallystd sai tilanteesta sen
jélkeen, kun vahtimatruusi l&hti sillalta,
mutta komission mielestd on varmaa,
ettd ainakaan visiirin iskeytyminen bul-
bia vasten ei ole voinut jaddd huomaa-
matta.

Komission mielestd on ilmeist4, ettd
kallistuman jaiskeytymis&anen takia paal-
lystd on pyrkinyt vahentdmaan aluksen
nopeutta ja k&antdmaan alusta vasem-
malle. Muutamia minuutteja mydhem-
min he myos sulkivat kaikki vesitiiviit
ovet.

Noin 3-5 minuuttia kallistumisen
jalkeen venekannellaollut vahtimatruusi
ilmoitti komentosillalle, ettd matkustajat
pakenivat suurin joukoin alemmiltakan-
silta huutaen, ettd kannella 1 on vetta.
Han sai taas kédskyn mennd alas ja hank-
kia lisdtietoja tilanteesta. Suunnilleen sa-
maan aikaan kolmas konemestari sai

puhelimitse k&skyn oikaista kallistuma
pumppaamalla vett painolastitankkiin.
Han yritti pumpata merivetta lahes tayn-
nd olevaan kallistustankkiin, mutta
pumppu imi ilmaa. Kallistuma oli tasséa
vaiheessa noin 30 astetta ja komentosil-
lalla olevat paallystoon kuuluvat yrittivat
ilmeisesti yha saada lisatietoja ymmar-
tddkseen, mitd oli tapahtumassa. He il-
meisesti uskoivat, ettd vaikeatilanne olisi
ollut korjattavissa.

Tapahtumien nopeasta kehittymises-
té ja siitd johtuvasta lyhyesta evakuoin-
tiajasta saatujen tietojen valossa komis-
sio pitad erittdin valitettavana, ettd pelas-
tusvenehdlytys annettiin vasta viisi mi-
nuuttia kallistumisen alkamisen jélkeen,
kun kallistuma oli noin 35 astetta. Mat-
kustajille ei mydsk&an annettu minkaan-
laista informaatiota kaiutinjérjestelman
avulla.

Ensimmainen ESTONIAN ldhettdmé



hétakutsu kuultiin klo 01.22 eli suunnil-
leen samaan aikaan kuin pelastusvene-
hélytys annettiin jajuurisen jalkeen, kun
péaakoneet olivat pysahtyneet. Se oli ly-
hyt viesti, johon sisdltyi vain sana
"Mayday” ja nimi ESTONIA. Lahettajak-
si on &anen perusteella tunnistettu vahti-
vuorossa ollut toinen perdmies A. My6-
hemman radioliikenteen hoitajaksi on
tunnistettu kolmas peramies. Erdan taus-
talta kuuluneen &inen on tunnistettu
kuuluneen yliperdmiehelle. Hén ja kol-
mas peramies olivat ilmeisesti tulleet sil-
lalle hélyttavén tilanteen takia.

Hatéliikenteeseen, ensimmaisesta vii-
meiseen viestiin, kului aikaa kahdeksan
minuuttia. Viesteissa ei mainita mitaén
sellaista, joka viittaisi siihen, ettd paallys-
toll4 olisi ollut mitaan kasitysté siitd, mika
sai aluksen kallistumaan ja ottamaan vet-
t4 sisdénsd. Saatu informaatio oli: "Joo,
meilld on nyt t&ssd ongelma, on paha
kallistuma oikealle puolelle, uskon etta
on pari-, kolmekymmenté astetta.” Jasen
jalkeen "Meilld on black out” ja hatélii-
kenteen lopuksi "Todella pahalta ndyttaa
se nyt tassa kylla”. Tama tapahtui noin
seitsemdn minuuttia ennen kuin ESTO-
NIA ilmoitti sijaintinsa. Onnettomuusta-
pahtumien nopeasta kehittymisesta joh-
tuen héataliikenteen myohéiselld aloitta-
misella ei kuitenkaan ollut suurtakaan
vaikutusta lopputulokseen eiké pelas-
tusoperaatioon. Hatéliikenne on esitetty
kokonaisuudessaan kohdassa 7.3.3. Kuva
13.5 esittaé kallistuman kehityst4 hété-
liikenteen aikana sillalta néhtyna.

Viidestd komentosillallaolleesta paal-
lystoon kuuluvasta toisen perdmiehen A
ja kolmannen perdmiehen néhtiin pois-
tuvan sillalta onnettomuuden loppuvai-
heessa. Uskotaan, etté paallikko, ylipera-
mies ja neljas peramies jaivét sillalle on-
nettomuuden loppuun asti. Taté oletusta
tukee myos se seikka, ettd sukellustutki-
muksissa sillalla havaittiin kolme ruu-
mista.

Kahden sillalta poistuneen peramie-
hen néhtiin my6hemmin jakavan pelas-
tusliiveja ja yrittavan laskea pelastusve-
neité ja lauttoja. Myds pursimiehen, joka
kutsuttiin onnettomuuden alkuvaihees-
sa auttamaan autokannen &&nten tutki-

Kuva 13.5 Kallistuman
lisdantyminen komentosillalta
nahtyna.
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misessa, nahtiin osallistuvan tdhan toi-
mintaan kannella 7.

On merkittavaa, ettd komentosillan
ja konevalvomon vélilla tapahtui niin
véhén tiedonvaihtoa onnettomuustapah-
tumien etenemisen aikana. Kolmas ko-
nemestari ei ilmoittanut sillalle havaitse-
mastaan veden sisééntulosta (ks. 6.2.3).
Vahdissa olleet perdmiehet eivat myds-
k&dn pyytdneet héneltd tilannearviota.

Mikali monitorilla tehdyista havainnois-
taolisi keskusteltu jatilanne olisi arvioitu
valittdmaésti, olisi yha ollut mahdollista
vaikuttaa onnettomuustapahtumien ke-
hitykseen.

Mikaan ei viittaa siihen, etta paallysto
olisi tajunnut keulan olevan taysin auki,
vaikka on taytynyt olla ilmeista, ett ti-
lanne oli vakava ja aluksen turvallisuus
oli uhattuna.

Komission tilaamat simulaatiot osoit-
tavat, ettd pikainen nopeuden vahenté-
minen ja kurssin muuttaminen olisivat
merkittavasti vahenténeet siséntulevan
veden médrda. Turvallisin asento keula
auki olevalle alukselle olisi ollut kylki
aallokkoa vasten téysin pyséhtyneena.
On myds todettu, ettd kd&ntyminen oi-
kealle ei olisi vaarantanut aluksen vaka-
vuutta. Tuulen paine olisi lisinnyt kallis-
tumaa vain muutaman asteen. Né&inollen
keulatdysinavoinnaolevan aluksen kaan-
tdminen kohti tuulta ja korkeita aaltoja ei
ollut paras ratkaisu. Toisaalta on muistet-
tava, ettd paallyston nakokulmasta kat-
soen aluksen kaantaminen oikealle, pois
tuulesta olisi altistanut aluksen vasem-
man kyljen tuulen ja aaltojen koko voi-
malle ja lisannyt kallistumaa ja keinun-
taa. Téssd valossa paatds kaantaa alus
vasemmalle ja tuuleen on ymmérrettava.

Komissio on tutkinut kysymysta sii-
t4, olisiko alhaisempi nopeus mahdolli-
sesti estanyt onnettomuuden tapahtumi-
sen. Asiaaon tutkittu perusteellisesti mal-
likokeilla ja lukuisilla simulaatioilla ku-
ten kohdissa 12.1 ja 12.2 esitetyistd yh-
teenvedoista ilmenee. Tulokset vahvista-
vat, ettd alhaisempi nopeus olisi pienen-
tanytvisiirin kokonaiskuormitustajanéi-
nollen my6s sen rikkoutumistodenné-
koisyytta. Jo 10 solmun nopeudella kuor-
mitus olisi kuitenkin ollut 1&hell4 visiirin
kiinnitysten kestokykya.

Komissio on mydés pohtinut, olisiko
komentosillalla olleella paallystolla ollut
syyta vahentéa nopeutta ennen onnetto-
muustapahtumien kaynnistymista.

Kuten monillaaluksilla, ESTONIAlla
ei ollut vakiintunutta k&ytantod eiké lai-
vayhtion antamia ohjeita vaikeista s&a-
olosuhteista. Komissio on myds huoman-
nut, ettd matkustajien mukavuus, jota
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miehiston on helppo tarkkailla, ndyttaa
usein olevan tarkein syy nopeuden vé-
hentdmiseen tdmantyyppisilla suurilla
matkustaja-autolautoilla. Komissio on
pannut merkille, ettd useimpien alusten
paallikdiden mielestd nopeutta on véa-
hennettdvd mukavuussyistd jo paljon
ennen kuin aluksen lujuus ja turvalli-
suus sité vaativat.

Vaikka eraat eloon jaédneet matkusta-
jat ovat kuvanneet matkaa ennen onnet-
tomuutta epamiellyttavéksi, niin paal-
lysto ei ilmeisesti katsonut aiheelliseksi
vahentd nopeutta mukavuussyista.

Vertailun vuoksi todettakoon, ettd
numeeriset analyysit jamallikokeet osoit-
tavat, ettd ESTONIAN keulaosissa pysty-
kiihtyvyys ylitti keskiyon jalkeen 50 pro-
sentilla kansainvélisen standardisointi-
jarjeston 1SO:n liikkeiden aiheuttamaa
pahoinvointia koskevassa standardissaan
médrittelem&n vakavan pahoinvoinnin
rajan. Toisaalta ravintoloissa ja vapaa-
ajanviettopaikoissa keskilaivassa ja aluk-
sen perassa pystykiihtyvyys oli huomat-
tavasti rajan alapuolella tai lahell sita.
Eri merialueilla, Itdmeri mukaanlukien,
liikkuvilla matkustaja-aluksilla on mitat-
tu huomattavasti suurempia kiihtyvyyk-
sid kuin ESTONIAlle arvioidut arvot.
Laskelmat osoittavat myds, ettd pysty-
kiihtyvyyden ja merisairauden suhteen
tilanne ei juurikaan olisi parantunut, vaik-
ka nopeutta olisi vdhennetty huomatta-
vasti (ks. 12.4.2).

Téten on péateltavissa, ettd matka oli
monien matkustajien kannalta epdmu-
kava, mutta ei poikkeuksellinen. Alus
liikkui mukavuuskriteerien rajoilla tai
hieman niiden yl4puolella. Edell4 esite-
tyn perusteella paallystd ilmeisesti uskoi,
ettd keulan lujuuden suhteen oli yha
riittdva marginaali.

Onnettomuus osoittaa sen, ettd suur-
ten ro-ro-matkustaja-autolauttojen mie-
histoilld on oltava vaikeita sédolosuhteita
varten toimintaohjeet ja vaikeissa sddolo-
suhteissa tapahtuva aluksen ohjailu vaa-
tii koulutusta. Yleisten, laivan lujuuden
asettamiin rajoituksiin liittyvien kaytto-
ohjeiden puuttuminen komentosillalta
on vakava puute koko laivakuljetusalal-
la. Tdmé& koskee erityisesti suuriaaluksia,
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joilla on suuritehoiset koneet. Alusten
koon takia niiden liikkeit4 on vaikeampi
tarkkailla. ESTONIAN tapauksessa aluk-
senvisiirin lujuuden vaatimat kéyttorajat
olivat huomattavasti alhaisemmat kuin
miehistolla oli syyta olettaa.

13.4
Keulan alueelta saadut
tiedot ja halytykset

Kuten kohdassa 3.3.5 on kuvattu, ko-
mentosillalla olevat merkkivalot osoitti-
vat, oliko visiiri ja vastaavasti ramppi
suljettu vai ei. Rampin merkkivalot oli
kytketty lukituslaitteisiin siten, ettd kaik-
kien lukitusten piti olla maaratyssa asen-
nossa, jotta lamput syttyisivat. Vihrea
valo ilmoitti rampin olevan kiinni ja pu-
nainen sen olevan auki. Koska yksi luki-
tuspulteista ei todennakdisesti ollut kun-
nolla kiinnitetty lahdettaessd, komento-
sillalla ei mikéaan ilmaissut, ettd ramppi
olisi ollut suljettu.

Visiirin lukituksen merkkivalot oli,
siltd osin kuin komissio on pystynytasian
vahvistamaan, kytketty alkuperdiselld
tavalla siten, ettd valon syttyminen riip-
puiainoastaan sivulukituslaitteiden asen-
toantureista. Lamput eivét siis suoraan
osoittaneet visiirin asentoa. Visiirin sivu-
lukot olivat viimeiselld matkalla suljetus-
sa asennossa ja visiirin merkkivalo oli
siten vihred. Vihreé valo paloi yhd myds
visiirin irtoamisen jalkeen, silld sivuluki-
tuslaitteet olivat yha suljetussa asennos-
sa. Komentosillalla olevat merkkivalot
eivét siis valittdneet mink&anlaista tietoa
asiasta, kun visiiri alkoi irrota.

Ensimmainen halyttava aani on luul-
tavasti kuultu silloin, kun jokin visiirin
kiinnikkeista petti osittain. Metallisia 8-
nia on tuskin voinut syntya ennen tata.

Komentosillalla ja konevalvomossa
olevilla monitoreilla voitiin tarkkailla
autokantta neljan TV-kameran avulla.
Neljan kameran lahettdmat kuvat voitiin
monitorilla valita manuaalisesti tai auto-
maattisesti. Komentosillan monitori oli
kiinnitetty karttahuoneen oviaukon luo
ja kuvaruutu nékyi oikealle. Sitd ei voi-

nut tarkkailla ohjauspaikalta. Veden si-
sddntulo rampin sivuitse havaittiin en-
simmaiseksi konevalvomon monitoris-
ta. Ei ole onnistuttu selvittdmaén, tekiko
komentosillalla ollut paallystd saman
havainnon.

Monissa muissa raportoiduissa ta-
pauksissa, joissa eri lukituslaitteet rik-
koutuivat samaan tapaan, visiirin avau-
tuminen nahtiin komentosillalta ja vah-
tivuorossa ollut paallystd saattoi ryhtya
tarpeellisiin toimenpiteisiin. ESTONIAI-
la visiiri ei kuitenkaan nakynyt ohjaus-
paikalta.

Olosuhteet ja jarjestelyt olivat siis sel-
laiset, etté sillalla ollut paallysto ei saanut
minka&énlaista suoraa tietoa tai varoitusta
siitd, mitd visiirin luona tapahtui, kun
onnettomuustapahtumat etenivat.

13.5
Visiirin ja rampin
murtumismekanismi
Tassé kohdassa on kuvattu se visiirin
menetykseen ja rampin avautumiseen
johtanut tapahtumaketju, joka komission
mielestd on kaikkein todennékaisin.

Sitd kuormitusta, jolle visiiri oli alttii-
na merelld simuloitiin teoreettisesti ja
tutkittiin mallikokeiden avulla samanlai-
sissa olosuhteissa kuin merelld ilmeisesti
vallitsionnettomuuden sattuessa. Kokeel-
liset ja teoreettiset tulokset on esitetty
kohdissa 12.1-12.3 jayhteenveto on esi-
tetty kohdassa 15.2.

Suurimman avaavan momentin, joka
kohdistui visiiriin sen jalkeen, kun alus
viimeksi muutti kurssia, on arvioitu ol-
leen 4 ja 20 MNm valilld ja suurimman
kokonaisvoiman 4 ja 9 MN vililla. N&in
suuria kuormia ja avaavia momentteja
esiintyy harvoin. Kokonaiskuormitus ja
avaava momentti ovat saattaneet ylittaa
esitetytalarajat useita kertoja puolen tun-
nin sisalla vallinneissa olosuhteissa. Esi-
tettyja ylarajojasuurempien arvojen esiin-
tyminen on epatodenndkdistd, mutta ei
mahdotonta. Suurin osa aaltojen iskuista
ei aiheuttanut avaavaa momenttia lain-
kaan.



Kuten kohdassa 15.10 esitetddn, on
paatelty, ettd visiirin Kiinnitysten lujuus
ei ollut riittdva kestddkseen aallokon ai-
heuttaman 7-9 MN kokonaiskuormituk-
sen, joka vastaa 13-20 MNm avaavaa
momenttia. On olemassa teoreettinen yli
1/20 todennakaisyys sille, etta yksi aalto
on ylittanyt kiinnitysten yhdistetyn lu-
juuden 30 minuutin aikana viimeisen
kaannoksen jalkeisissa olosuhteissa. Va-
semmanpuoleinen lukko on saattanut
murtua edelld esitettyd maksimiarvoa
pienemmalla kuormalla

Kaikki visiirin kiinnikkeet, lukitus-
laitteet, kannen saranat ja nostosylinte-
rinkiinnikkeet paikallisen ylikuormituk-
sen synnyttdmén jannityksen takia. Kiin-
nikkeet ovat saattaneet pettdd yhdessé tai
useammassa eri vaiheessa. Paikallinen
vaurio on saattanut saada alkunsasilloin,
kun vahtimatruusi kuuli voimakkaan
metallisen pamahduksen.

Ratkaisevan vaurion uskotaan synty-
neen mydhemmastd aallon iskusta pian
metallisen pamahduksen jalkeen. Tassa
ratkaisevassa vauriossa loput lukituslait-
teet pettivat kokonaan péastéen visiirin
osittain avautumaan. Kun visiiri kerran
paasi siirtyméaan sijoiltaan, vasemman-
puoleinen sarana petti voimakkaaseen
vadntdon ja venytykseen liittyvdn mo-
mentin ja pystyvoiman aiheuttaman yli-
kuormituksen takia. Oikeanpuoleinen
sarana petti vdadnnon seurauksena, kun
visiiri k&antyi myotapdivaan. Hydrody-
naamiset voimat painoivat visiirin vasten
keulalaipiota, jota myd6ten visiiri liukui
yléspdin. Hydrauliset nostosylinterit ovat
saattaneet pettd4 samaan aikaan tai ne
ovat saattaneet pysya kiinnitettyind viela
jonkin aikaa. Vasemmanpuoleinen nos-
tosylinteri, joka jossakin vaiheessa irtosi
rungosta jo heikentyneen kiinnitysalus-
tan pettdessd, oli avautunut ainakin noin
0,4 m. Oikeanpuoleisen nostosylinterin
hydrauliikka petti, mutta se pysyi viela
kiinni ja repeytyessadn mydhemmin irti
rungosta taysin avautuneena se oli vii-
meinen visiirid ja runkoa yhdistava kiin-
nitys.

Sen jalkeen kun lukituslaitteet ja sa-
ranat olivat pettdneet ja nostosylinterit
menettaneet toimintakykynsé, visiiri pyr-

ki luonnostaan kaatumaan eteenpdin, kos-
ka sen painopiste sijaitsi edempéné kuin
sen uusi tukipiste eli paikka, jonka paalla
visiirin keularangan alapaé lepési. Visii-
rin asentoa maardasivat tassd vaiheessa
nostosylinterit ja niiden kiinnityskorvak-
keet saranapalkeissa, jotka tyontyivat
keulakannessa oleviin aukkoihin. Visii-
rin liikkeet olivat siis rajoitetut pituus-
suunnassa.

Seuraavat aaltojen iskut liikuttivat vi-
siirid edestakaisin ja samalla se liikkui
pystysuunnassaaiheuttaen iskuillaan vau-
rioita laipiolle ja saranoiden kannatinpal-
keille. Iskujen jaljet viittavat hyvin voi-
makkaaseen vaakasuoraan liikkeeseen ja
noin 1,4 m pystyliikkeisiin. Vaurioita on
kuvattu yksityiskohtaisesti luvussa 8. Vi-
siirin saranapalkkien takaosassa olevien
jalkien perusteella on arvioitu, ettd voi-
makkaiden, takaa tulleiden iskujen luku-
maéara oli vahintaan kaksi ja todennakai-
sesti vdhemman kuin viisi. Aaltojen visii-
riin kohdistama pystyvoima oli suurempi
kuinvisiirin paino noin kerran minuutis-
sa vallinneissa olosuhteissa. Tdman visii-
rin edestakaisen liikkeen dynamiikka
pystyi synnyttdmaan niin voimakkaita
iskuja, ettd saranapalkkien reunat pystyi-
vét lavistdmaan poikittaisen kansipalkin,
joka oli raskain visiirin eteenpdin liikku-
mista estavé rakenneosa.

Sen jélkeen, kun kansipalkki oli anta-
nut periksi ja 360 mm kansilevyéd oli
revennyt, visiirin suojakotelo péasi kos-
ketukseen rampin paan kanssa. Kosketus
tapahtui ensin oikealla puolella silla me-
renkdynnin aiheuttamakuormitus oli saa-
nut visiirin Kiertyméaan jonkin verran oi-
kealle. Visiiri veti ramppia eteenpdin niin,
ettd lukituslaitteet ja rampin hydrauliset
nostosylinterit pettivat luultavasti yhden
ainoan liikkeen seurauksena. Tamaén jal-
keen mikaan ei estanyt ramppia kaatu-
masta eteenpdin vasten visiirin ylinta
poikittaispalkkia. Sen jalkeen visiirin
nostosylinterien korvakkeet leikkasivat
loppuosan kannesta ja keulalaipiolevyn
niin, ettd visiiri paasi lilkkkumaan eteen-
péin ja putoamaan mereen.

Tapahtumaketjun tarkka ajoitusei ole
mahdollista, silld suurten, visiirin liikut-
tamiseen pystyvien aaltokuormien esiin-

tyminen on epdsdanndllistd. Tarvittiin
useita visiirin liikkeitd, ennen kuin se
pystyi tunkeutumaan I&pi kannen ja pal-
kin. Vasta loppuvaiheessa, kun ramppi
oli vakisin avautunut, paasi visiiriin ke-
raantynyt vesi virtaamaan autokannelle
rampin sivuilla olevista aukoista. Aika,
joka kului siitd, kun vesi alkoi virrata
autokannelle, siihen kun visiiri irtosi, oli
siis todennékdisesti lyhyt, noin viiden
minuutin suuruusluokkaa.

Tésséd murtumistapahtumaketjun lop-
puosassa tarvittiin suurta voimaa vain
kahdessa vaiheessa, kun kansipalkki kat-
kesi ja kun ramppi avautui vékisin.

Moniin tapahtumiin liittyvien yksi-
tyiskohtien ep&varmuuden takia yksi-
tyiskohtaiset laskelmat ovat merkityk-
settdbmid. Yksinkertaisiin oletuksiin pe-
rustuvat laskelmat osoittavat kuitenkin,
ettd edelld kuvattu tapahtumien kulku
on tdysin mahdollinen. Koko rakentei-
denmurtumiseen kulunutajanjakso, jota
on havainnollistettu kuvassa 13.6, lienee
ollut noin 10-20 minuutin pituinen.

13.6
Veden tulviminen
asuintiloihin ja aluksen
uppoaminen

Vaikka vuotovakavuusvaatimukset kos-
kevat ainoastaan aluksen vesitiiviita osia
laipiokannen alla, ylarakenteet sisaltavat
kuitenkin suuren vakavuusreservin niin
kauan kuin ne pysyvat ehjind. ESTO-
NIAn vakavuusohjeiden mukaan aluk-
sen runko kannelle 4 asti vaikutti aluk-
sen vakavuuteen.

Kallistumasta johtuen aallot ylsivat
asuinkansille asti rikkoen ovia ja ikku-
noita. Sisétiloihin alkoi péa&std vettd ja
vakavuusreservi menetettiin. Kriittisia
veden sisddntuloaukkoja olivat (ks.
12.6.1) suuret peréosassa sijaitsevat ik-
kunat kansilla 4 ja 5, vesitiivis ovi keula-
piikin kannella ja rampin aukko. Auto-
kannen tuuletuskanavat oli asennettu
kannen 4 korkeudelle. Erdén vaihtomie-
histdn jasenen todistuksen mukaan tuu-
letuskanavat olivat yleensa suljettuna.
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Lukot murtuvat

Ramppi osittain auki

Kanavat ovat kuitenkin saattaneet avau-
tua veden virtaamisen aikana.
Mahdollisesti ensimmaéisen pinnan
alle joutuneen virtausaukon muodosti-
vat perdn ikkunat kannella 4. Tyynessé
vedessd tdma olisi tapahtunut silloin,
kun 2000 tonnia vettd, tai 70 cm tasaises-
ti jakautuneena, olisi tunkeutunut auto-
kannelle ja aiheuttanut noin 40 asteen
kallistuman. Huomattavan iskuenergian
omaavat aallot olisivat hakanneet ikku-
noita vasten jo aikaisemmin. On epéto-
denndkdistd, ettd ndma ikkunat, vaikka
ne ovatkin vahvarakenteisia, olisivat kes-
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Saranat murtuvat

Leikkautuu kannen [&pi ja iskee ramppia

Visiiri kaatuu eteenpdin

téneet kyseisten iskujen voimaa. Ensim-
maiset ikkunat sarkyivét todennakdises-
ti pian sen jalkeen, kun paékoneet olivat
pyséhtyneet ja alus ajelehti oikea kylKki
vasten aaltoja. Perén ikkunat ja perdport-
ti kannella 5 joutuivat myds pian pinnan
alle. T&mé tapahtui kallistuman ollessa
noin 50 astetta. Kannen 5 kahvilassa
ollut todistaja on my6s vahvistanut
asian.

Kun osa kansien 4 ja 5 suurista ikku-
noista sarkyi, vesi alkoi kiihtyvélla no-
peudella virrata sisaan eika ylarakentei-
dentélld osallaollutendd vaikutustaaluk-

Keulabulbi osuu visiiriin.

sen vakavuuteen eikd kantokykyyn. Kal-
listuma ja peréaviippaus kasvoivat ja ve-
den virtausnopeus aukoista kasvoi. Sen
jalkeen, kun asuintilat alkoivat joutua
veden valtaan, virtaus ei voinut pyséhtyd
ennen kuin alus upposi eiké tilanne voi-
nut endé pysya muuttumattomana, kos-
ka aluksen eri kannet olivat yhteydessa
toisiinsa portaikkojen ja muiden aukko-
jen kautta. Vesitiiviisiin osastoihin auto-
kannen alla paasi néin vetta ylakautta.
Se, miten nopeasti alus joutui veden
valtaan riippui kuitenkin siita, miten suu-
rista aukoista vesi péasi sisadn ja miten



ilma péasi pakenemaan aluksen rungos-
ta. Tastd on useita todistajien havaintoja.
Laskelmat osoittavat — esimerkiksi — etta
18 000 tonnia vettd aluksella jakautu-
neena autokannelle ja kansille 4 ja 5
aiheuttaisi noin 75 asteen suuruisen kal-
listuman. Tama vesimaara oli péaassyt
alukseen noin 15 minuutissa, vastaten
suunnilleen virtausnopeutta 20 tonnia
sekunnissa. Tama on mahdollista, jos
aukkojen yhteenlaskettu pinta-ala on 5-
10 m2, Vesi tuli sisaan kiihtyvalla nopeu-

della useille kansille ja useisiin osastoi-
hin samaan aikaan, kun ylemmat kannet
véhitellen upposivat merenpinnan tason
alapuolelle.

Jos ikkunat ja ovet olisivat pysyneet
ehjind, niin alus olisi saattanut pysya
samassa asennossa kallistuneena jonkin
aikaa. On kuitenkin hyvin epéatodenna-
koistd, ettd mikaan kohtuuden rajoissa
oleva suurten ikkunoiden lujuus olisi
ollut riittava kestadkseen aaltojen iskuis-
ta aiheutuvan voiman.

Voidaan péételld, ettd vaikkaalus taytti
SOLAS:in vuotovakavuusvaatimukset,
jotka olivat voimassa silloin, kun alus
rakennettiin, niin aluksella ei ollut mah-
dollisuuksia selvité ylarakenteiden kaut-
ta tapahtuvasta kiihtyvésta veden sisdan
virtaamisesta sen jalkeen, kun kallistus-
kulma lahestyi 40 astetta. Kun aaltojen
voima rikkoi asuinkansien ikkunat, sit&
seurannut uppoaminen oli vaistamaton-
ta.
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LUKU 14

Omistussuhteet
ja toiminnan
jarjestelyt

Tukholman ja Tallinnan valinen matkus-
taja-autolauttaliikenne alkoi 17.6.1990
jasiitéd huolehti N&T EstLine AB, Nord-
strom & Thulinin kokonaan omistama
tytaryhtio yhteistydssé pienempien, mat-
kailualalla toimivien yhtididen muodos-
taman yhtymadn kanssa, jonka omisti Vi-
ron valtio. Liikennemé&ardn alun perin
mydnteinen kehitys k&dntyi voimakkaa-
seen laskuun 1991 Viron levottoman
poliittisen tilanteen takia. Tdm4 aiheutti
suuria taloudellisia tappioita N&T Est-
Line AB:lle, joka kdytdnndssa kantoi ko-
konaan taloudellisen vastuun liikentees-
ta. Yritykset pienentéd kayttokustannuk-
sia, palkkaamalla paéllystd Ruotsista ja
muu miehistd Virosta, kaatuivat Ruotsin
ammattiliittojen vastustukseen. Liiken-
nettd kuitenkin jatkettiin ja 1992 lastin ja
matkustajien maarat kehittyivat myon-
teiseen suuntaan, mika viittasi siihen,
etté tulevaisuudessatarvittaisiin suurempi
alus. Kertyneiden tappioiden takia kat-
sottiin kuitenkin, ettd Nordstrom & Thu-
linin ei kannattaisi yksin rahoittaa uusia
suuriainvestointeja N&T EstLine AB:ssa.
Liikenteen jatkuvuuden takaamiseksi so-
vittiin Viron hallituksen kanssa, ettd N&T
EstLine AB:n toimintaa ei jatkettaisi vaan
yhteistydsta ryhtyisi huolehtimaan uusi
yhteinen yhtio.

Tastd syystd Kyprokselle perustet-
tiin Estline Marine Company Limited.
Yhtion omistivat yhté suurilla osuuksil-
la Estonian Shipping Company Limited
(ESCO) jaNordthulin Luxembourg S.A.
(yksityiskohdat on esitelty luvussa 2).
ESTONIAN hankki Estline Marine Com-
pany. Ndma monimutkaiset omistusjar-
jestelyt olivat tarpeen aluksen hankin-
nan rahoittamiseksi kiinnitysvakuuksin
eikd niilla ilmeisesti ollut muuta tarkoi-
tusta.

Yhteisen yrityksen virolainen osapuo-
li, ESCO, otti vastuun aluksen kéytosta.
Tekninen johto javastuu vakuutusasiois-
ta annettiin Nordstrém & Thulinin hoi-
dettavaksi vakiosopimuksella. Kaupalli-
sesta toiminnasta, johon kuului myds
hotelli- ja ravintolatoiminta, huolehti
ruotsalainen yhtio Estline AB. Nordstrém
& Thulin ja ESCO omistivat tdmén yh-
tion puoliksi ja silld oli Virossa tytéryh-

tio, joka huolehti vastaavista palveluista
Tallinnassa.

Todellisen omistajan jaerilaisten ope-
ratiivisten toimintojen hoitajien valiset
monimutkaiset jarjestelyt ovat yleisid lai-
vanvarustusalalla, ja ne ovat yleistyneet,
kun kilpailukyky on vaatinut korkeata-
soista palvelua mahdollisimman pienilla
kustannuksilla.

Komissio ei ole Idytdnyt mitéén to-
disteita siitd, ettd ESTONIAN omistus-
suhteet ja operatiivisten toimintojen jar-
jestelyt olisivat mill&én tavoin vaikutta-
neet onnettomuuteen, tai ettd mitéén
aluksen turvallisuuden kannalta tarkeita
asioita olisi laiminly&ty ndiden jarjestely-
jen takia.

Vaikuttaa siltd, ettd Nordstrom &
Thulin AB tarkkaili aluksen toimintaa
tarkemmin kuin teknisté johtoa koskeva
sopimus edellytti. Tdm& nayttad olleen
toiminnan kannalta hyddyllistd, silla
Nordstrom & Thulin AB:lI4 oli liiken-
teestd aikaisempaa kokemusta. Vastuu-
alueiden jako nayttdd kuitenkin olleen
selvd ja sitd kunnioitettiin molemmin
puolin. Osapuolten vélinen yhteistyd on
ollut hyvaksyttavélla tasolla siltd osin
kuin komissio on pystynyt asian tarkis-
tamaan.

ESCO oli vastuussa aluksen yleisesta
toiminnasta kuten miehityksesta, mie-
histon pétevyydestd ja miehiston jasen-
ten ammattitaidon kehittdmisesta. Nord-
strom & Thulin AB:II4 oli kuitenkin oi-
keus — teknistd johtoa koskevan sopi-
muksen perusteella — olla hyvaksymatta
paallikoiden ja konemestarien nimityk-
sid hyvan englanninkielisen kommuni-
kaation varmistamiseksi. Nordstrom &
Thulin AB hylkasi useita ehdokkaita,
koska he olivat t&ssé suhteessa epapate-
Vid.

ESCO oli myds vastuussa pétevén
hotelli- ja ravintolahenkildston palkkaa-
misesta. Poikkeuksena oli, ettd Estline
AB hankki ruotsalaisen miehitysyhtion,
Rederi AB Hornetin kautta neuvonanta-
jiahotelli- ja ravintolapuolen johtotehté-
viin.

ESCO:n organisaatio maissa oli jayk-
kd jarakenteeltaan perinteinen jatiukasti
hierarkkinen. Téllaiset olosuhteet kan-
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nustivat ehkd ihmisia toimimaan siten,
ettd he suorittivat nimenomaan heille
maaratyt tehtdvat huolella, mutta eivat
rohjenneet osoittaa aloitteellisuutta. Toi-
minnan jarjestelyt riippuivat taysin aluk-
sen paallikostd, jonka taytyi maaritelld
aluksen toiminnan rajoitukset, navigoin-
tivélineiden kayttotavat, automaation ja
automaattiohjausjarjestelman kaytté ja
aluksen turvallisuusjarjestelmén toteu-
tus ja ylldpito. Komissio ei ole 16ytanyt
minkadnlaisia asiakirjoja ndita asioita
koskevista ohjeista tai toimenpiteista.
Komissio on kuitenkin todennut, etta
aluksen turvallisuuskésikirjan mukaan
aluksen radisti ei ollut vastuussa radiolii-
kenteestd hatétilanteessa.
Satamatarkastusten yhteydessa suo-
ritetut operatiivisen toiminnan tarkas-
tukset jaRuotsin merenkulkuviranomais-
ten valvonnassa toteutettu paloharjoitus
saivat hyvat arvostelut ja miehiston osal-
listuminen oli aktiivista ja yrittelidsta.
Nordstrom & Thulin AB:n teknisesta
johdosta vastuussa olevaan organisaa-
tioon kuului vain yksi p&atoiminen tek-
ninen tarkastaja, joka raportoi suoraan
johtavalle tarkastajalle. Tdmé& puolestaan
raportoi alusten kéytosté vastaavalle joh-
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tajalle. Tekninen tarkastaja tapasi aluk-
sen paallikon ja konepaallikon saédnndolli-
sesti aluksen kéydessa Tukholmassa ja he
keskustelivat huoltoon ja muihin ajan-
kohtaisiin teknisiin asioihin liittyvista
seikoista. Han matkusti usein aluksen
mukana. Toiminnassa oli myds mukana
yksi ostaja. Tama jarjestely ndyttad olleen
asetettujen tavoitteiden kannalta taysin
tyydyttava.

Tukholman saariston luotsaussaan-
not edellyttavat, ettd Tukholman vaylilla
ESTONIAN kokoinen matkustaja-alus saa
liikkua ilman luotsia vain, jos aluksen
paallikolla ja yhdelld paallikdn patevyy-
den omaavalla perdmiehell4 on linjaluot-
sikirja kyseiselle véylalle ja alukselle.
Onnettomuuden tapahtuessa ainoastaan
aluksen paallikailla oli tallainen Kirja ja
vain Sandhamnin véylalle. Luotsin aluk-
seen ottamisesta aiheutuvien kdytannon
vaikeuksien ja kustannusten véalttdmi-
seksi oli Rederi AB Hornetin kanssa so-
vittu, ettd he hankkisivat alukselle kaksi
keskendan vuorottelevaaruotsalaista paal-
lystdon kuuluvaa, joilla oli kyseinen pé-
tevyys. Tehtdvaédn palkatut olivat Nord-
strom & Thulin AB:n entisia tydntekijoi-
t4 ja he olivat purjehtineet aikaisemmin

samallareitilld muilla aluksilla johtavissa
tehtdvissd. Komissio on todennut, ettd
nama ruotsalaiset linjaluotsit eivat kuu-
luneet miehistdon, eikd heill ollut aluk-
sella muuta virallista teht&véaé kuin osal-
listua navigointiin Tukholman saaristos-
sa.

Aluksen paallikot keskustelivat toisi-
naan aluksen turvajarjestelmaa ja sen
dokumentointia koskevista asioista eraén
tallaisen péallyst6on kuuluvan kanssa.
N&ma kaksi henkil6d ovat ehkd myos
osittain tarkkailleet toimintaa aluksella
Nordstrém & Thulinin puolesta.

Se, ettd aluksen miehityksesta ja toi-
minnasta huolehti virolainen yhtio jaetta
alus purjehti Viron lipun alla, aiheutti
Ruotsissa kiivasta véittelyd, joka koski
“mukavuuslippujdrjestelyj&” jaala-arvois-
ta toimintaa. Komissio ei ole ldytényt
mit&dn perusteita téllaisille vditteille.

Komissio on sitd mieltd, ett4 toimin-
taa hoidettiin yleisesti ottaen tyydytta-
vélld tavalla ja ettd Nordstrom & Thuli-
nin vaikutuksen ja Rederi AB Hornetin
hankkiman henkiloston kautta hyédyn-
nettiin Itdmeren matkustaja-autolautta-
litkenteen perinteitd ja siitd saatua koke-
musta.



LUKU 15

Visiirin ja
rampin
Kiinnikkeiden
lujuudet

15.1
Keulavisiirin
suunnitteluperusteet ja
suunnitteluvaatimukset

15.1.1

Bureau Veritas’'n vaatimukset
visiirin kiinnikkeille
Visiirin rakenteet suunniteltiin ja raken-
nettiin Bureau Veritas'n vuodelta 1977
olevien sdantdjen mukaisesti. Rakentei-
den vaatimusten mukaisuutta ei tassa
tutkimuksessa ole yksityiskohtaisesti to-
dettu.

Visiirin lukkojen piti Bureau Veritas'n
kyseisen ajan sédntdjen mukaan varmis-
taa visiirin "pitavé kiinnitys” (firmly secu-
red). Yleisin ohjein oli maaratty kaytetta-
véksi rakennevahvistuksia helojen, sara-
noiden ja vipujen kiinnityskohtiin.

Nain ollen Bureau Veritas'n sadnnot
eivat maaranneet véhimmaiskeulapainet-
ta sovellettavaksi visiirin vaaka- ja pysty-
poikkipinnoille. Telakka on ilmoittanut
tdmén vuoksi kdyttdneensd suunnittelu-
kuormien madrittdmiseen Bureau
Veritas'n 5.4.1976 pdivattyd, numerolla
BM2 varustettua muistiota "Note Docu-
mentaire”. TAmd& muistio oli tarkoitettu
opastukseksi suunniteltaessa suurten
tankkereiden ja rahtialusten keuloja. Ei
ole ollut tdysin mahdollista selvittaa, mi-
ten tat4 opastavaksi tarkoitettua muistio-
ta on tulkittu ja kéaytetty saatuihin sovel-
lettaviin kuormiin paasemiseksi. Saadut
kuormat olivat kuitenkin samaa luokkaa
kuin muiden luokituslaitosten mukaiset
suunnittelukuormat tuona aikana.

Ro-ro-aluksen keulavisiirin kiinnik-
keisiin kohdistettavat suunnittelukuor-
mat ovat jatkuvasti tarkentuneet uusien
tietojen mydta, eivétka ne olleet yleisesti
vakiintuneet ESTONIAN rakennusaika-
na. Keulapaine ja sovellettava laskenta-
menetelmd maériteltiin selkedmmin ja
yksityiskohtaiset sdannét annettiin esi-
merkiksi vuonna 1982 annetuissa Kan-
sainvdlisen luokituslaitosten liiton,
IACS:n yhdenmukaistetuissa vaatimuk-
sissa ja mydhemmissé sdannoissa. IACS
1982 mééritteli lukkoa kohti suunnitte-

lukuormat, jotka olivat noin kaksinker-
taiset verrattuina ESTONIAN suunnitte-
lussa kaytettyyn lukkokohtaiseen suun-
nittelukuormaan. Kuitenkin Germani-
scher Lloyd antoi jo vuonna 1978 visiirin
suunnittelukuormalle maéarityksen, joka
olisi antanut kolminkertaisen suunnitte-
lukuorman ESTONIAN suunnittelussa
kéytettyyn nahden.

15.1.2
Telakan kayttamat
suunnittelumenetelméat

Ylla mainitulla menetelmélld saadulla,
visiirin pintaan vaikuttavalla suunnitte-
lukeulapaineella telakka laski suunnitte-
lukuorman komponenteiksi 536 tonnia
(5,3MN) nostettaja381 tonnia (3,7 MN)
taakse vaakasuoraan vaikuttavaa voimaa.
Naiden oletettiin vaikuttavan visiirin pro-
jisoitujen pintojen keskelld. Pohjalukon
kohdalla vaikuttava reaktiovoima maari-
tettiin laskemalla sen momentti (vipu-
voima) pisteessd, joka oli pituussuun-
nassa sivulukkojen ja saranapisteen puo-
livalissa ja saranoiden korkeudella. Voi-
maksi saatiin 152,5 tonnia (1,5 MN).
T&t4 vaakasuuntaista voimaa ja visiirin
painolla vahennettyd nostovoimaa kayt-
téen laskettiin voimaresultantti, joka jaet-
tiintasan kaikille viidelle visiirin kiinnik-
keelle, jolloin kiinnikekohtaiseksi suun-
nittelukuormaksi saatiin 100 tonnia (1
MN) saranat mukaan lukien.

Vaikka kiinnikekohtaisen suunnitte-
lukuorman arviointimenetelmasta ilmei-
sesti puuttui logiikka, sille oli jossakin
madrin saatavissa tukea muiden luoki-
tuslaitosten, esimerkiksi Lloyd's Register
of Shippingin, sdanndista tuona aikana.
Kuitenkin ndissé suunnitteluohjeissasal-
littiin suunnittelukuorman jakaminen
tasan heloille poislukien saranat. Komis-
sion késityksen mukaan telakan laskel-
mat johtivat selkeésti alhaisempiin kiin-
nikekohtaisiin suunnittelukuormiin kuin
realistisempaa suunnittelukuorman ja-
koa sovellettaessa.

Telakka kaytti kiinnikkeiden terds-
osien kuormaa kantavien minimipoikki-
leikkausalojen laskemisessa kiinnikekoh-
taista suunnittelukuormaa ja sai arvon
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6 100 m? yhdelle kiinnikkeelle. Tdma
tulos saatiin soveltamalla vetoon janni-
tystd 164 N/mm?. Tamd jannitys oli saatu
jakamalla tavalliselle laivanrakennuste-
rékselle sallittu vetojannitys 123 N/mm?
korkealujaan terédkseen sovellettavalla
materiaalivakiolla 0,75, silld tarkoituk-
sena oli ollut kayttaa lujempaa terésta St
52-2. Laskelmissa ei otettu huomioon
alhaisempaa lujuutta leikkauskuormituk-
sessa eika sitd, ettd useat lukko-osat oli-
vat leikkauksen alaisia. J&ljennos telakan
laskelmista on tdmén raportin liitejulkai-
sussa (Supplement 204).

Telakan kasin kirjoitettuja laskelmia
ei annettu Bureau Veritas'n hyvaksytta-
viksi. Asennetussa pohjalukossa ei ollut
laskelman mukaista poikkipintaa. Mi-
k&an komission tutkimista lukkokorvak-
keista ei ollut valmistettu korkealujasta
teréksesta.

Bureau Veritas keskusteli maaliskuus-
sa 1980 von Tell-yhtion kanssa tdmén
kayttamista suunnittelukuormista kiin-
nikkeiden mitoittamiseksi ja lujuuden
huomioimiseksi niiden rakentamisessa.
Von Tell selitti lyhyessé teleksissa, ettd he
olivat Bureau Veritas'n sdantdjen puuttu-
essa kaytténeet Lloyds Register of Ship-
pingin saantdja ja saaneet suunnittelu-
kuormaksi 80 tonnia kullekin Kkiinnik-
keelle. Vaikkakaan yksityiskohtia ei tun-
neta, tdmé kirjeenvaihto ndyttaa tyydyt-
tdneen Bureau Veritas'ta.

Kaksi Bureau Veritas'n tarkastajan
tekem&a huomautusta — toinen visiirin
kokoonpanopiirustuksessa ja toinen vi-
siirin ja rampin jérjestelmid koskevassa
yleisjarjestelypiirustuksessa — kuuluivat
"Lukitusjarjestelma kansallisen meren-
kulkuviranomaisen hyvaksyttavéaksi” ja
"Paikalliset vahvikkeet laivan rakentei-
siin lukituslaitteiden, hydraulisylinterei-
den ja saranoiden kiinnityskohtiin laiva-
tarkastajan hyvéksynnan mukaan”. Ko-
koonpanopiirustuksessa oli myds huo-
mautus, ettd "vipukiinnityslenkit varsis-
sa, pohjalukkolenkki jasivulukkojen len-
kit tehd&én terasluokan St 52-3 levystd”,
s.0. korkealujasta terdksestd. Bureau Ve-
ritas hyvéaksyi ndma piirustukset néilla
kommenteilla; von Tellin piirustuksen
marraskuussa 1979 ja telakan piirustuk-
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sen kesékuussa 1980.

Telakan visiiripiirustus toimitettiin
Bureau Veritas'n hyvéksyttavaksi vasta
véhan ennen aluksen toimittamista tilaa-
jalleen. Bureau Veritas'n paikallinen tar-
kastaja kiinnitti kuitenkin telakan huo-
miota von Tellin piirustukseen merkit-
tyyn huomautukseen maaliskuussa 1980,
miké kay ilmi hanen paivittaisesta tyose-
lostuksestaan. On syytd panna merkille
myds, ettd von Tell oli joulukuussa 1979
yhteydessa Suomen Merenkulkuhallituk-
seen piirustusten yleishyvaksynnasta,
mutta ei maininnut téssa yhteydessa pii-
rustukseen kuukautta aikaisemmin teh-
dystd merkinn&std, missé Bureau Veritas
vaati lukitusjérjestelmén erillistd hyvak-
syttdmisté kansallisellamerenkulkuviran-
omaisella.

Suomen Merenkulkuhallitus oli kan-
sallisen asetuksen nojalla vapautettu lai-
van rungonkatsastuksesta, jos laivalla oli
hyvéksytyn luokituslaitoksen antamaluo-
kitussertifikaatti. Toisaalta Bureau Veri-
tas ei suorittanut visiirin kiinnityslaittei-
den yksityiskohtaista tarkastusta, koska
luokituslaitoksen silloisiin ohjeisiin ei
sisdltynyt vaatimuksia niiden rakentees-
ta. Tdmé tilanne ja Kiinnityslaitteiden
hyvéksymiseen liittyvien toimenpiteiden
sekava ajoitus nayttdé johtaneen siihen,
ettei sen paremmin Bureau Veritas kuin
Suomen Merenkulkuhallituskaan tarkas-
tanut lukituslaitteiden kiinnitysten las-
kelmia ja suunnitelmia.

15.2
Visiiriin kohdistuvat
aaltokuormat

Kun alus liikkuu kovassa merenkaynnis-
s4, visiiriin vaikuttaa hydrodynaamisia ja
hydrostaattisia kuormia. Visiirin muo-
don vuoksi aaltokuorman amplitudi kas-
vaaepalineaarisesti suhteessa keulan liik-
keeseen aallon pinnan suhteen. Pieni
keulan suhteellisen liikkeen siirtyman ja
nopeuden kasvu aiheuttaa merkittavasti
suuremman aaltokuorman kasvun.
ESTONIAN visiirin muodosta johtui,
ettd vastaisessa tai sivuvastaisessa aallo-

kossa visiiriin vaikutti voimaresultantti
noin 45 asteen kulmassa vesiviivapinta-
tasoon n&hden. Voima synnytti ylospdin
ja perdénpain vaikuttavat kuormakom-
ponentit, jotka olivat likimain yht4 suu-
ria. Sivuvastaisessa aallokossa visiiriin
vaikutti liséksi poikittainen kuormakom-
ponentti, mutta se oli useimmiten pie-
nempi. Suurempien visiiriin vaikuttavien
voimien vaikutuspiste sijaitsi korkealla
ylh&éll4 ja edessd synnyttden avaavan
momentin ja sivuvastaisessa aallokossa
myds pitkittaisen akselin ympari vaanté-
vén ja pystyakselin ympdéri ka&ntévén
momentin. Matalammassa aallokossa
aaltoiskut aiheuttivat yleisesti ottaen vi-
siirid sulkevan momentin.

ESTONIAnN visiiriin vaikuttaneiden
suurimpien kuormien arvionti on mel-
koisen epévarmaa johtuen merenkayn-
nin korkeuden arvioinnin epévarmuu-
desta, suhteellisten liikkeiden satunnai-
suudesta ja visiiriin vaikuttaneiden voi-
mien epalineaarisuudesta. Numeeristen
simulointien ja mallikokeiden (ks. 12.1-
12.3) perusteella komissio on paatellyt,
ettd visiiriin vaikuttanut todenndkaisin
suurin voimaresultantti oli 4-9 MN aluk-
sen reittipisteessd tekemdn kurssinmuu-
toksen jalkeen ja merkitsevéan aallonkor-
keuden ollessa noin 4 m. Voimakom-
ponentteihin jaettuna tdmé vastasi yhté-
aikaaylopdin ja perddnpdin vaikuttaneita
3-6 MN:n voimia ja oikealle vaikutta-
nutta 0,5-2,5 MN:n poikittaisvoimaa.
Saranapisteiden suhteen vaikuttaneet
suurimmat momenttiresultantit olivat 4—
20 MNm:n avaava momentti, 0,5-7,5
MNm:n vaantdvd momentti ja 0,5-2,5
MNm:n k&éntédvd momentti. Aaltokuor-
maonvoinutylittaa joitakin kertojavaih-
teluvélin alapaéssa olevia voiman jaavaa-
van momentin tasoja. Vaihteluvalin yla-
rajan ylittdvia kuormatasoja pidetaan
epatodennakaisind, mutta niita ei voida
kokonaan sulkea pois.

Komissio on pannut merkille, ettd
visiiriin onnettomuushetkelld vaikutta-
neet suurimmat aaltokuormat ovat pys-
ty- ja pitkittaisvoiman osalta olleet samaa
suuruusluokkaa kuin telakan kayttdmét
mitoituskuormat. My6hemmin onnetto-
muusyon aikana aallokon korkeus kas-



voi javoimat olisivat kasvaneet merkitta-
vasti, jos alus olisi jatkanut matkaa sa-
malla nopeudella ja kurssilla péin aalto-
ja.

Tukivoimien jakautumaan ja suun-
tiin visiirin Kkiinnityspisteissa vaikuttaa
kiinnityspisteiden sijainti visiirin aalto-
kuorman vaikutuspisteen suhteen, luki-
tuslaitteiden vélykset, koko visiirin jayk-
kyys ja kiinnityspisteiden paikallinen
jaykkyys. Seuraavissa kappaleissa tarkas-
tellaan erikseen eri Kiinnitysten lujuutta
liiteosassa kuvattujen laskelmien ja ko-
keiden perusteella. Arvio koko kiinnitys-
jarjestelmdn kantokyvystd on esitetty
kohdassa 15.10.

15.3
Pohjalukon arviointi

Pohjalukko murtui laivanpuoleisistakiin-
nikkeistaan (kuva 8.13). Murtumat syn-
tyivét kolmeen korvakkeeseen ja kiinni-
tyshitseihin, joilla lukkotapin runkoholk-
ki jatukiholkki oli kiinnitetty laivan keu-
lapiikin kanteen (kuva 8.14). Murtumat
ovat syntyneet eteenpdin vetdvan voi-
man vaikutuksesta.

Oikeanpuoleinen ja keskimmadinen
kiinnityskorvake olivat murtuneet laivan
suhteen pitkittaisen vedon takia, mutta
vasemmanpuoleinen korvake oli pitanyt
lukkotappia pitempaén ja lopulta taipu-
nut. Lukkotappi oli luiskahtanut visiirin
korvakkeesta noin 30 asteen kulmassa.

Murtuneet korvakkeet otettiin talteen
hylysté ja tutkittiin metallurgisin mene-
telmin sek& murtopintojen ja perusai-
neen lujuuskokein (Supplement 516-
519). Kaikki merkit viittaavat siihen, ettad
korvakkeet murtuivat paikallisesti vai-
kuttavan ylikuormituksen takia yhden
tai muutaman kuormituksen vaikutuk-
sesta. Yleiskuvamurtuneestakorvakkees-
ta on kuvassa 15.1. Hitsaussauman mur-
tuma on osittain itse hitsipalossa ja osit-
tain ympardivassa aineessa. Hitsin pak-
suus oli noin 3 mm. Merkkeja ennen
turmaa syntyneistd juurisaroista tai lii-
tosvirheistd voidaan havaita hitsipalon
murtuman alueella.

Pohjalukon (kuva 15.2) murtokuor-
ma on arvioitu laskelmin, kuten liite-
osassa tarkemmin selostetaan (Supple-
ment507,511, 515ja516). Vain lahinna
visiirin korvaketta symmetrisesti olleet
kaksi lukkorungon korvaketta osallistui
tehokkaasti korvakkeen kautta tulleen
pitkittdisen kuorman kantamiseen. Ole-
tettu murtuman syntytapa saa tukea myos
Hampurin yliopistossa tehtyista kokeis-
ta, joihin viitataan jaljempéana.

Paikallista, pohjalukkoon kohdistu-
vaa voimaa kantoivat kiinnityskorvak-
keiden kannakset sekd hitsausliitokset,
joilla lukkotapin holkit olivat Kiinni.
Korvakkeiden poikkipinta-ala oli noin
1 100 mm?. Korvakkeet oli tehty tavalli-
sesta laivanrakennusteréksestd ja kukin
korvake kykeni kantamaan noin 0,3
MN:n osuuden koko lukon murtokuor-
masta. Tdmad arvio perustuu siihen, ettei-
vét korvakkeet veny kuin myé6télujuutta
vastaavaan venyméan silloin, kun hitsa-
usliitokset jo murtuvat vahdisemman
muodonmuutoskykynsa takia. Hitsaus-
liitoksilla olinoin 0,3-0,5MN suuruinen
kuormankantokyky korvaketta kohden
tarkan arvon riippuessa hitsauksen laa-
dusta ja esimerkiksi juuriséréjen vaiku-
tuksesta.

Pohjalukon koko murtolujuus koos-
tuu siten hitsausliitosten murtolujuudes-

ta, johon on lisattavé korvakkeiden myo-
toon tarvittava kuorma, kaiken kaikkiaan
noin 0,6-0,8 MN korvaketta kohden.
Kahden kuormaa kantavan korvakkeen
murtokuormaksi saadaan siten noin 1,5
MN. Oikeanpuoleisen tukiholkin lisési-
depalallaon tassa laskelmassa pieni osuus.
Komission kasityksen mukaan saatu arvo
on suurin mahdollinen pohjalukon mur-
tokuorma.

Komissio on tietoinen taysmittakaa-
vaisilla ja korkealujasta teréksestéd val-
mistetuilla pohjalukkomalleilla tehdysta
murtotestikoesarjasta, joka toteutettiin
Hampurin yliopistossa telakan valmista-
milla malleilla. Né&iss& kokeissa, joissa
hitsauksen méaarad kiinnityskorvakkei-
den ja lukkotapin holkkien valilla vaih-
deltiin kokeesta toiseen, murtovoimat
vaihtelivat valilld 1-2 MN. Katkonaisella
hitsauksella toteutettu ratkaisu murtui
voimalla 1,42 MN.

Visiirin korvakkeen murtovoima on
1,8 MN, kun korvake on tehty tavallises-
ta laivanrakennusteraksesté ja otetaan li-
sdksi huomioon, ettd korvakkeen kérki
kuormittuu Kkriittisemmin leikkauksesta
kuin suunnitteluperusteena kéytetysta
vedosta. Visiirinpuoleinen korvake oli
siten vain vahan lujempi kuin keulapiik-
kikannen lukkorakenne. Tulokset, jotka
saatiin analysoimalla visiirin korvakkeen
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Kuva 15.2 Pohjalukko

NAHTYNA OIKEALTA
MURTUMA

MURTAVA VASEN
VOIMA .
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D A KEULAPIKIN L]

KANSI

muodonmuutokset mittausten ja malli-
kokeiden avulla, viittaavat siihen, ettd
visiirin korvakkeeseen olisi joskus vai-
kuttanut noin 1,5 MN suuruinen veto-
voima (Supplement 511).

Komissio on saanut tietoja, joiden
mukaan pohjalukko olisi valmistettu osa-
kokoonpanona telakan konepajassa ja
hitsattu valmiiksi kokoonpantuna laivan
keulapiikin kanteen. Tast4 osakokonai-
suudesta ei ollut erillistd piirustusta hit-
saustietoineen, koska telakka kaytti hit-
saukset madrittelevad standardihitsaus-
taulukkoa. Komissio ei ole I6ytanyt tieto-
ja siitd, ettd pohjalukkoa olisi joskus
muutettu tai korjattu. Maalitutkimukset
(ks. kuva 12.7 ja Supplement 509) sek&
lukon kunnossapidosta vastanneiden
kertomukset viittaavat siihen, ettd lukko
oli alkuperdinen tai peraisin aluksen en-
simmaisilta ajoilta.

Jotta pohjalukko olisi tayttanyt tela-
kan mitoituslaskelmien vaatimukset,
korvakkeiden vahimmadispoikkipinta-
alojen olisi pitdnyt ollasuuremmat. Néyt-
t&a siltd kuin korvakkeiden valmistuk-
sessa olisi kéytetty von Tellin laatimissa
pohjalukon kokoonpanopiirustuksissa
olleita mittoja telakan laskelmien sijasta.
On todettu my®os, ettd mitoituslaskelmat
pohjautuivat suunnitelmaan kéayttaa kor-
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kealujaa terdstd, vaikka kiinnityskorvak-
keet valmistettiinkin todellisuudessa ta-
vallisesta laivanrakennusteréksestd. Ta-
vallisesta laivanrakennusteréksesté val-
mistettujen korvakkeiden poikkipinto-
jen olisi pitdnyt kaytettyjen laskentape-
rusteiden mukaan olla noin 8 300 mm?,
kun toteutunut poikkipinta oli, ottaen
huomioon pienet hitsit ja vain kahden
korvakkeen osallistuminen voiman kan-
tamiseen, vain noin 4 600 mm?.

Komission kasityksen mukaan aluk-
seen asennetun pohjalukon kuorman-
kantokyky ei vastannut suunnittelukuor-
man mukaisia vaatimuksia eik& mitoitus-
laskelmien mukaista vahimmaispoikki-
pinta-alaa.

15.4
Sivulukkojen arviointi

Sivulukot murtuivat siltd kohtaa, missa
visiirin korvakkeet oli kiinnitetty visiirin
takalaipioon. Piirustuksiasivulukon kor-
vakkeiden asentamisesta ei ole 16ytynyt.
Ote von Tellin laatimasta sivulukkokor-
vakkeiden kokoonpanopiirustuksestaon
ilmeisesti luovutettu sivulukkokorvak-
keiden valmistajan kayttdon. Kyseisen

luonnoksen mukaan sivulukon korvak-
keen tyven pituus oli noin 370 mm, kun
taas telakan kokoonpanopiirustuksessa
korvakkeen tyven pituus oli noin 550
mm.

Korvakkeet repeytyivat irti visiirista.
Kumpikin vei mukanaan osan visiirin
takalaipiosta. Jaljelle jaivat reiat, joiden
koko oli 390 x 85 mm. Murtumat olivat
suurelta osalta leikkausmurtumia taka-
laipiolevyn I&pi (kuvat 8.19 ja 8.20).
Korvakkeet ovat kiinni laivan hylyssa
lukkotapeissa. Korvakkeiden pohjat ovat
kuvissa 8.17 ja 8.18.

Visiirin takalaipiolevyn paksuus oli 8
mm. Kummankin sivulukkokorvakkeen
kohdalle, takalaipiolevyn etupuolelle vi-
siirin sisdén oli asennettu kaksi pysty-
jaykka4jad Bureau Veritas'n tarkastajan
vaatimuksen mukaisesti lukon asennus-
kohdan vahvistamiseksi (kuva 15.3).
Toinen néista jaykkaajista oli sijoitettu
niin, ettd korvakkeen pienahitsin koh-
dalla takalaipion toisella puolella oli pys-
tyjaykkadjan toinen pienahitsi, mutta
saman pystyjaykkaajan toinen pienahitsi
oli korvakkeen pohjan ulkopuolella. Toi-
nen pystyjaykkaaja hitseineen oli koko-
naan korvakkeen &arimittojen ulkopuo-
lella. N&in ollen ndiden jaykkadjien lujit-
tava vaikutus oli vahdinen. Vaakajayk-
kaajélevy visiirin sisélla korvakkeen yla-
paén kohdalla oli murtunut visiirin oi-
keanpuoleisen lukon kohdalta leikkau-
tumalla koko korvakkeen leveydeltd, kun
taas vasemmalla puolella osa vaakajayk-
k&djan murtumasta liittyi takalaipion ja
vaakajaykkaajan véliseen pienahitsiin ja
oli sen pienuudesta johtuvaa leikkaus-
murtumaa. Mitddn muuta lujuutta tur-
vaavia rakenteita, jotka olisivat vieneet
sivulukkoihin kohdistuvia voimia visii-
rirakenteisiin, ei ollut.

Tarvittavaksi voimaksi sivulukkokor-
vakkeen repéisemiseksi irti visiirista suun-
nassa, joka pitad visiiria kiinni saranoi-
den ympéri tapahtuvaa avautumista vas-
taan ja sivulukkokorvakkeen tasossa on
arvioitu tdysmittakaavakokeiden ja las-
kelmien avullavasemmalla puolellaenin-
t44n 1,2 MN ja oikealla puolella enint&én
1,6 MN (Supplement 511). Néissé ar-
vioissa on otettu huomioon vasemmalla



Kuva 15.3 Visiirin sivulukkokorvakkeen kiinnityskohta. Takalaipio tehty kuvassa
lapinakyvaksi.
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puolella todetut pienahitsien pienet pa-
lot puolessa lujuuteen vaikuttavaa taka-
laipion ja vaakajaykkadjan valista hit-
sausliitosta seka pystyjaykkaajien sijain-
ti, joka aiheutti sen, ettd pystyjaykkaajat
osallistuivat vain hieman kuorman kan-
tamiseen. Murtovoima olisi pienempi,
jos voima vaikuttaisi enemman visiirin
takalaipion suuntaisesti ja suurempi, jos
se vaikuttaisi enemman laipiosta pois-
péin.

Erityisesti on pantu merkille, ett si-
vulukkojen murtovoiman pienuus joh-
tuu takalaipioon vélittyvastd primaéri-
sestd leikkauksesta. Tdman vuoksi—vaik-
ka sivulukkokorvakkeen pienin poikki-
pinta-ala vastasikin mitoituslaskelmaa —
sivulukkojen kuormankantokyky oli kar-
keasti vain puolet sitd, mitd vastaava ve-
don alainen poikkipinta olisi kyennyt
kantamaan. Vaakajaykkaajan kuorman
kantamiseen osallistuva pinta-ala ja hy-
vin vahainen pystyjaykkaajahitsausliitos
lisasivat hieman murtoon tarvittavaa voi-
maa.

Sivulukkokorvakkeiden hitsausliitos-
ten lujuus olisi ollut pienempi kuin yll&
mainitutarvot, jos korvakkeen kiinnitys-
pienaliitos olisi ollut pienempi kuin edel-
14 oletettu 8 mm, mutta korvakkeen to-
dellisen hitsauksen mitoista tai kovuu-
desta ei ole tietoa. Murtuma ei tosin
sattunut hitsausliitokseen.

Johtopdaatokseksi jad, ettd korvakkei-
den ja niiden tukirakenteiden riittavien
valmistus- ja asennuspiirustusten puute
johti riittdmattdmaan kuormankestoon
verrattuna laskettuun suunnittelukuor-
mavaatimukseen.

15.5
Saranoiden arviointi

Saranoihin visiirin kansipalkkien taka-
pédssé kohdistui normaalien avaamis- ja
sulkemisvaiheiden aikana 1,2-1,5 MN
suuruisia voimia. Voimien suunnat visii-
rin suhteen vaihtelivat valill alas — taak-
se riippuen visiirin asennosta. Saranale-

vyn kannakset olivat murtuneet alaosis-
taan vetdvan ja yldosat taivuttavan voi-
man vaikutuksesta. Alempien kannasten
murtumat olivat voimakkaasti kuroutu-
neita sitkeité leikkausmurtumia ja ylem-
missé oli selvat merkit taivutuksen vai-
kutuksesta (kuvat 8.21 ja 8.24). Saranan
tukiholkin hitsaus oli murtunut etuosas-
taan jattden palan saranalevyn kannasta
kiinni irtirepeytyneeseen laakerin tuki-
holkkiin.

Saranalevy ja yksi talteen otettu tuki-
holkki on tutkittu metallurgisesti ja lu-
juusominaisuuksiensa osalta, kuten jak-
sossa 12.7 jayksityiskohtaisesti liiteosas-
sa (Supplement 516-518) on selostettu.
Talteen otetun laakeritukiholkin kiinni-
tyspienahitseistd [0ydettiin merkittavaa
sardilyd, erityisesti alasektorista. Tdméa
sardily oli saanut alkunsa pienahitsien
juurista ja kasvanut hitsien I&pi, erityi-
sesti toisessa fuusiovydhykkeessa. Paris-
sa kohdassa sarot jatkuivat hitsin ulko-
pintaan asti, kuten myds maalaustoita
aluksella tehnyt opiskelija oli raportoi-
nut. Normaalikaytén yhteydessa synty-
vét voimat on arvioitu tarpeeksi suuriksi
vasymissardjen ydintamiseksi hitsien juu-
rivirheisiin ja kasvattamiseksi.

Saranalevyjen kannaksista alemmat
murtuivat vetdvan voiman takia ja ylem-
mét taivuttavan voiman vaikutuksesta
ilman aiempaa vésymissarod, kuten tal-
teen otetuista néytteistd voidaan selvasti
todeta. Kannasten murtopinnat osoitta-
vat, ettd murtumat syntyivat yhden tai
korkeintaan muutaman kuormituksen
vaikutuksesta.

Paikallisten voimien suunnasta joh-
tuen havaituilla hitsien aiemmilla sérdil-
14 oli n&htévasti vain marginaalinen vai-
kutus saranoiden lujuuteen aaltokuor-
mituksessa.

Saranoiden kuormaa kantavat poik-
kipinnat muodostuivat levyjen kannak-
sista ja pienahitseistd laakeritukiholkkien
ymparill&. Kunkin kannaksen mitat oli-
vat 60 x 25 mm. Yhden saranakokonai-
suuden kannakset (kaksi levyd) olisivat
murtuessaan kantaneet noin 2,7 MN taak-
se suuntautuvaa vetovoimaa, miké saa-
daan, kun materiaalin vetomurtolujuu-
deksi on vetokokeessa saatu 450 N/mm?2.
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Hitsatussa rakenteessa kannas venyy vain
myotdlujuutta vastaavasti hitsin murtu-
essa, joten kannasten osuudeksi ja4 noin
1,5 MN. Samoissa kuormitusolosuhteis-
sa hitsin osuus saranan murtovoimasta
olisi 5,8 MN, mista saadaan saranan lu-
juudeksi taakse vetdvan voiman alaisena
noin 7 MN.

Saranan murtolujuudeksi nostavaa
voimaa vastaan on arvioitu noin 4,6 MN,
kun oletetaan, etté valys laakeritukihol-
kin ja saranalevyn reién valill4 on suu-
rempi kuin noin 1 mm.

Saranalevyjen holkinreikien pinta oli
suurelta osalta erittain epétasainen kuin
ne olisivat olleet k&siohjauksella poltto-
leikatut. T&m4 koskee kaikkia nelja4 sa-
ranalevyn holkinreik&a, mutta eniten oi-
keanpuoleistasaranaa. Polttoleikkausjal-
kid oli vain saranalevyjen rei’issa eika
vastaavaa ollut talteenotetun holkin puo-
lella. Tdmén liséksi reidn etureuna oli
oikeanpuoleisessa saranassa noin 10 mm
edempéna kuin vasemmanpuoleisessa
suhteessa saranapalkkien ulkoreunoihin.
Ei ole ollut mahdollista l16ytaa syyta rei-
kien rosoisuudelle —selvittad onko kysy-
myksessd saranoiden saatétoimenpide
niiden asennuksen yhteydessa vai myo-
hempi korjaustoimenpide. Mit&én asia-
kirjaa korjauksesta t&ss4 kohdassa ei ole
16ytynyt.

Todennékdisintd on, ettéd saranat rik-
koneet voimat ovat syntyneet visiirin
avauduttua saranoidensa ympaéri ja me-
netettyd kohdistussakaroiden antaman
sivuttaistuen, jolloin sitd kuormittivat
vaantavat ja avaavat momentit. Johtuen
saranapalkin suuresta jaykkyydesta ver-
rattuna visiirin ja lukkoinstallaatioiden
jaykkyyksiin on myds mahdollista, etta
sarana olisi murtunut ennen kuin kaikki
lukot olivat murtuneet.

Komission kasityksen mukaan sara-
noiden lujuustaso vastasi yleisesti ottaen
suunnittelussaasetettujatavoitteita. Nor-
maalin kdytdn yhteydessé syntyneet sé-
rot merkitsivat kuitenkin sitd, etti sa-
ranalevyjen holkinreikien kannakset ja
laakeritukiholkkien hitsaukset eivét ol-
leet kyllin lujia. My®s saranalevyjen kan-
nasten jaykkyys visiirid nostavaa voimaa
vastaan voidaan katsoa vahdiseksi. Tama
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yhdistettynd laakeritukiholkin niukkaan
kiinnityspienahitsiin sekd suureen valyk-
seen tukiholkin ja saranalevyn vélissa
my6tévaikutti saranan lujuuden riitta-
mattomyyteen.

15.6
Késikayttoiset lukot

Visiirin molemmilla puolilla olleisiin ké-
sikayttoisiin lukkoihin kuului kaksi le-
vykoukkua, jotka oli hitsattu visiirin ta-
kalaipiolevyn pintaan sekd laivanpuolei-
set lenkkiruuvit, jotka voitiin kaantaa
koloissaan visiirikoukkujen valiin niin,
ettd ruuvien mutterit voitiin kiristaa visii-
rikoukkuihin. Kummankin késikayttoi-
sen lukon lujuudeksi on arvioitu enin-
tddn 0,7 MN. Mikéli ne olisivat olleet
lukittuina, ne olisivat lisdnneet jossakin
maédrin visiirin koko lukituslaitteiston
lujuutta. Se, ettei niille ollut kéyttéohjei-
ta, on kuitenkin ymmérretty merkiksi
siitd, ettei niit4 pidetty toimivan lukitus-
jarjestelman osina.

15.7
Visiirin nostosylintereiden
ja niiden kiinnikkeiden

arviointi
Visiirin avaamista ja sulkemista varten oli
raskaat hydrauliset nostosylinterit. Nii-
den ylapaét oli yhdistetty visiirin sarana-
varsiin 1,3 metrin etéisyydelle saranoista
ja alapaét vahvistettuihin alakiinnikkei-
siin laivan eturakenteissa. Hydrauliikan
osalta sylinterit oli kytketty solenoidi-
tyyppiseen saatoventtiiliin, joka oli kiin-
ni paitsi silloin, kun visiirig liikuteltiin.
Visiirin liikenopeuden rajoittamiseksi
avaamisen ja sulkemisen aikana oli kay-
tossa erilaisia kuristusventtiileja. Hyd-
rauliset painepumput oli kerran vaihdet-
tu suurempipaineisiin, silla alkuperaiset
oli koettu voimattomiksi.

Kun aaltovoimat pyrkivat avaamaan
visiiri4, hydraulisylintereihinkin vaikutti
yléspéin suuntautuva voima, jota sylin-
teri vastusti. Aaltovoiman ja hydraulisy-

lintereiden vipuvarsien suhde merkitsi,
ettd sylintereihin kohdistui suuri veto-
voima. Vasemman puoleinensylinteri repi
tassa tilanteessairti koko alakiinnikkeensé
jaosan laivarakennetta (kuva 8.26), vaik-
ka sylinteri avautui vain osittain sisaan
lukkiutuneen hydraulinestepatsaan ta-
kia. Nestepatsas vélitti nostovoiman ala-
kiinnikkeeseen. Alakiinnikerakenteen
irti repaisseen voiman suuruudeksi on
arvioitu enintddén 4 MN, mutta se on
voinutolla niinkin pieni kuin 2 MN, kun
otetaan huomioon Kkiinnikkeen epasym-
metrinen muoto, huomattava —jo ennen
onnettomuutta syntynyt — vasymissard
kiinnikerakenteissa sek& kannen 3 levy-
materiaalin iskusitkeysluokka. Kokeissa
t&ssd materiaalissa havaittiin taipumusta
kylméhaurauteen jopa huoneen lampo-
tilassa. Vasemmanpuoleisen hydraulisy-
linterin alakiinnike on tutkittu yksityis-
kohtaisesti (Supplement 511).
Normaalit hydraulisylintereiden kéyt-
tévoimat ndyttavat olleen riittdvan suu-
retsynnyttadkseen vasymissarojaalakiin-
nikerakenteiden hitsien viereisiin levyi-
hin ja hitsausliitoksiin, erityisesti sellai-
siin kohtiin, joissa oli sérdja edistavia
jyrkki& muotoja. Erityisesti vasemman-
puoleisen alakiinnikkeen ymparilld oli
runsasta séroilyd, joka oli syntynyt visii-
rin normaalin avaamisen ja sulkemisen
yhteydesséd vaikuttavien pystysuorien
vaihtelevien voimien vaikutuksesta.
Oikeanpuoleisen sylinterin tiivisteet
vaurioituivat, jolloin hydraulinestepat-
sas ei end4 valittdnyt voimia. Tdman sy-
linterin mannén varsi tuli ulos sylinteris-
t4 ja koko hydraulisylinteri pysyi kiinni
laivassa visiirin heiluessa sen keulassa.
Voima, joka tarvittiin oikeanpuoleisen
sylinterin irroittamiseen laivasta, on voi-
nut olla jopa 8 MN, jolloin tapahtumien
alussa oikeanpuoleiseen nostosylinteriin
vaikuttava voima on ollut tata pienempi.

15.8
Rampin lukituslaitteet

Ramppi oli suljettuna ollessaan lukittu
kuudella lukolla, joista kaksi oli kiinni-



vetokoukkuja rampin ylapaéssa ja nelja
kiilatapin avulla kiristettavid tappiluk-
koja, kaksi kummallakin sivulla.

Onnettomuuden jalkeen yldosan kiin-
nivetokoukut olivat suljetussa asennos-
sa, kuten koukun hydraulisylinterin ja
vipumekanismin asennoista voidaan
ROV-kuvien avulla paatella. Ei ole kui-
tenkaan ollut mahdollista todeta, miten
itse koukut vaurioituivat. Ylaraja-arvio
koukun murtamiseen tarvittavasta voi-
masta voisi olla voima, jolla koukun kos-
ketuskohta vastahelaan alkaa myotéa.
T&mé voima on likimaaraisesti 0,2 MN.
On arvioitu, ettd koukun pito tapista on
hellittanyt, kun koukun kérki on hieman
my®dtényt, silla se oli muodoltaan varsin
laakea ja lyhyt.

Rampin sivulukkojen lukkotapit so-
pivat rampin sivupalkkeihin hitsattui-
hin koloihin. N&mé& kolot repeytyivat
auki hitsien petettyd. Kolojen murtami-
seen tarvittava voima on arvioitu 0,2—
0,3 MN:ksi. Vasemman puolen alin luk-
ko ei ollut vaurioitunut. On paatelty,
ettei se ole ollut lukitussa asennossa, kun
visiiri on pakottanut rampin aukeamaan.
Avoimeksi jaa kysymys, mika oli ollut
tdmén lukon kunto juuri ennen onnetto-
muutta. Lukon kunnolla ei kuitenkaan
néytd olleen mydtévaikutusta onnetto-
muuteen.

Lukot murtuivat yksi kerrallaan visii-
rin kuormitettua ramppia ylhaalta va-
semmalta alkaen. Visiirin rampin vasem-
paan yldkulmaan aiheuttamalla voimalla
oli lukkojen sijainnin kannalta edullinen
vipuvarsi, mik4 véhensi lukkojen rikko-
miseen vaadittavan ulkoisen voiman tar-
vetta. Visiirin ramppikotelon sisépuolis-
ten jaykisteiden paikalliseen taivuttami-
seen tarvittava voima on arvoitu noin
0,3-0,4 MN:n suuruiseksi.

15.9
Muut visiirin vauriot

Muita onnettomuuden aiheuttamia visii-
rinvaurioita olivat pohjan painuminen ja
edustan lommot. Visiirin pohja oli pai-
nunut yléspdin ja siind oli useissa koh-

dissa sardj, erityisesti hitsausliitoksissa.
Keulan alakulman tukirauta oli irronnut
visiirin sivulevytyksesta ja taipunut si-
s&dn yhdessa pohjalevyn kanssa (kuva
8.6). Vauriojéljet viittaavat siihen, ettd
tdma tapahtui, kun visiiri alkoi kaatua
eteenpéin ja pyorahti keulabulbin jaa-
kynnen varassa ennen putoamistaan.
Té&ma jadkynnen aiheuttama vaurio jat-
kuu yléspain keularangan sivulla ja paat-
tyyisoon lommoon keulan keskella (kuva
8.5). Muutama painuma, raapaisujéljet
ja maalihankautumat oikealla puolella
osoittavat visiirin liikkeen jatkumisesta
sen pudotessa keulabulbilta ja vajotessa
pohjaan.

Suureen lommoon hankautuneen
maalin analyysi osoittaa, ettd kysymyson
samasta maalista, mit4 kdytettiin aluksen
vesilinjan alaisissa osissa, myos keula-
bulbissa.

Johtop&atds on, ettd pohjalevyn pai-
numa syntyi, kun aallot nostivat visiiria
kiinnikkeiden murruttua ja visiiri puto-
si ensin keulapakan péalle ja sitten viela
rajummin keularangan ylanurkan va-
raan.

Hitseistd on 10ytynyt joitakin viitteita
vanhoista saroistd, erityisesti alaetukul-
man tukipalan ja sivulevyjen liitoksista
sekd pohjalevyn ja sivulevytyksen liitok-
sista. Osa ndistd on ollut jaksottaisten
kuormitusten alaisia. Ndmd kuormituk-
set ovat aiheutuneet visiirin avaamisesta
ja sulkemisesta sekd aalloista ja jaista.
Vasymisséaroja on voinut syntyd jannitys-
keskittymiin hitsipalkojen juurissa. Sé-
réjen laatua on ollut vaikea selvittéa ta-
pahtumien jalkeisen runsaan korroosion
takia.

Keularangan alapéén tukipalassa, joka
oli taipunut sisaan visiirin alle, oli etu-
puolella nelja poikittaista saréd. Nama
sarot ovat oletettavasti syntyneet tukipa-
lan taipuessa visiirin iskuissa vasten jaa-
kynttd, vaikkei voidakaan sulkea pois
sitd mahdollisuutta, ettd sarot olisivat
syntyneet jo aiemmin ennen onnetto-
muultta.

Pienid merkkeja maalista, jota kaytet-
tiin myos laivarungossa, 1dydettiin yh-
destd sérostd. Tutkinnassa ei ole voitu
varmistaa, olivatko ndmd maalin palaset

perdisin saréd ymparoivélta alueelta, vai
oliko maali tunkeutunut sargon laivaa
maalattaessa.

Johtopdatds on, ettd jotkut sarot ovat
syntyneet hitsialueille laivan kayttoaika-
na. Laivan ikd huomioon ottaen téllaiset
sardt ovat normaaleja eikd niiden voida
katsoa my6tavaikuttaneen onnettomuu-
den syntyyn tai syihin. Sardjen kasvun
jatkuminen joissakin hitseissa on voinut
vaikuttaa onnettomuuden jatkuessa syn-
tyneisiin toissijaisiin murtumiin sen jal-
keen, kun vaurio on péassyt alkuun.

Kaksi pitkittaistd lattarautaa, joiden
piti olla pohjalevyssd olevan kohdistus-
sakaran kolon molemmin puolin, puut-
tuivat kokonaan, vaikka ne oli merkitty
visiirin piirustuksiin. Naytta4 siltd kuin
niité ei olisi asennettu. Visiirin pohjale-
vyssa ei siten ollut muuta rakenteellista
vahviketta kuin takimmainen poikkipalk-
ki, johon pohjalukon korvake oli kiinni-
tetty. Visiirin pohja oli siten tarkoitettua
heikompi, etenkin pystysuunnassa vai-
kuttavia voimia vastaan. Tdm4 on saatta-
nut vaikuttaa my6s pohjan painumisen
madraan, koska heikompi pohja antoi
vain vdahan muodonmuutosvastusta pys-
tyvoimia vastaan onnettomuuden aika-
na.

Visiirin siséll4 on useita vaakasuoras-
sa olevia likarajoja merkkind visiiriin
nousseesta ja sielld seisoneesta vedesta.
Oljya, otaksuttavasti hydraulioljy, joka
on vuotanut pohjalukon hydrauliikasta,
on kellunut veden pinnalla ja jattanyt
jalkidén visiirin pystyseindmiin "vesira-
joiksi”. Visiirin ja keulapiikin kannen
vélinen tiiviste ei ollut aina riittdvan hyvé
pitdma&an visiirin sisdpuolen alaosia kas-
tumatta. Komissiolle on kerrottu, ettd
muissa vastaavissa matkustaja-autolau-
toissatdma on sangen tavallista, silld keu-
lapiikin kannen tiiviste kuluu ja vaurioi-
tuu helposti visiiria avattaessa ja suljetta-
essa.

Komission johtopaétds on, etta visii-
rinyleinen kunnossapito on ollut tyydyt-
t&vaa. Visiirin terdsosat olivat vain hyvin
véhdaisessd maarassa ruosteiset eika levy-
jen ohenemista tai kuoppakorroosiota
ollut havaittavissa misséén tutkimuksia
varten irroitetuissa osissa.
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15.10
Visiirin kiinnikkeiden
rikkoutumistapa ja
yhdistetty lujuus

Visiirin kiinnikkeiden murtumisjaljet viit-
taavat visiirin ylikuormittumiseen seké
liikkumiseen eteen ja ylds. Komissio on
verrannut useita syyvaihtoehtoja visiirin
kiinnikkeiden murtumiselle ja visiirin
irtoamiselle ja on paatynyt siihen, ettd
ulkoinen aallon isku synnytti ndihin seu-
rauksiin vaadittavat voimat.

ESTONIAR visiiri ei ollut taysin vesi-
tiivis ja vettd tunkeutui visiirin siséén
voimakkaassa vastaisessa ja sivuvastai-
sessa aallokossa, jossa laiva teki matkaa.
Visiirin sisdpuolinen hydrostaattinen pai-
ne saisi aikaan resultoivan voiman, joka
vaikuttaisi noin 45 asteen kulmassa eteen
jaalas. Paine ja resultoiva voimasuureni-
sivat keulan pystyliikkeiden (kiihtyvyyk-
sien) johdosta. Visiiriin mahtuva vesi ei
olisi kuitenkaan saanut aikaan riittdvan
suuriavisiirin kiinnikkeisiin kohdistuvia
voimia niiden murtamiseksi. Esimerkki-
n& on laskettu, ettd 3 metrin korkeuteen
visiirin sisélle noussut vesi aiheuttaisi
noin 0,5 MN suuruisen resultoivan hyd-
rostaattisen voiman.

Vihreé vesi visiirin kannella olisi voi-
nut olla kriittinen johtuen epdedullises-
ta vipuvarresta, koska visiirin saranat
olivat melko takana. Metri vettd kannel-
la olisi kaksinkertaistanut visiirin pai-
non, mutta kiinnikkeiden murtamiseen
tarvittaisiin monta kertaa enemman vet-
t4. Mallikokeiden ja numeeristen simu-
lointien perusteellatodennadkoisyys, etta
kannella olisi vallinneessa merenkayn-
nissé ollut merkittavé vesimaara, on mi-
taton.

Yleisesti ottaen vallinnut merenkaynti
aiheutti harva se minuutti vain pienia
voimia, jotka synnyttivat sulkevia mo-
mentteja visiirin saranoiden suhteen. Vi-
siirin keularangan alatukipiste ja kaksi
terastukipalaa pohjan alla keulapiikin
kannessa tuottivat télléin tarvittavat tu-
kivoimat. Mallikokeet osoittavat, ettd
suurimmat sulkevat momentit yhdessé
visiirin oman painon vaikutuksen kans-
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sa olivat noin 8 MNm. Mikali keularan-
gan alatukipiste olisi kantanut tdmaén
momentin yksin, jannitys keularangan
alapédssa olisi ollut luokkaa 120 N/mm?
puristusta, mahdollisesti lisaksi hieman
taivutusjannityksia. Mikali visiirin lukot
olisivat antaneet tukea tat4 sulkevaa mo-
menttia vastaan, tukivoimat olisivat suun-
tautuneet eteenpdin ja lenkit olisivat ol-
leet puristuksessa. Vauriojéljet eivat tue
tatd, joten sulkevaa momenttia ei ole
pidetty kriittisend kiinnikejérjestelmal-
le.

Kun resultoivat aaltovoimat ylittivat
arvon 2-2,5 MN, suuntautui voiman
vaikutusviiva sarana-akselin yli, jolloin
syntyi edellytykset aaltojen aiheuttamal-
le avaavalle momentille. Onnettomuus-
olosuhteissa syntyi keskimaarin kymme-
nen minuutinvéleintilanne, jolloin avaa-
va momentti ylitti arvon 3 MNm, mika
ylitti visiirin omapainosta syntyvén sul-
kevan momentin. Suurempiaaaltoja, jois-
ta aiheutui paljon suurempia avaavia
momentteja, kohdattiin harvemmin.
Avaavat momentit aiheuttivat vetavié
voimia lukkojen korvakkeisiin ja alas
eteen suuntautuvia tukivoimia saranoi-
hin. Sivuvastainen aallokko synnyttaisi
epétasaisen voimajaon sivulukkojen vé-
lille ja tuulenpuoleinen sivu joutuisi ot-
tamaan suuremman osuuden visiirin kiin-
nipitdmisté varten vaadittavasta voimas-
ta. Tdmd on selvasti havaittavissa visiirin
vaurioista, jotka osoittavat voimakasta
liikkumista my6tapéivaan javasemmalta
oikealle.

Visiirin kiinnikejarjestelma oli staat-
tisesti maarittelematon ja voimien ja-
kautuminen kiinnikkeisiin riippui paitsi
kiinnikealueiden jaykkyydesta myos va-
lyksista. Tarkastelemalla erilaisia aalto-
kuormayhdistelmia seké& vaihtelemalla
voimien jakautumista kiinnikkeiden va-
lilla on saatu arvio visiirin kiinnikejar-
jestelman lujuudestaennen jonkun kiin-
nikkeen murtumista. Kunkin kiinnik-
keen yksittainen lujuusarvio on annettu
aikaisemmin téssd luvussa. Olettaen, ettd
jokainen kiinnike toimi tehokkaasti ja
kéyttéen aaltovoiman ja syntyvien mo-
menttien suhteena realistisia arvoja, jot-
ka on mitattu sivuvastaisessa aallokossa

tehdyissé mallikokeissa on arvioitu, ett4
kiinnikejérjestelman yhdistetty lujuus yli-
tettéisiin aaltovoiman arvolla 7-9 MN,
jolloin avaava momentti olisi 13-20
MNm.

Todennékoisimmin vasen sivulukko
murtui ensin, mahdollisesti alemmalla
aaltovoiman arvolla kuin seuraava kiin-
nike. Seuraava vaurio on voinut sattua
leikkautumisena vasempaan saranaan tai
vedon avulla pohjalukkoon. Arvio tarvit-
tavasta aaltovoimasta on suurin piirtein
sama néille molemmille tapahtumille.
N&in ollen koko kiinnikkeiden vaurioi-
den sarja on voinut sattua samalla tai
kahdella aaltoiskulla. Mikali vain vasem-
manpuoleinen sivulukko vaurioitui yh-
dessd aaltoiskussa ja muut kiinnikkeet
sdilyivat ehjind, visiiri olisi pysynyt pai-
kallaan ja ndyttanyt vaurioitumattomalta
pitka&nkin. Hypoteesia sivulukon vau-
rioitumisestaerikseen aikaisemmassa vai-
heessatukee samankaltainen visiirin kiin-
nikkeiden vaurioituminen DIANA Il:ssa
vuonna 1993.

Kuva 15.4 esittdd mahdollista visiirin
tukivoimien jakautumista kiinnikkeiden
vélille, kun tuulenpuoleisen eli vasem-
man sivulukon murtoon tarvittava voi-
ma saavutetaan. Saranoissa vaikuttavat
suuret voimat, mutta ne suuntautuvat
osittain saranoiden vahvaan suuntaan,
kun toisaalta tyvenen puoleinen eli oikea
sivulukko ja pohjalukko kuormittuvat
noin puoleen lujuudestaan. Kuva 15.5
esittdd mahdollista voimien jakautumis-
ta, kun tuulenpuoleinen sivulukko on
pettanyt, ja pohjalukko kuormittuu lu-
juuttaan vastaavallavoimalla. Tuulenpuo-
leisen saranan hitsin kriittinen jannitys
saatetaan myds saavuttaa.

Lopullinen kiinnikkeiden murtumi-
nen tapahtui jéljella olevissa saranalen-
keissd sekéd nostosylinteritiivisteessa oi-
kealla puolella jamyds vasemman nosto-
sylinterin kiinnikkeen irtoamisena sen
jélkeen, kun visiiri pdési vapaasti liikku-
maan. Nostosylintereihin merkittavia
voimia on arvioitu syntyneen vasta, kun
kaikki lukot olivat murtuneet. Suurin
tarvittava aaltokuorma nostosylinterei-
den murtamiseksi samanaikaisesti olisi
mahdollisesti luokkaa 6 MN, mutta ne



Kuva 15.4 Vasemmanpuoleisen sivulukon murtumisen aiheuttavien reaktiovoimien
jakautumisen esimerkki
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pettivat oletettavasti perékkdin dynaa-
misissa olosuhteissa huomattavasti pie-
nemmalla voimalla.

Aériarvojakautuma aaltokuormille
onnettomuuden aikaisissa olosuhteissa,
joka on esitetty jaksossa 12.3, viittaa
siihen, ettd 5 %:n todennakdisyydelld
yksi ainoa aaltokuorma ylittaisi visiirin
kiinnikkeiden teoreettisen lujuuden 30
minuutin aikana, kun laiva kulkee 14
solmun nopeudellasivuvastaisessa aallo-
kossa, jossa merkitsevd aallonkorkeus
on 4,0-4,1 m, Todennakdisyys, etté aal-
tovoimat ylittavan visiirin kiinnikkeiden
lujuuden, kasvaa nopeasti aallonkorkeu-
den kasvaessa.

Komissio péattelee, ettd suurimmat
aaltokuormitukset vallinneissa olosuh-
teissa olivat suurempia kuin visiirin kiin-
nikkeiden yhdistetty lujuus ja saivat siksi
kiinnikkeet murtumaan ja lopulta visii-
rin irtoamaan laivasta.

Merkille pantavaa on, etta visiirin kiin-
nikejarjestelman lujuus oli samaa luok-
kaa suunnittelukuorman kanssa ja koh-
talokas aaltokuormituksen taso syntyi
sadolosuhteissa, jotka olivat vield kauka-
na niistd, mitka laivan voitiin olettaa jos-
kus kohtaavan. Visiirin kiinnikejérjestel-
man lujuuteen ei siten ollut rakennettu
mitd&n varmuusvaraa.

15.11
Suunnittelundkdkohtia

Tutkittuaan laivan suunnittelua, valmis-
tusta ja hyvaksymismenettelyjd komissio
toteaa, ettei mikdan ndihin osallistunut
taho katsonut visiirin kiinnikkeita kriit-
tisiksi komponenteiksi laivan turvalli-
suudelle. Eiole kuitenkaan mitaan merk-
kej4 siitd, ettd ndma rutiinit olisivat poi-
kenneet muihin Itdmeren liikennetta var-
ten suunniteltujen uudisrakennusten
vastaavista rutiineista tuona aikana. On
kuitenkin l6ytynyt tietoja, joiden mu-
kaan 1970-luvulla muualla maailmassa
visiirit Kiinnikkeineen suunniteltiin pe-
rusteellisemmin ja katsottiin laivan tur-
vallisuuden kannalta Kriittisiksi.
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ESTONIA rakennettiin sellaisen vuo-
sikymmenen lopulla, jonka aikana lai-
vansuunnittelussa ja -rakentamisessa ta-
pahtui voimakasta kehitysta. Laivojen
koko kasvoi, telakoiden teknologiaa uu-
distettiin jauusiatietokonepohjaisiasuo-
ralaskentamenetelmid otettiin kayttodn
lujuussuunnitteluun ja merenkdynnin
aiheuttaman kuormituksen arviointiin
suunnitteluprosessin osina. Seuraukse-
na oli, ettd alusten kdyttokokemus jdi
jélkeen teknisestd kehityksestd. Laivat
ovat yleensa pitkalle optimoituja raken-
teiden lujuuden osalta ja kokemukset
vaurioista, vaaratilanteista ja onnetto-
muuksista ovat aina olleet tarked 1&hto-
kohta menetelmien ja suunnitteluohjei-
den kehittdmisessa.

Ro-ro-matkustaja-autolautat kehittyi-
vét Itdmerelld hyvin nopeasti 1970-lu-
vulla, kuten luvussa 10 on selostettu.
ESTONIA oli rakennusaikanaan yksi suu-
rimmista koskaan rakennetuista, keula-
visiirilld varustetuista aluksista. Koke-
mukset samantyyppisista rakenteista oli-
vat ilmeisen rajalliset.

Téman péaivan tietdmykselld on help-
po |6ytaa useita arvostelun kohteita visii-
rin suunnittelussa. Jos joku olisi kuiten-
kin rationaalisesti analysoinut tata kon-
septia, samoja kohtia olisi voitu arvostel-
la myds laivan suunnittelun aikana. Seu-
raavassa luetellaan joitakin tallaisia, ko-
mission tarkeind pitdmid suunnitteluna-
kokohtia.

Kaikki keulaportin kiinnikkeet tulee
katsoa voimakkaasti kuormitetuiksi
suunnittelukohteiksi ja ne on pantava
seikkaperdiseen kuormitus- jalujuusana-
lyysiin.

Kohteista, joissa kayttokokemukset
ovat rajalliset ja suunnitteluohjeista saa
vain véhén tukea, on darimmaéisen tér-
keda tehda vauriotapahtumien seuraus-
analyysi. Jopa hyvin alkeellinen seuraus-
analyysi olisi tassa tapauksessa Kiinnitta-
nyt huomion visiirin ja rampin riskialttii-
seen yhteenkytkentdan ja autokannelle
paasseen veden aiheuttamiin seurauk-
siin visiirin kiinnikkeiden petettyd. Tu-
loksena olisi silloin ollut ndiden kahden
seindmaén erottaminen toisistaan tai hy-
vin suuren lujuusmarginaalin rakenta-
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minen visiirin kiinnikkeisiin.

Suunnittelukuorman arviointi ja sen
jako tasan visiirin kiinnikkeille, miké sai
tukea myds erdiden luokituslaitosten
tuonaikaisista suunnittelunormeista, oli
vailla fysiikan tukea. Lasketut kiinnike-
voimat eivat olleet tasapainossa ulkoisen
kuormituksen kanssa eikd mitdan tar-
kempia kuormitusten suuntia arvioitu.
Johtuen siitd, ettd keulan suunnittelu-
paine jaettiin tasan visiirin kuorelle, vi-
nosti vaikuttavaa aaltokuormitusta ei
otettu edes huomioon. Komission mieli-
pide on, ettd keskeisten kohteiden jopa
hyvin yksinkertaisiin suunnittelulaskel-
miin tulee sisallyttad eri suuntiin vaikut-
tavien voimien ja vaurioitumistapojen
arviointi. Kun tukivoimat muodostavat
staattisesti maaradmattoman jarjestelman,
tulisi joko suorittaa yksityiskohtainen
laskenta kiinnikkeiden joustot huomi-
oon ottaen tai varmistaa riittdva lujuus
kiinnikejarjestelmén sellaisille eri osa-
kokonaisuuksille, joita koskien laskel-
mat saadaan toimimaan voimien suh-
teen tasapainoisina.

ESTONIAnN rakennetyypiltadn tavan-
omaiset visiirin lukot olivat alttiit kulu-
miselle ja ruostumiselle lukkotappien ja
-lenkkien osalta. Tdmd johtaa kasvaviin
valyksiin jarjestelmdssa. Lukot rakenne-
taan myos alun perin tietyin vélyksin,
jotta lukot toimisivat niitd avattaessa ja
suljettaessa. ESTONIAN lukkojen vélyk-
set olivat luokkaa 10 mm. Muista aluk-
sista tunnetaan suuria, jopa 35 mm:n
vélyksid. Yhteenkytkettyjen osien vali-
sistd valyksistd on seurauksena, ettei kos-
ketuksista johtuvien voimien jakautu-
mista kiinnikkeiden vélilla voida arvioi-
da, jolloin &aritilanteessa koko ulkoinen
aaltokuorma saattaa kohdistua yhteen
yksittaiseen lukkoon. Dynaamisesti kuor-
mitetun kytkennén valys johtaa aina no-
peutuneeseen kulumiseen ja mahdolli-
sesti kiinnikkeiden vasymiseen. Taman
vuoksi komissio katsoo, etta visiirin kiin-
nikkeet tulisi suunnitella niin, ett ne
voidaan lukita vélyksettd. Keulaportit
tulisi voida kiristaé suljettuina liittyma-
pintojaan vasten.

ESTONIAN visiirin kiinnikkeiden
yksityiskohdissa oli rakenteellisia heik-

kouksia, erityisesti siksi, ettd kuorman
kanssa yhdensuuntaisten rakennepoik-
kipintojen alempaa lujuutta leikkauk-
sessa altistettujen yhté suurten poikki-
pintojen lujuuteen verrattuna ei ollut
otettu huomioon lujuussuunnittelussa.
Saranat olivat heikkoja, silld pystyvoi-
mien aiheuttama kuormitus kohdistui
laakeritukiholkkien kiinnityspienahit-
seihin leikkauksena jasaranalenkkeihin
taivutuksena. Sivulukon korvake aiheut-
ti visiirin takalevyyn leikkausta kaikilla
kuormitustavoilla. Pohjalukon murto-
voimaa olisi rajoittanut visiirin puolei-
sen korvakkeen kérjen leikkautuminen,
vaikkakin keulapiikkikannen lukko oli-
si hitsattu paremman standardin mu-
kaisesti.

15.12
Suunnitteluvaatimusten ja
toteutettujen rakenteiden

vertailu

Visiirin Kiinnikkeitd koskevat suunnit-
teluvaatimukset merkitsivét yleensa noin
1 MN suuruista suunnittelukuormaa
kiinniketté kohti perustuen siihen, etta
keulakuorma oli jaettu tasan kiinnik-
keiden kesken. Tdmd koskee tapaa, jolla
telakka oli madritellyt kuormat, mutta
tdma oli tuona aikana myds joidenkin
luokituslaitosten suunnittelunormien
mukaista.

Kiinnikekohtaisen murtokuorman
olisi 1 MN suuruisen suunnittelukuor-
man tasolla pitanyt olla luokkaa 3 MN
kiinnikettd kohden, kun lujuuslaskenta
perustui tavanomaiselle yksinkertaiselle
laskennalle, missd arvio perustetaan ma-
teriaalin murtolujuuden ja sallitun suun-
nittelujannityksen véliseen suhteeseen.
Té&mé suhde ei pade kuitenkaan sellaise-
naan, jos laite koostuu useasta osasta ja
murtuminen on usean toisiaan seuraa-
van osatapahtuman sarja.

Asennetun mukaisten pohja- ja sivu-
lukkojen murtokuormat on madaritetty
noin 1,5 MN:n suuruisiksi kiinniketta
kohden. Téssd luvussaon kuitenkin kuor-



mituksen suunnasta ja murtumistavasta
aiheutuvaa pientd epdvarmuutta.

Komission mielestd on ilmeistd, ettd
visiirin kiinnikkeiden murtokuorma oli-
si ollut huomattavasti suurempi, jos kuor-
man kanssa yhdensuuntaisten leikkaus-
pintojen alempi lujuus olisi otettu huo-
mioon ja Kiinnikkeet olisi rakennettu
suunnittelussa tarkoitetulla tavalla.

Suunnittelukuormat olivat kuitenkin
alhaiset. Merkille pantavaa on myds, etté
laitteet — vaikkakin ne olisivat olleet tay-
sin sen ajan suunnittelukdytdnndén mu-
kaisia — eivat olisi kaikissa olosuhteissa
kesténeet onnettomuusydnd syntyneit
hydrodynaamisia rasituksia, kun otetaan
huomioon aallonkorkeuden kasvaminen
yon Kkuluessa. Tétd kuvaavat malliko-
keissa saadut tulokset, joiden mukaan
avaava momentti olisi ollut onnettomuus-
hetkeen verrattuna kolminkertainen si-
vuvastaisessa aallokossa, jonka korkeus
olisi ollut 5,3 m, laivan nopeuden ollessa
10 solmua.

15.13
Luokituslaitosten ja
merenkulkuviranomaisten
toiminnalle asetettavia
vaatimuksia

Luvussa 11 mainitaan lukuisia visiirin
rikkoutumisia. Nama tapaukset ovat sel-
laisia, joista komissio on I8ytanyt tietoja
ilman laajoja tutkimuksia. Nama laivat
lilkenndivét pohjoismaisilla vesilla. Koh-
tuudella voidaan olettaa, ettd myds muu-
allaon tapahtunut vastaavia rikkoutumi-
sia.

Laivat, joiden visiirilaitteet rikkou-
tuivat, vahvistettiin useimmissa tapauk-
sissa asianomaisista kohdista vaurion ai-
heuttaman vélttdmattéman korjauksen
yhteydessa. Useissa tapauksissa myds si-
saraluksia vahvistettiin. Kuitenkin jois-
sakin tapauksissa luokituslaitos oli tyyty-
véinen korjaukseen, jossa rikkoutuneen
laitteen lujuus palautettiin alkuperaiselle
tasolle. Nain meneteltiin esimerkiksi DIA-

NA I1l:lle tammikuussa 1993 tapahtu-
neen vaurion yhteydessé. Laiva oli siind
vaiheessa 13 vuotta vanha ja vaurio kat-
sottiin ilmeisesti yksittdiseksi eikd mi-
tdén varoituksia annettu eika liioin ryh-
dytty muihinkaan toimenpiteisiin.
Komissio ontodennut, ettd asianomai-
nen merenkulkuviranomainen oli vaurio-
tapauksissa ollut yhteydessa luokituslai-
tokseen ja oli ollut tyytyvéinen, kun lu-
juusvaatimuksia oli lisatty. Tdma oli kos-
kenut uusia aluksia. Vahvistamistoimen-
piteisiin taannehtivasti pakottavia, saan-
t6ja ei normaalisti hyvéksytty merenkul-
kualalla. Tdma asenne hyvéksyttiin sekd
IMO:ssa ettd luokituslaitoksissa.
Komissio ei hyvéksy titd asennetta
tapauksissa, jotka vaikuttavat vakavasti
turvallisuuteen. Komissio on sit4 mielt,
ettd kaikki todelliseen riskiin pohjautuvat
parannukset on toteutettava taannehti-
vasti sekd IMO:n méaarayksissa etta luoki-
tuslaitosten sddnnoissa. Komissio toteaa
myds, ettd tallaisiin toimiin on ryhdytty
ESTONIAN onnettomuuden jélkeen.
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LUKU 16

Analyysi
evakuoinnista

16.1
Evakuoinnin aloittaminen

Monet matkustajat kuulivat noin 10 mi-
nuutin ajan metallisia 4anid, jotka alkoi-
vat vahitellen vaikuttaa epanormaaleilta
ja halyttavilta. Adnet kuuluivat varsinkin
kannella 1 ja muiden kansien keulim-
maisissa hyteissa ja ne kuulostivat joi-
denkin mielestd pelottavilta. Muutamat
pelastuneet l&htivéat hyteistdan, varmoi-
na siitd, ettd jokin on vialla. Osa lahti
tutkimaan asiaa ja toiset menivét avoi-
melle kannelle 7.

Enemmistd matkustajista ja miehis-
ton jasenistd ei kuitenkaan havahtunut
ennen ensimmaistd kallistumaa edelta-
neitd voimakkaita iskuja. Aani ja sita
seurannut kallistuma saivat heidét tajua-
maan ilmeisesti valittdmasti, ettd tilanne
oli hengenvaarallinen. Silloin monet pa-
kenivat nopeasti, pukeutumatta edes
kunnolla. Reagointitapa vaihteli kuiten-
kin ja osa matkustajista ei huolestumi-
sestaan huolimatta ilmeisesti uskonut tai
tajunnut tilanteen vakavuutta, tai he ei-
vét keksineet mitdén jarkevaa toiminta-
tapaa.

Itse onnettomuus halytti siis useim-
mat matkustajat ja miehiston jasenet ja
he alkoivat hakeutua avoimille kansille
oma-aloitteisesti ja useimmiten yksin.
Hélytysmerkeilld ei ndyta olleen matkus-
tajien ja useimpien miehiston jasenten
kannalta mitaén merkitysta.

16.2
Johtoryhmaén
kokoontuminen
komentosillalle

Toinen perdmies A ja neljas peramies
olivat vahtivuorossa klo 01.00 jalkeen.
Paallikkd saapui komentosillalle 5-10
minuuttia ennen ensimmadistd kallistu-
maa ja hdnen uskotaan ja&neen paikalle,
koska visiirin ja rampin alueelta kuulu-
neiden &&nien syyn tutkiminen oli kdyn-
nissd. Koko johtoryhma ei kokoontunut
sillalle.

Kallistuma herétti paépurserin ja han

meni suoraan avoimelle kannelle. Ra-
dion hatéliikenteestd on tunnistettu yli-
perdmiehen sekd toinen perdmies A:n ja
kolmannen perdmiehen &inet. Nama
kaksi paallystoon kuuluvaakiipesivat ulos
komentosillalta, kun ESTONIAN kallis-
tuma oli noin 80°. Komissiolla ei ole
tietoja konepadllikdsta eiké purserin apu-
laisesta.

Paapurseria lukuunottamatta yksi-
ké&dn johtoryhmén jasen ei selviytynyt
hengissa.

16.3
Halytykset ja toiminta
komentosillalla

Komentosillalta annettiin halytysmerk-
kejé suunnilleen viisi minuuttia kallistu-
misen jalkeen, kun tilanne oli jo muuttu-
nut vakavaksi. Ensimmainen hélytys Mr
Skylight to number one and two, oli koo-
dattu palohélytys, jotta se ei hermostut-
taisi matkustajia. Kuten useimmat "Mr
Skylight”-halytykset, se oli myds saman-
aikaisesti kokoontumismerkki johtoryh-
mélle ja pelastusveneryhmille.

Tama halytys, joka ei erityisen hyvin
sopinut tilanteeseen, annettiin, kun ko-
mentosillan siipien alla oli jo ihmisid
pelastusliivit yllaan ja kallistuma oli noin
30°. Toinen palotorjuntaryhmista, joille
hélytys oli osoitettu, sai kdskyn kokoon-
tua autokannelle, jossa suunnilleen téssa
vaiheessa oli noin 1500 t vetta.

Turvallisuuskésikirjan mukaan ko-
mentosillalta saattoi antaa "Mr Skylight”-
hélytyksen haluttaessa valmistautua ja
organisoida miehistd evakuointia varten
ennen kaikkien matkustajien halyttamis-
t4. Johtoryhmdn tuli turvallisuuskasikir-
jan mukaan, kéyttdd "Mr Skylight”-
hélytystéd.pelastusveneryhmien kutsumi-
seksi kokoon ilman mit&én lisdysta. Pe-
lastusveneryhmien ja evakuointiryhmi-
en kutsumiseksi yhtdaikaisesti olisi pité-
nyt kdyttdd muotoa "Mr Skylight Evac”,
jota olisi seurannut kunkin evakuointi-
ryhman numero.

Suunnilleen kaksi minuuttia”Mr Sky-
light”-halytyksen jélkeen annettiin pe-
lastusvenehalytys.
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Mahdollinen selitys "Mr Skylight”-
hélytyksen kaytolle on se, ettd komento-
sillalla ei viela ymmarretty tilanteen va-
kavuutta, mutta miehistdlle haluttiin
antaa ennakkovaroitus evakuoinnin va-
ralta. Tama halytys oli kuitenkin epétar-
koituksenmukainen ja se oli mydhassé,
mika viittasi siihen, ett4d komentosillalla
vallitsi hdammennys eika sielld tdysin
ymmarretty tilannetta. Koska pelastus-
venehalytys annettiin my6héén, on joh-
donmukaista olettaa, ettd kyseinen haly-
tys ja sitd pian seurannut hatakutsu an-
nettiin vasta sen jélkeen, kun komento-
sillalla tajuttiin, ettd tilanne oli hengen-
vaarallinen eik4 ollut enéé korjattavissa.

Osa pelastuneista on kertonut kuul-
leensa hélytykset, mutta toiset kertovat,
etteivédt he kuulleet mink&anlaisia hély-
tyksid. Er&at pelastuneista kuulivat lai-
valla vallinneessa melussa vain osia haly-
tyksistd ja useimmat matkustajat eivat
ymmartaneet, mitd halytykset tarkoitti-
vat. Komentosillalta ei annettu minkéaan-
laisia lisatietoja.

Tapahtumien nopea kulku ei antanut
muille miehiston jasenille minkaanlaisia
mahdollisuuksia suunnitelmalliseen toi-
mintaan.

16.4
Miehiston toiminta

Kuulutus kovadanisestd "Haire, héire,
laeval on hdire” (Halytys, hélytys, laivalla
on halytys), joka tuli ennen muita haly-
tyksid, ei luultavasti ollut sillaltaannettu-
jen ohjeiden mukainen, vaan sen lahetti
oma-aloitteisesti informaatiopisteessé
ollut miehistdn jasen. Talla viestilla on
saattanut olla vaikutusta evakuointiin,
mutta sen ymmarsivat lahinna vain viro-
laiset. llmeisesti se keskeytyi juuri, kun
se oli tarkoitus toistaa englanniksi.
Jotkut yksittaiset miehiston jasenet
reagoivat kuitenkin vastuuntuntoisesti ja
aloitteellisesti halytyksiin. He organisoi-
vat paikallisesti evakuointia opastamalla
matkustajia, auttamalla, jarjestelemalld
ihmisid jonoihin, jakamalla pelastuslii-
vejd ja irroittamalla pelastuslauttoja. Su-
keltajien havaitsemat kdydet ja pelastus-

200 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

veneiden koysitikkaat kannen 6 peré-
portaikossa ovat lisdtodisteita miehiston
johtamista yrityksistd sisalla olleiden pe-
lastamiseksi. Erds todistajalausunto, jon-
ka mukaan er&at todennakadisesti miehis-
todn kuuluneet henkildt yrittivat pida-
telld ihmisid portaikossa saattaa viitata
pelastamisen organisointiyritykseen. On
ymmarrettavaa, ettd he ennen evakuoin-
tikdskya tai halytysmerkkia saattaisivat
yrittad estdd spontaanit pakoyritykset.

Miehiston paatehtéva oli vastata mat-
kustajien evakuoinnin organisoimisesta.
Komissio ymmart4a kuitenkin, etté teh-
tdvd muuttui 1dhes mahdottomaksi, kun
tilanne myohemmin kehittyi kaikkien
kannalta yhtd uhkaavaksi.

Vastuun kantaminen merkitsee riskien
ottamista ja onnettomuuden aikana riskit
olivat yhtd suuret miehist6lla ja matkusta-
jilla. Miehiston jasenten vastuulla oli huo-
lehtia matkustajista, auttaa heitd ja sovel-
taa aktiivisesti omaa osaamistaan ja kou-
lutustaan pelastustoimissa. Matkustajilla
on oikeus olettaa, ettd miehistdn jasenten
pitdisi tietdd oma vastuunsa ja olla ainakin
aktiivisia. Eraiden miehistdn jasenten koh-
dalla havaittu passiivisuus, halytyksen
antamisen viivyttely ja komentosillalta
tulevan opastuksen puuttuminen viitta-
vatsiihen, ettd koulutus ja valmistautumi-
nen ei ollut riittavaa.

T&t4 osoittaa sekin, ettd taloushenki-
lI6kunnallaei ilmeisesti ollut mitdan mer-
kittdvad osuutta evakuoinnissa. Heidén
velvollisuutensa oli muodostaa ensiapu-
ryhmd, vartiointiryhmadja 11 evakuointi-
ryhmé&a. Mikali heille ei ollut méaaratty
muita velvollisuuksia, heiddn piti mie-
hitt&a pelastusvene- ja pelastuslautta-ase-
mat. Kuitenkin yksittéiset kansi- ja kone-
puolen miehistdjen jasenet kantoivat vas-
tuunsa matkustajista ja tyotovereistaan.
Eradt ndistd miehistdn jasenistd, muiden
muassa kaksi, jotka eivat pelastuneet,
ylsivét sankarillisiin suorituksiin jaolivat
hyvin aktiivisia, ilmeisesti omasta turval-
lisuudestaan piittaamatta. Myds matkus-
tajat auttoivat ja kannustivat toisiaan,
toimien usein pareittain tai pienind ryh-
mind. Muutamat erityisen energiset mat-
kustajat auttoivat myds organisoinnissa
ja ohjasivat muita.

16.5
Evakuointia haittaavat
tekijat
Kasvavan kallistuman lisaksi ESTONIAN
rakenteet tekivét evakuoinnin vaikeaksi.
Useimpien kdytévien ja asuintilojen por-
taikkojen leveys oli 1,2 m. Tdma oli luul-
tavasti riittava tila kahdelle normaaliko-
koiselle ihmiselle toistensa ohittamiseen,
mutta kun ihmisid tungeksi, seisoi pai-
kallaan ja makasi tai ryémi lattialla, oli
vaikea liikkua niin pienissa tiloissa toiset
huomioon ottaen ja tunkematta toisten
tielle. Nain kapeissa pitkittaissuuntaisis-
sa kaytavissa oli myds ilmeisen vaikea
liikkkua, kun kallistuma ylitti 30°. Kallis-
tuman saavuttaessanoin 45°, tehokas liik-
kuminen kaytavill4 kavi 1dhes mahdotto-

maksi normaalikokoiselle aikuiselle.

Kannella 1 oli hytteja 358 matkusta-
jalle. Kaikki poikittaiset kaytavat paattyi-
vét yhteen ainoaan pitkittaiseen ja lahes
yhté kapeaan keskuskéytavaan, jossa oli
kuusi portaikkoa. Tdman kaytévan ka-
peus yhdessa tungoksen ja monien mat-
kustajien suunnittelemattoman kayttay-
tymisen kanssa muodosti luultavasti yli-
padseméattdman esteen evakuoinnin al-
kaessa.

Kéytavien kapeuden ja kallistuman
uskotaan aiheuttaneen ruuhkaantumista
jairrationaalista kayttaytymista.

Vaikka kaytavien ja evakuointipor-
taikkojen leveys téayttikin SOLAS-sopi-
muksen vaatimukset, niin komission
mielesta tdmé rajallinen leveys muodosti
huomattavan esteen useimpien matkus-
tajien evakuoimiselle. Komissio toteaa,
ettd asiaa koskeva SOLAS-sopimuksen
s&antd ei vastannut tarkoitustaan, kuten
tdmé& onnettomuus osoittaa.

Keulimmaisen portaikon kautta pe-
lastautui vain muutama matkustaja.
Erdéssa harvoista todistajanlausunnoista
sanottiin, ettd keulan portaikossa ei ollut
tungosta. Sukeltajien suorittamat tutki-
mukset paljastivat kuitenkin, ettd suuri
joukko ihmisid juuttui portaikkoon kai-
killa tutkituilla kansilla ja porrastasan-
teilla. Erds mahdollinen tulkinta on siksi
se, ettd tatd portaikkoa oli vaikeampi
kiivetd, koska se kulki poikittaissuun-



taan jane harvat, jotka onnistuivat paéase-
maén avoimelle kannelle, tulivat sinne
kallistuman ollessa vield pieni.

Muita evakuointia haittaavia tekijoita
olivat irtaimet esineet, jotka paasivét liik-
kumaan tukkien pakotiet tai iskeytyen
vasten pakoon pyrkivia ihmisid. Painavat
esineet, kuten myynti- ja peliautomaatit,
kukkaruukut seké eraat kaytavien ja etei-
saulojen huonekalut olisi pitanytkiinnit-
t&4 joko kanteen tai laipioihin. Eraét esi-
neet lahtivét liukumaan, toiset lahtivét
liikkumaan kallistuman ollessa vield pie-
nijaraskaat esineetirtosivat kiinnityksis-
t&én kallistuman kasvaessa. My6s liuku-
vat matot ja liukkaat lattiamateriaalit es-
tivat erditd paasemasta ulos ja hidastivat
muiden liikkumista.

Komissio on havainnut, ettd erdité
koriste-esineita ei ollut kiinnitetty kun-
nolla ja ettd raskaat, kiinnitetyt esineet
irtosivat kallistuskulman ollessa sellai-
nen, ettd ihmisillad oli vield mahdolli-
suuksia paasta ulos. Nama esineet vahin-
goittivat ihmisia tai estivat muutoin hei-
dan pelastumisensa. On siksi ilmeist,
ettd useammat ihmiset olisivat paasseet
ulos avoimelle kannelle, elleivat irtonai-
set tai liukuvat esineet olisi haitanneet
heita.

Komission mielestd evakuointireit-
tien varsilla kuten kaytavill, portaikois-
sa ja auloissa kaikki esineet pitdisi kiin-
nittaa tiukasti paikoilleen niin, ettei ole
vaaraa niiden irtoamisesta niilla kallis-
tuskulmilla, joilla ihmiset yhd pystyvét
liikkumaan ja jolloin heilld on vield mah-
dollisuus pd4sta ulos. Lattiapinnoitteen
pitéisi myos olla Kiinnitetty ja, varsinkin
avoimissa paikoissa kuten auloissa, liuk-
kaitamateriaaleja pitdisi valtta4, jottaliik-
kuvilla ja kaltevilla lattioilla olisi hel-
pompi liikkua.

16.6
Matkustajien ja miehiston
jasenten reaktiot
Hédassa olevien suuri lukuméaré ja hei-

dén erilaiset reagointitapansa haittasivat
myds evakuointia. Sen aikana ihmisilla

oli kasvavan kallistuman takia liilkkumis-
vaikeuksia, jotka koko ajan pahenivat.
Lukuisat henkil6t kaatuivat tai liukuivat
muodostaen toisille esteita. Toiset seisoi-
vat, mutta eivét liikkuneet, estéen siten
muita padsemasta ohitse. Monet vain pi-
tivat kiinni jostakin lilkkumatta ja eraat
vaikuttivat lamaantuneilta eivatka ilmei-
sesti kyenneet ymmartamaan, mita oli
tapahtumassa. Monien kerrottiin aivan
kallistumisen alusta asti olleen passiivi-
sia ja liikkumattomia kohtuullisista pe-
lastautumismahdollisuuksista huolimat-
ta.

Muutamat niistd, jotka pelastuivat,
kéayttaytyivat suunnittelemattomasti,
mutta useimmat eivat. Useatihmiset suh-
tautuivat epdluuloisesti varhaisiin vaa-
ran merkkeihin. Véhitellen he ymmarsi-
vét, ettd heiddn kuulemansa aénet olivat
epanormaaleja, tai paremminkin, he ei-
vét kyenneet uskomaan, etté tilanne olisi
yhé normaali. Kun tilanne selvisi heille,
he toimivat ripeésti ja heilld oli selkea
paamaara; paastd ulos kannelle 7. He
olivat ensimmaiset, jotka tulivat ulos.

Suurin osa pelastuneista nayttaa kui-
tenkin ymmartaneen tilanteen vakavuu-
den vasta, kun alkoi kuului iskuja ja alus
alkoi kallistua. Pelastuneet olivat ym-
marténeet nopeasti, mitd on tehtéva ja
reagoivat siis selkedsti ja asianmukaises-
ti. He onnistuivat pelosta huolimatta py-
symaan jarkevind ja liilkkumaan ripedsti.

Monien vanhempien henkil6iden
néhtiin tekevdn vain hyvin vaatimatto-
mia pelastautumisyrityksia tai ei lain-
kaan. Suuri joukko joutui paniikkiin,
kéayttaytyen holtittomasti ja huutaen.
Erdat liikkuivat, mutta eivat jarkevélla tai
tarkoituksenmukaisella tavalla. Toiset
olivatapaattisia ja jotkutvain pitivatkiinni
jostakin tekemétta sen enempaé pelastu-
akseen.

Monet olivat jarkyttyneitd ja néen-
néisen kyvyttdmia ymmartdmaan, mita
oli tekeilld ja mitd pitdisi tehdd. Osa
néytti olleen kyvyttdmid jarkevaan ajat-
teluun tai kayttaytymiseen pelkonsa ta-
kia ja he huusivat tai vaikersivat avutto-
mina; toiset vaikuttivat kivettyneilté eika
heitd saatu pakotettua liikkeelle. Jotkut
olivat paniikin vallassa, apaattisia, jéar-

kyttyneitd ja olivat tdysin tavoittamatto-
missa eivatka reagoineet, kun toiset mat-
kustajat yrittivat opastaa heitd; eivét edes
silloin, kun ndma kayttivat voimakeino-
ja tai huusivat heille. Erdat yrittivat pe-
lastautua, mutta heilla ei ollut tarpeeksi
voimia jatkaa kiipedmista ja he vasyivat
ja pitivat vain kiinni kaiteesta tukkien
tien toisilta.

Komissio arvelee, ettd komentosillal-
ta kaiutinjarjestelméan vélityksella annet-
tuinformaatio olisi voinut vaikuttaa mat-
kustajien kayttadytymiseen, varsinkin jos
jérjestelmaé olisi kaytetty kaskyjen anta-
miseen sekd matkustajille ettd miehistol-
le. Mé&drétietoiset ohjeet olisivat saatta-
neet pelastaa monia h&mmentyneité ih-
misid ja ne olisi pitdnyt antaa onnetto-
muustapahtumien ensimmadisten mi-
nuuttien aikana.

Spontaani, epditsekas kayttaytyminen
evakuoinnin aikana nayttaa olleen ylei-
sempdé tapahtumien alkuvaiheessa, kun
monet ihmiset auttoivat ja kantoivat vas-
tuuta tai kannustivat toinen toisiaan liik-
kumaan ja kiipedmaan. lhmisketjujen
muodostamisessa oli mukana useitamie-
histdn jasenid jamatkustajia, muttandma
ponnistelut lakkasivat, kun alkoi olla
vaikea pitdd kiinni ja ihmiset alkoivat
pelatd. Kollektiivinen ja yhteistyohalui-
nen toiminta muuttui yksiléllisiksi pon-
nisteluiksi. Erdit4 kollektiivisia ja spon-
taaneja yrityksid tehtiin myéhemméssa
vaiheessa, kun ihmiset tunsivat olonsa
turvallisemmaksi. Ne, jotka olivat paas-
seet avoimelle kannelle auttoivat taas toi-
siaan. He yrittivdt myds auttaa niit4, jotka
olivatyhé&loukussa portaikossa. On myos
viitteitd siitd, ettd rakentava kommuni-
kointi ihmisten kesken loppui, kun he
alkovat paeta yksitellen.

Monet pelastuneista raivasivat tiensa
vékisin, kun taas toiset nayttavat jossakin
vaiheessa lakanneen taistelemasta, aivan
kuin he olisivat luopuneet toivosta pelas-
tua. Eraét ovat kertoneet, ettd myds he
jossakin vaiheessa tunsivat voimakasta
halua luovuttaa, vaikka heilld oli vield
voimia jéljelld. Tamé& voimakas tunne
valtasi heidat, kun heist4 yhtakki4 tun-
tui, ettd tilanne on toivoton. He kadotti-
vat tyrmistyneind kaikki henkiset ja fyy-
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siset voimavaransa ja muuttuivat passii-
visiksi. He saivat voimansa ja tahdonvoi-
mansa takaisin sen jalkeen, kun he olivat
tulleet ajatelleeksi rakkaimpiaan, varsin-
kin lapsia. Sitten he vélittomésti paattivat
jatkaa kamppailua suurella voimalla ja
pyrkié jatkamaan eldmaansd, aivan kuin
he olisivat tarvinneet ulkopuolisen syyn
pysyakseen elossa.

Kamppailun aikanaihmisialoukkaan-
tui ja toiset tyonsivat heité pois tieltaan.
Huomaavaisuus ja kayttaytymissdannot
unohtuivat hetkittain, kun yksittéiset
ihmiset tajusivat olevansa surmanlou-
kussa. Syntyi tilanne, jossa monet huo-
lehtivat vain itsestaan. limeni primitiivi-
sempdé kayttdytymistd ja monet ilmei-
sesti pelastuivat toisten kustannuksella.

16.7
Evakuoinnin rajoitukset ja
lopputulos

Komissio on arvioinut, ettd mahdolli-
suudet pelastautua ESTONIAN avoimille
kansille katosivat, kun kallistumaolinoin
45°-50°. Suunnilleen néilla kallistuskul-
milla joillakin kyllin tarmokkailla henki-
16ill&, joilla oli sopivat jalkineet ja jotka
saivat apua toisilta siséllé tai ulkona kan-
nella olleilta, on yhé saattanut olla pienet
mahdollisuudet p&éstd ulos. Pa4syyn avoi-
melle kannelle oli aikaa vain 15-20 mi-
nuuttia alkaen siitd, kun ihmiset lahtivét
liikkeelle siihen, kun kallistuma oli 45°—
50°. Suurimmalle osalle laivalla olleista,
jotka eivéat havahtuneet ennen ensim-
maisté kallistumaa, tdmé aika oli noin 10
minuuttia. Kun muistetaan kaytavien
kapeus ja pelastettavien suuri maara, aika
oli erittdin lyhyt.
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Ainakin 237 henked péasi avoimille
kansille tdna lyhyend aikana. Téhan on
laskettu mukaan kansilla 7 ja 8 ndhdyt
ihmiset, jotka ovat yha kateissa, 138
pelastunutta, joista yksi kuoli sairaalassa
ja 70 ldydetysta 94 vainajasta. Seuraava-
na pdivana ldydettiin 24 vainajaa hylyn
laheisyydesta ja on varsin todennakdis-
t4, ettd ne ovat tulleet ylds hylyn sisalta.
Luku 237 tdsmaa hyvin todistajalausun-
tojen kanssa, joiden mukaan 200-300
ihmist& nahtiin ulkona kannella.

16.8
Pelastusvalineet

Miehiston jasenten néhtiin tydskentele-
vén jarjestelméllisesti heidén irroittaes-
saan pelastuslauttoja ja jakaessaan pelas-
tusliiveja. Kannella olleilla matkustajilla
oli kuitenkin vaikeuksia ymmartaa, mi-
ten pelastusliivit puetaan. Useimmissa
tapauksissa ohjeita ei etsitty, 16ydetty,
luettu tai ymmarretty kunnolla. Tamé
johtui erdissd tapauksissa siité, ettd mat-
kustajat olivat tunteidensa vallassa, ja
toisissa taas stressista johtuvasta keskit-
tymiskyvyn ja ymmarryksen heikkene-
misestd. Matkustajat jopa ponnistelivat
irroittaakseen pelastuslauttojaomin pain,
vaikka tehtdva oli tarkoitettu ainoastaan
miehiston j&senille. Erdissd tapauksissa
monet matkustajat tekivat samanaikai-
sesti suunnittelemattomia ja hyvin stres-
saantuneita yrityksid, ilman etté kenellé-
k&an olisi ollut kykya ryhtyé johtamaan
toimintaa tai aikaa toimia jarjestelmélli-
semmin. Er&at yksittdiset matkustajat,
jotka olivat hyvin pétevid, aktiivisia ja
jarkevia, epdonnistuivat myos yrityksis-
saan.

Ainakin yksi sdilytyslaatikko, jossa
oli pelastusliivejd, irtosi ja putosi me-
reen. Monet eloonjaddneista ovat sano-
neet, ettd pelastusliivit vaikuttivat van-
hanaikaisilta ja pelastettujen keskuudes-
sa oltiin yleisesti sitd mieltd, etté oli vai-
kea ymmartad, miten niitd kdytetaan ja
miten ne puetaan. Monet pelastusliivit
olisidottu yhteen kolmen kappaleen nip-
puihin ja niitd oli vaikea erottaa. Pelas-
tusliiveja repeytyi myos pois ihmisten
iskeytyessa veteen. Pelastuneet kertoi-
vat, ettd pelastusliivit vaikuttivat puut-
teellisilta, nauhoja puuttui tai ne vaikut-
tivat liian lyhyiltd. lhmisten piti auttaa
toinen toisiaan ymmartéékseen, miten
ne puetaan ja myos niiden pukemisessa.

Todistajien lausunnot ovat yhtapita-
vid pelastusyksikkdjen ja onnettomuu-
den jalkeisend paivéna pintaetsintaé suo-
rittaneen henkildston lausuntojen kans-
sa. He loysivat useita ajelehtivia yhteen-
koytettyjen pelastusliivien muodostamia
nippuja. Useiden pelastusyksikkdjen ja-
senet vahvistivat myos, ettd he ldysivat
hyvin harvoja pelastusliiveihin pukeutu-
neita ihmisid, joilla liivit oli puettu oi-
kein.

Komissio on siksi sitd mieltd, ettd
pelastusliivien mallia pitéisi yksinkertais-
taa niin, ett4 niiden oikea kaytttapa on
itsestadn selvé jopa harjaantumattomille
ihmisille, ja ettd pelastuslautoissa ja pe-
lastuslauttakoteloissa olevien ohjeiden
pitéisi olla hyvin lyhyitd ja selkeitd sek&
helposti 10ydettévisséd ja ymmaérrettavis-
S&.

Kukaan ei poistunut aluksesta jérjes-
taytyneesti. Osa joutui hyppadmaan,
mutta useimmat huuhtoutuivat mereen
aaltojen mukana tai liukuivat mereen
pelastuslautan kanssa joko ollen sen si-
salla tai riippumalla sen ulkopuolella.



17 LUKU

Pelastustoimet

17.1
Johdanto

ESTONIA upposi vain noin tunnin ku-
luttua ensimmadisista onnettomuutta en-
teilevistd havainnoista ja vain noin 30
minuutin kuluttua ensimmaisestd hété-
kutsusta.

Noin 680-750 ihmistd jai aluksen
sisatiloihin. V&hint&én 237 mutta toden-
nékdisesti 310 ihmista péasi ulkokansil-
le. Miehiston jasenet ja matkustajat ja-
koivat pelastusliiveja sek& laukaisivat ja
laskivat veteen pelastuslauttoja. Yhtékaén
laivan 10 pelastusveneestd ei pystytty
laskemaan veteen. Yhdeksén venett ir-
tosi itsestddn ja nousi pintaan aluksen
upotessa.

llman pelastusliiveja veteen joutu-
neet sekd tajuttomat tai pahasti louk-
kaantuneet hukkuivat tai menehtyivét
niin nopeasti, ettei mikaan meripelastus-
organisaatio tai -yksikko olisi voinut aut-
taa heité ajoissa.

Pelastuslautoille ja -veneisiin onnis-
tui pelastautumaan noin 160 ihmista.
Noin 20 heist4 kuoli hypotermiaan tai
hypotermiastaaiheutuneeseen hukkumi-
seen. Ainakin kaksi ihmistd menetettiin
pelastustoimien aikana.

MARIELLA saapui onnettomuuspai-
kalle 50 minuutin kuluttua ensimmaéi-
sestd hatakutsusta ja 20 minuutin kulut-
tua aluksen uppoamisesta. Nelja mat-
kustaja-autolauttaa ja ensimmaéinen pe-
lastushelikopteri olivat paikalla tunnin ja
10 minuutin kuluttua aluksen uppoami-
sesta. Seuraavien kolmen tunnin kulues-
sa paikalle saapui vield kuusi laivaa ja
kuusi helikopteria.

Laivat pelastivat 34 henked ja heli-
kopterit 104 henked klo 03.30-09.00
vélisend aikana. Olosuhteista huolimatta
suuri osa pelastuslautoilla olleista kyet-
tiin pelastamaan. L&hes kaikki onnetto-
muuden yhteydessd kadonneet jéivat
alukseen tai eivat kyenneet nousemaan
pelastuslauttoihin.

Suunnitelmissa ja harjoituksissa paa-
paino oli pantu pelastusaluksien sekd
matkustaja-autolauttojen jamuiden alus-
ten pelastusveneiden toimintaan. Ensim-
madinen pelastusalus, TURSAS, saapui

onnettomuuspaikalle noin kolmen tun-
nin kuluttua ESTONIAN uppoamisesta.
Paikalla olleet alukset eivét pystyneet las-
kemaan yhtéan pelastus- tai MOB-venet-
ta veteen.

17.2
Hataliikenne

ESTONIA osoitti hatdkutsunsa laheisyy-
dessd oleville matkustaja-aluksille. Myds-
ké&édn hatdkutsujen muoto ei tayttanyt
radio-ohjesddnndn muotovaatimuksia.
Komissio on todennut huolestuneena,
ettd tall4 alueella merihdtasanomat l&he-
tetddn nykyisin sangen harvoin oikeassa
muodossa.

Kun ESTONIA kuitenkin aloitti ra-
dioliikenteen kayttdmalla MAYDAY-ha-
tdmerkkid, komissio toteaa, ettd sano-
man vastaanottaneilla ei ole voinut olla
mitaan epailysta siita, etteikd ESTONIA
ollut vélittdéman avun tarpeessa ja etteikd
aluksella ollut hata.

Lahes koko héataliikenne kaytiin suo-
men Kielelld. Suomea ymmarrettiin alu-
een meripelastuskeskuksissa ja rannik-
koradioasemilla sek& yhdeksélld ESTO-
NIAa l&hinna olleella aluksella.

ESTONIA ei pystynyt kysyttaessa il-
moittamaan vélittdmasti sijaintiaan kal-
listuman ja aluksella olleen sahkokat-
koksen ("black-out”) vuoksi. Paikka pys-
tyttiin ilmoittamaan vasta seitseman mi-
nuutin kuluttua ensimmaisesté hatékut-
susta. Tdméan jélkeen ESTONIA ei endd
tullut &&neen.

Useita minuutteja kului, ennen kuin
mik&dn radioasema yritti saada uudel-
leen yhteyttd ESTONIAan. Kello 01.39
eli 10 minuuttia siitd, kun oli saanut
tiedon ESTONIAn sijainnista, SILJA EU-
ROPA kutsui ESTONIAa lyhyesti ilman
tulosta. Mik&an muu radioasema ei yrit-
tényt saada yhteyttd ESTONIAan.

MRCC Turku ei kuitannut ESTONIAN
hétdsanomaa eikd ilmoittanut johtavan-
sa pelastustoimia. Tdmén vuoksi SILJA
EUROPAIla ja MARIELLAIla ei tiedetty,
oliko hatékutsut otettu vastaan maissa ja
molemmat alukset kéyttivét paljon aikaa
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saadakseen yhteyden Helsinki Radioon
ilmoittaakseen télle vastaanottamastaan
hatdsanomasta. Komission mielesta
MRCC Turun olisi pitdnyt kuitata hatasa-
noma, vaikka se olikin osoitettu matkus-
taja-aluksille.

Sisdasiainministerion vahvistaman
Meripelastusohjeen mukaan rannikko-
radioaseman (toiminnassa oli Helsinki
Radio ja se operoi myds Radio Marie-
hamnin kanavia) olisi pitdnyt huolehtia
hétaradioliikenteestd. Tama jérjestely ei
toiminut tarkoitetulla tavalla ja johti ko-
mission kasityksen mukaan tiedon ku-
lun viivistymiseen pelastustoimien al-
kuvaiheissa.

Kyseisessd tapauksessa Helsinki Ra-
dio ei kuullut ESTONIAN hatékutsua.
Helsinki Radio ei liioin vastannut MARI-
ELLAN tai SILJA EUROPAN kutsuihin
VHF-kanavalla 16 tai MF-hatéataajudella
2182 kHz. MARIELLA onnistui saamaan
yhteyden Helsinki Radioon matkapuhe-
limella (NMT) klo 01.42 ja ilmoitti ES-
TONIAN héatékutsuista. Epdonnistut-
tuaan yhteydenottoyrityksissaan Helsin-
kiRadioon SILJAEUROPA ilmoitti MRCC
Helsingille hatakutsuista myods noin klo
01.42. Kaksi minuuttia my6hemmin
Helsinki Radio otti yhteyttad SILJA EU-
ROPAan VHF-kanavalla 16 ja klo 01.45
se vastasi MRCC Turun kutsuun vai-
keuksitta.

Komissio ei nde mitddn muuta seli-
tysté sille, ett4 Helsinki Radio ei kuullut
hataliikennettd, kuin ettd hitataajuuksia
ei pdivystetty jatkuvasti. Kun pdivystyk-
sessa oli vain yksi henkil6 useiden tun-
tien ajan, on luonnollista, ettd paivystys
keskeytyy hetkiksi. Tama oli myos todet-
tu ja hyvaksytty Merenkulkuhallituksen
jaTelecom Finlandin valisessa hataradio-
liikenteen hoitoa koskeneessa sopimuk-
sessa.

Kun yhteys Helsinki Radioon oli saa-
tu, SILJAEUROPAIla ja MARIELLAlla oli
hyvé syy uskoa, ettd Helsinki Radio joh-
taisi hatéliikennettd. Kanavalla 16 oli alus-
ten valistd keskustelua hatdsanoman l&-
hettdmisestd ESTONIANn puolesta
(Mayday Relay), mutta otaksuttiin, ettd
Helsinki Radio huolehtisi siita.

Komission mielestd ensisijaisesti alus-

204 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

ten olisi pitdnyt lahettad hatdsanoma ES-
TONIAnN puolesta heti, kun ESTONIA oli
ilmoittanut sijaintinsa SILJA EUROPAI-
le. Kun ne eivat |ahettaneet t4td sanomaa,
MRCC Turun ja Helsinki Radion olisi
pitdnyt tehda se. Sekéd pre-GDMSS- etta
GDMSS-jarjestelmien menettelytapoja
samoin kuin VHF- ja MF-hétéataajuuksia
olisi voitu ja olisi pitanyt kayttaa. Jos
tdmaé olisi tehty, rannikkoradioasemat ja
toiset alukset olisivat saaneet hatainfor-
maation samanaikaisesti ja viivytyksitta.

Suomen Meripelastusohjeen radio-
liikennettd koskevat méaérdykset erotta-
vat hataradioliikenteen johtamisen itse
pelastusorganisaation tydstd. ESTONIAN
tapauksessa tdma oli merkittéva syy sii-
hen, ett4 hatdsanoman lahettdminen ES-
TONIAN puolesta laiminlyétiin. Ko-
missio pitda laiminlyontié hyvin vakava-
na.

Kello 01.45 Helsinki Radion pdivys-
t4ja suunnitteli Pan-Pan-sanoman lahet-
tdmistd. Tastd oli keskusteltu MRCC
Helsingin péivystdjan kanssa, joka oli
hyvéksynyt ajatuksen.

Kun MRCC Turku sai MRCC Helsin-
giltd tiedon, ettd Helsinki Radio aikoi
antaa Pan-Pan-sanoman, MRCC Turku
otti VHF-kanavalla 16 yhteytta Helsinki
Radioon ja pyysi, etté sen sijasta lahetet-
téisiin hatdsanoma ESTONIAN puolesta
(Mayday Relay). Helsinki Radion pdivys-
t4jd vastasi, ettd han oli juuri laatimassa
sellaista sanomaa. Tést4 huolimatta Hel-
sinki Radion péivystéja jatkoi kuitenkin
aikaisemman suunnitelmansa mukaises-
ti ja lahetti Pan-Pan-sanoman VHF-ka-
navalla 16 ja taajuudella 2182 kHz il-
moittaen ESTONIAN kallistumasta ja
hétakutsuista. Tdm4 tapahtui klo 01.50,
viiden minuutin kuluttua siit4, kun
MRCC Turku oli pyytanyt lahettdmaén
hatdsanoman ESTONIAN puolestajanoin
20 minuutin kuluttua ESTONIAN héta-
liikenteen paattymisesta.

Komissio kiinnittdd huomiotasiihen,
ettd Helsinki Radion pdivystéja jatti nou-
dattamatta pelastustoimien johdon pyyn-
non ja ettda MRCC Turku ei ryhtynyt
mihinkd&n korjaaviin toimenpiteisiin.

Komission kasityksen mukaan haly-
tykset onnettomuustilanteen alkuvaiheis-

sa viivastyivat. Ensisijaisena syyna tdhan
voidaan pitdd meripelastuskeskusten ja
radioasemien miehitystd, molemmissase
oli vain yhden ihmisen varassa. MRCC
Turussaoli liséksi liikaa yhdelle ihmiselle
tehdd suuronnettomuustilanteessa vaa-
dittavat halytykset jasamanaikaisesti seu-
rata tilanteen kehitysta ja osallistua hata-
lilkenteeseen.

Meripelastuskeskusten ja rannikko-
radioasemien henkildstdvahennysten
seurauksista oli keskusteltu organisaa-
tion sisalla. Pelkoja siitd, ettd kustannus-
saastot olivat johtaneet voimavarojen riit-
tdméattdmyyteen suuronnettomuustilan-
teissa, oli tuotu julki vastuunalaisille eli-
mille joennen ESTONIAN onnettomuut-
ta.

Miehityksestd oli paatetty ajatellen
tavanomaisia merionnettomuuksia, kun
meripelastuskeskusten edellytettiin pys-
tyvan ottamaan vastaan hatdsanomia lapi
vuorokauden ja kaynnistiméan pelas-
tusoperaatiot. MRCC Turun paivystaja
hoiti ndma tehtévat, vaikkakin henkilts-
ton maard osoittautui riittdmattomaksi
ESTONIAN onnettomuuden kokoisessa
suuronnettomuudessa. Jéarjestelma oli
suuronnettomuutta ajatellen alimitoitet-
tu.

Kuten jaksossa 8.11 todettiin, ESTO-
NIAn héatépaikanusmajakoita (EPIRB) ei
oltu kytketty péalle, kun ne oli pantu
sdilytyskoteloihinsa. Ainoa syy, ettd ne
10ydettiin kytkin OFF-asennossaoli, ettd
niitd ei oltu asianmukaisesti aktivoitu.

17.3
Vastaukset hatakutsuihin

17.3.1
Alukset

Melkein kaikki alukset, jotka osallistui-
vat pelastustoimiin, saapuivat paikalle
kuultuaan ESTONIAn hétakutsun tai
saatuaan tiedon tapahtuneesta joltakin
toiselta 1&histol14 olleelta alukselta. Vain
Suomen rajavartiolaitoksen ja merivoi-
mien alukset hélytettiin maista.
ESTONIAN l&heisyydessa olleiden



alusten paikat 28.9.1994 klo 01.30 kay-
vét ilmi kuvassa 7.1 olevasta kartasta.

ESTONIAN eri puolilla Pohjois-Ité-
merelld oli viisi matkustaja-autolauttaa.
L&himpé&na oli MARIELLA noin yhdek-
san meripeninkulman pééssa ja kauim-
maisena SILJA SYMPHONY noin 23
meripeninkulman péassa. Lisaksi 35
meripeninkulman sateelld ESTONIAsta
oli vield kolme muuta alusta, jotka kuu-
livat ESTONIAN hatdsanomat.

Kuultuaan ensimmadisen hétdsano-
man, MARIELLA yritti kaksi kertaa vas-
tata kutsuun, mutta ESTONIA ei vastan-
nut. Vahtipaallikké néki ESTONIAN va-
lot ja tutkakaiun. Maissa olevan tutkan
mukaan MARIELLA aloitti kddnnoksen
kohti ESTONIAa klo 01.32. MARIELLA
saapui onnettomuuspaikalle noin klo
02.10.

SILJA EUROPA oli ainut, jolla oli
radioyhteys ESTONIAan. ESTONIAIta
saatiin tieto vain pahasta kallistumasta,
"black-outista” sekd siit4, ettd tilanne
naytti pahalta ja ettd apua tarvittiin. On-
nettomuuden ja tarvittavan avun laajuus
ei ollut tiedossa tdssa vaiheessa.

Kuvassa 17.1 nakyvét eraiden alus-
ten reitit onnettomuuden aikaan. Reitti-
piirrokset pohjautuvat tutkahavaintoihin.

Noin 10 minuutin kuluttua ensim-
maisen hatdkutsun vastaanottamisesta ja
kahden minuutin kuluttua siita, kun tie-
to ESTONIAnN sijainnista oli saatu, MA-
RIELLA suuntasi kurssinsa kohti onnet-
tomuuspaikkaa. SILJA EUROPAIla vas-
taavat ajat olivat 16 ja kahdeksan mi-
nuuttia. Komission mielestd suuren mat-
kustaja-autolautan antama hatakutsu on
itsessaan niin halyttava, ettd alusten olisi
tullut muuttaa kurssinsa valittémasti.
ESTONIAN summittainen paikka taytyi
olla tiedossa.

MRCC Turku maérési SILJA EURO-
PAN paallikén onnettomuuspaikan joh-
tajaksi (On Scene Commander, OSC) klo
02.05.

Kaksi muuta ESTONIAnN laheisyydes-
sé ollutta matkustaja-autolauttaa, SILJA
SYMPHONY ja ISABELLA, lahestyivat
ESTONIAa lannesta taydelld nopeudel-
la. Kolme muuta alusta lahestyi onnetto-
muuspaikkaa idastd pdin. Ne ilmoittau-

tuivat OSC:lle ja osallistuivat etsinté- ja
pelastustoimiin. Kolme vield lannempé-
na ollutta alusta jatkoi matkaansa lou-
naaseen. Kaksi niist ilmoittautui OSC:lle
jasaivapautuksen velvollisuudesta antaa
apua. Kolmannen aluksen paallikké kat-
soi, ettd hanen aluksensa oli ndissé olo-
suhteissa kykenemétdn antamaan apua
ja han merkitsi tdman syyn radiopéiva-
kirjaan. Komission kasityksen mukaan
oli perusteltu syy antaa ndiden kolmen
aluksen jatkaa matkaa.

Komission mielestd laheisyydessé ol-
leet alukset toimivat erditd reagoinnissa
tapahtuneitaviivytyksid lukuun ottamatta
asianmukaisesti.

17.3.2
MRCC:t ja MRSC:t
(Meripelastuskeskukset ja
-lohkokeskukset)

Onnettomuus tapahtui MRCC Turun

meripelastusalueella. Suuronnettomuuk-

sia varten laadittuun meripelastussuun-
nitelmaan sisaltynyt halytyskaavio on

kuvassa 17.2.

Onnettomuuden aikaan MRCC Tu-
russa oli vain yksi paivystéja. Suuronnet-
tomuuksien meripelastussuunnitelman
mukaan paivystajan tehtavana oli:

e kasked nopeimmin toimintakykyiset
meripelastusyksikét onnettomuus-
paikalle pelastustoimintaan seké yk-
sityiskohtaisen tilannekuvan hank-
kimiseksi,

« halyttad tehtavapaivystéja javalmius-
paivystéja,

< aloittaa halytysten toimeenpano hé-
lytyskaavion mukaisesti.

Paivystdjan ensimmainen toimenpide oli
soitto MRSC Turkuun h&tadsanoman var-
mistamiseksi ja saaristossa ankkurissa
olleen ulkovartiolaiva TURSAKSEN hé-
lyttdmiseksi. Tdma tapahtui klo 01.26 eli
kahden minuutin kuluttua toisen hété-
kutsun alkamisesta. Paivystdja kuunteli
hétéliikennettd sen paattymiseen, klo
01.30 saakka. Kello 01.33 hén halytti
tehtdvapaivystéjan. Saatuaan ESTONIAN
tarkan paikan klo 01.29, han halytti pai-
vystavan meripelastushelikopterin, joka

ndissd olosuhteissa oli nopeimmin toi-
mintakykyinen pelastusyksikkd. Kello
01.35-01.45 hén vastasi halytetyn heli-
kopterin miehistdn jasenten puhelinsoit-
toihin.

Tehtavapaivystdja saapui klo 01.40.
Saapuessaan han otti operatiivisen johto-
vastuun keskuksessa. Perehdyttyaan ti-
lanteeseen, han kaytti viiden minuutin
ajan ottaakseen yhteyttd MRCC Helsin-
kiin ja Helsinki Radioon, jotta Mayday
Relay l&hetettaisiin.

Valmiuspdivystéjé halytettiin vastaklo
01.46. Han saapui klo 02.03.

Ensimmadinen yhteydenotto MRCC
Turusta merell oleviin aluksiin tapahtui
hieman ennen klo 02.00, jolloin teht&va-
péivystdja kysyi SILJA EUROPAN paalli-
koltd, suostuuko tdmé johtamaan pelas-
tustoimia onnettomuuspaikalla.

MRCC Stockholm sai tiedon onnet-
tomuudesta klo 01.52 MRSC Marieham-
nilta, joka tavanomaisen kdytannén mu-
kaisesti otti yhteyttd MRCC Stockholm-
iin tarkistaakseen, olivatko he tietoisia
onnettomuudesta. Otettuaan yhteytta
MRCC Helsinkiin, MRCC Stockholm
soitti klo 01.57 MRCC Turkuun ja tarjosi
helikopteriapua.

Kello 02.18 MRCC Turku kaski
MRCC Helsingin hélyttdméan Helsingis-
sd olleen péivystavéan helikopterin. Mie-
histd hélytettiin klo 02.21. Kello 02.52
MRCC Turku halytti Tampereella olevan
lentopelastuskeskuksen (Aeronautical
Rescue Co-ordination Centre, ARCC)
saadakseen kayttoonsa Utissa olleet Kul-
jetuslentolaivueen helikopterit. ARCC
soitti klo 02.58 Iimavoimien johtokes-
kukseen ja pyysi pelastustoimiin niin
monta llmavoimien helikopteria kuin
mahdollista. Kaikki ndma helikopterien
hélytykset tehtiin mydhaan.

Onnettomuuden vakavuus oli selvin-
nyt noin klo 02.00 mennessa ja MRCC
Turku halytti merivartioston komentajan
ja apulaiskomentajan. Vasta klo 02.30,
10 minuutin kuluttua apulaiskomenta-
jan saapumisesta, MRCC Turku médrit-
teli tilanteen muodollisesti suuronnetto-
muudeksi ja alkoi koota yhteistoiminta-
viranomaisten edustajista koostuvaa
meripelastusalueen johtoryhméa meri-
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Kuva 17.1 Eréiden alusten reitit onnettomuuden ja pelastustoimien aikana.
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Kuva 17.2 Onnettomuuden aikana voimassa ollut Turun meripelastuskeskuksen halytyssuunnitelma suuronnettomuuden
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pelastuskeskukseen. Johtoryhmén ja-
senet puolestaan halyttivat omat organi-
saationsa, selostivat niille tilanteen, an-
toivat tehtdvat ja pyysivét raportit toi-
menpiteist4 ja tilanteen kehittymisesta.

Kuten komissio on jo edelld toden-
nut, suuren matkustaja-aluksen antama
hatdkutsu on tulkittava erittain vakavak-
si tilanteeksi ja luokitettava suuronnetto-
muudeksi. Ohjeistus ja miehitys olivat
epéilyksitta riittsmattomat tdmén suu-
ruusluokan onnettomuuden pelastustoi-
mia ajatellen. Tasté syystd suuronnetto-
muuksia varten laadittua meripelastus-
suunnitelmaa ei seurattukaan taysin.
Muun muassa MRCC Turun henkilgstn
hélyttdminen viivastyi. MRCC Turku ei
liioin ilmoittanut radiolla johtavansa pe-
lastustoimia.

Toinen puute oli, ettd tilanteessa ei
madratty Hampurin sopimuksen suosit-
telemaa pelastustoimien koordinaattoria.
Tehtdvésta huolehti aluksi paivystéja, sit-
ten tehtdvépaivystdja ja hanen jalkeensa
valmiuspdivystdja heiddn saavuttuaan
paikalle. Viimeksi mainitun korvasi sit-
temmin apulaiskomentaja ja lopuksi ko-
mentaja. Jatkuvuus jouduttiin turvaa-
maan tilanneselostuksilla jokaisen vaih-
don yhteydessd. N&in monia henkild-
vaihdoksia vaativaa jarjestelmaa ei voida
pitéd tehokkaana, koska niin paljon ai-
kaa ja energiaa kuluu toiminnan jatku-
vuuden turvaamiseen.

Kun merivartioston apulaiskomenta-
jasaapui klo 02.20, MRCC Turussa tyds-
kenteli neljd meripelastusjohtajaa. T&-
maékin joukko osoittautui lilan pieneksi
tdmén tyyppiseen onnettomuuteen ja
vasta yhteistoimintaviranomaisten edus-
tajista koostuvan meripelastuskeskuksen
johtoryhmén saavuttua paikalle méaara
oli riittéva.

MRCC Turun henkiléstd jakautui
neljadn ryhmaan. Kolmen upseerin ja
kahden opistoupseerin muodostama
operaatioryhma yllapiti tilannekuvaa,
suunnitteli ja késkytti toimenpiteité seké
avusti komentajaa. Viestiryhma vastasi
radio- japuhelinliikenteestd. Siihen kuu-
lui kolme viestikoulutuksen saanutta
opistoupseeria. Meripelastuskeskuksen
johtoryhmdssé olivat edustettuina pelas-

208 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

tustoimien kannalta merkittavien alojen
asiantuntijat. Jokaisella jasenella oli oma
vastuualueensa. Tiedotusryhmé puoles-
taan jarjesti tiedotustilaisuuksia ja tilan-
neselostuksia tiedotusvalineiden edusta-
jille jaerilaisille virallisille ryhmille. Ryh-
man tydpanoksesta huolimatta ndma toi-
menpiteet vaativat merkittavassa maarin
komentajan tydpanosta.

Komission mielestd toiminta parani
ensimmaéisen tunnin jélkeen ja sujui al-
kuvaikeuksista huolimatta hyvin. Paa-
toksid tehtiin ja pantiin tdytantdén nope-
asti komentajan yleisjohdon alaisuudes-
sa.

17.4
Pelastusyksikdiden
valmius

Suomenlahti ja Pohjois-Itdmeri muodos-
tavat meripelastuksen painopistealueen,
koska keskimaarin 34 000 matkustajaa
kulkee tdmén rajoitetun merialueen lapi
joka pdiva. Helsingin, Turun ja Bergan
helikopteritukikohdat sijaitsivat tdméan
alueen reunoilla (kuva 17.3). Kaikki alu-
eellakulkevat, tavanomaisiareitteja kéyt-
tdvat matkustaja-alukset pystytadn saa-
vuttamaan néisté tukikohdista alle kah-
dessa tunnissa. Turun tukikohdan sijain-
ti alueen puolivélissd on edullinen, jos-
kin paras saavutettavuus ja lyhin lentoai-
ka olisi Hankoniemelté.

Kolme suomalaista helikopteria oli
valmiudessa eri tukikohdissa. Niiden
miehistot olivat tunnin valmiudessa, mik&
tarkoittaa, ettd heidan piti saapua tuki-
kohtaan tuonajan kuluessa. Kolmen ruot-
salaisen, valmiudessa olleen helikopte-
rin piti pystyd nousemaan ilmaan tunnin
kuluessa ja yhden helikopterin kahden
tunnin kuluessa. Kaikki valmiudessa ol-
leet helikopterit tayttivat ndma vaatimuk-
set. Ensimmadiset helikopterit nousivat
ilmaan ennen ndiden aikojen tayttymis-
té.

Téamdan tyyppisen onnettomuuden
kysymyksessé ollessa on erittdin tarkeas,
ettd pelastushelikopterit paésevét nope-
asti onnettomuuspaikalle, koska ihmi-

sen eloonjadmismahdollisuudet kylmés-

sé vedessd ovat rajalliset.

Komission mielestd helikopterien
valmiusaikoja voidaan lyhentad kustan-
nusten olennaisesti lisddntymatta seuraa-
vin tavoin:

e kehittdamalld tehokkaampia tapoja
helikopterien miehistéjen ja muun
henkiléston hélyttamiseen, esimer-
kiksi kayttamalla nykyaikaisinta tek-
niikkaa,

« informoimalla helikopterien miehis-
toja jo matkalla tukikohtaan ja len-
non alkuvaiheissa, ja

« nopeuttamalla siirtymisaikoja lento-
tukikonhtiin, erityisesti kaukana tuki-
kohdista asuvien osalta.

Varsinaisten meripelastusalusten panos
jai rajalliseksi. Osa niist4 paasi onnetto-
muuspaikalle my6haan halytyksen myo-
héastymisen vuoksi ja sen vuoksi, ettd
niiden nopeus vallinneessa voimakkaas-
sa vastatuulessa oli rajoitettu. Osaa muu-
taman tunnin matkan péaéssa onnetto-
muuspaikasta olleista pienemmista pe-
lastusaluksista ei halytetty. Komissio pi-
tad padtosta vallinneet olosuhteet huo-
mioon ottaen hyvaksyttavana.

17.5
Johtaminen

175.1
MRCC Turku

Suomen, Ruotsin ja Viron meripelastus-
organisaatiot ja vastuun jako oli jérjestet-
ty IMO:n médrittdmien periaatteiden
mukaisesti. Pohjois-Itdmeri oli jaettu
kolmen meripelastuskeskuksen, MRCC
Turun, MRCC Stockholmin ja MRCC
Tallinnin vastuualueiksi. Yleisperiaattee-
na oli, ettd aluevastuussa oleva MRCC
johti toimintaa ja muut tukivat sit4 saa-
miensa avustuspyyntéjen mukaisesti.
Poikkeavista jarjestelyistd voitiin tarvit-
taessa sopia.

Kuten edelld on selostettu, MRCC
Turku otti vastuun pelastustoimista otta-
essaan vastaan hatakutsut. MRCC Turku



Kuva 17.3 Pelastustoimiin osallistuneiden helikopterien tukikohdat
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oli juuri uudistettu ja nykyaikaistettu
jarjestelyjensd ja viestiyhteyksiensé osal-
ta.

Siséiset johtosuhteet olivat selvéat ja
yksinkertaiset. Komentaja vastasi toimin-
nasta. Hanella olivat apunaan MRCC,
muu esikunta ja eri viranomaisten edus-
tajista koottu meripelastusalueen johto-
ryhma. Johtoryhmén toimintaa oli har-
joiteltu ja sen halytysjarjestelma oli toi-
miva.

Suomen pelastusviranomaisten tyon-
jakoasaanteli sisdasiainministerion vuon-
na 1985 antama Meripelastusohje. Sen
mukaan "Rajavartiolaitoksen esikunnan
tehtdvéné on johtaa, koordinoida ja val-
voa meripelastuspalvelun yhteistoimin-
taa apunaan tarvittaessa pelastushallin-
non neuvottelukunnan meripelastus-
jaosto”.

Ohjeesta poiketen Rajavartiolaitok-
sen esikunnan sijasta pelastustoimien
valtakunnallinen johto oli sisdasiainmi-
nisterién turvallisuusjohtoryhmalla
(TURJO), mita johti siséministeri. Pelas-
tustoiminnan operatiiviselle johdolle tasta
elimesté ei kuitenkaan ollut kaytannén
apua. ESTONIAN onnettomuuden kal-
taisessa suuronnettomuudessa MRCC
Turkua olisi pitanyt tukea kaikin mah-
dollisin tavoin.

Jo ennen ESTONIAN onnettomuutta
Suomen rajavartiolaitoksen henkilston
keskuudessa oli esiintynyt kritiikkid riit-
tdméattdmasta panostuksesta meripelas-
tuspalveluun.

17.5.2
Onnettomuuspaikan johtaja
(0SC)

SILJA EUROPAN paallikkd mééarattiin
onnettomuuspaikan johtajaksi (OSC)
vaikkakaan tdma toimenpide ei ollut so-
pusoinnussa kansainvalisten sopimusten
kanssa. Paatos oli kuitenkin johdonmu-
kainen seuraus siitd, ettd SILJA EUROPA
johti hataradioliikennettd ja toimi radio-
liikenteen johtoasemana. SILJA EURO-
PAN péallikko tunnettiin henkilokohtai-
sesti MRCC Turussa ja hénen katsottiin
pystyvén tdhan vaativaan tehtdavaan.
Vaikkakin SILJA EUROPAN paéllik-
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kd huolehti tehtévistddn onnettomuus-
paikan johtajana esimerkillisell4 tavalla
ilman koulutusta tehtévaan ja vailla ai-
kaisempaa kokemusta siitd, komissio
suosittelee, ettd osalle tassé liikkenteessd
tyoskentelevista paallikdistd annettaisiin
koulutusta onnettomuuspaikan johtajan
tehtévien hoitamisessa.

Ensimmadisten tuntien aikana OSC
johti pelastustoimiaonnettomuuspaikalla
yksin vain oman aluksensa miehiston
avustamana. Paikalle saapuneet alukset
etsivat ja pelastivat elossa olevia hanen
ohjeidensa mukaisesti. Kun alus l6ysi
pelastuslautan, jolla oletettavasti oli elos-
sa olevia, se ilmoitti asiasta OSC:lle, joka
pyysi maarattyd helikopteriatarkistamaan
tilanteen tai antoi radiolla asiasta ilmoi-
tuksen kaikille. Vélillaalukset olivat myds
suoraan yhteydessa helikoptereihin.

Paikalle saapuneet helikopteritilmoit-
tautuivat OSC:lle ja saivat tehtdvansa
héneltd. Helikopterien maaréan lisaanty-
essd niiden toiminnan johtaminen kavi
vaikeammaksi.

Kello 06.50 OSC sai apua. Silloin
SILJAEUROPAIle vinssattiin lentotoimin-
nan johtaja. Lentotoiminnan johtaja otti
vastuun lentotoiminnastaalueella. MRCC
Turun madradma pintaetsinnan johtaja
(CSS) avustajansa ja siviililennonjohta-
jan kanssa l&hti helikopterilla klo 07.00
Nauvosta, mutta he péésivat SILJA EU-
ROPAlle vasta klo 09.45, koska heité
ensiksi kuljettanut helikopteri ei pysty-
nyt laskeutumaan aluksen kannelle eika
vinssaamaan heitd sinne.

Pelastustoimien alkuvaiheissa, jolloin
pienell alueella oli paljon pelastuslaut-
toja, helikopterit toimivat itsendisesti.
Kun lentotoiminnan johtaja otti lentotoi-
minnan johdon késiinsa, han antoi on-
nettomuuspaikalle saapuville helikopte-
reille ohjeet ja informoi niiden miehisto-
ja muista alueella olevista helikoptereis-
ta. Han antoi heille my6s ohjeita toimin-
nasta ja siihen vaikuttavista seikoista,
esimerkiksi polttoainetdydennysmahdol-
lisuuksista. Mydhemmin hén jakoi etsin-
téalueet ja johti lentotoimintaa kokonai-
suudessaan.

Pelastustoimiin osallistuvien helikop-
tereiden omaturvallisuus oli p&dosin riip-

puvainen radioliikenteestd ylikuormite-
tuilla hatataajuuksilla. Lennonjohtotut-
kat eivat pystyneet seuraamaan meripe-
lastushelikoptereita alhaisilla lentokor-
keuksilla eik& merelld ollut muutakaan
kattavaa turvallisuusjarjestelmaa. Komis-
sion kasityksen mukaan helikopterimie-
histdjen ammattitaito ja kokemus vai-
kuttivat mydnteisella tavalla pelastustoi-
mien onnistumiseen.

Té&maén laajuisissa lento-operaatiois-
sa on tdrkedd, ettd OSC:ta avustaa len-
nonjohtokokemusta omaava henkildsto.
Lennonjohto ei ollut paikalla aamuydn
kriittisten pimeiden tuntien aikana ja
lennonjohtaja, jota tarvittiin johtamaan
lentotoimintaa ja varmistamaan paikalla
olevien ilma-alusten turvallisuus, paasi
paikalle vasta klo 09.45.

Kun pintaetsinndn johtajaja lentotoi-
minnan johtaja olivat saapuneet SILJA
EUROPAIle, onnettomuuspaikan johtaja
oli saanut riittdvan kapasiteetin tatd suu-
ruusluokkaa olevien pelastustoimien joh-
tamiseen. Tama tapahtui kuitenkin vasta
noin 45 minuutin kuluttua siit4, kun
viimeiset elossa olevat oli 16ydetty.

17.6
Toiminta
onnettomuuspaikalla

17.6.1
Alusten toiminta

Toiminnan valmistelut

Matkalla onnettomuuspaikalle pelastus-
toimiin osallistuneet alukset tekivat pe-
lastustoimien ja eloon jaaneiden pelasta-
misen kannalta valttdmattémat valmiste-
lut.

Helikopteritasot saatettiin laskeutu-
misvalmiuteen. Pelastettujen vastaanot-
to- ja hoitojérjestelmat pantiin valmiu-
teen ja hoitohenkiltstd valmistautui tu-
levan varalta. Matkustajien joukossa ol-
leet vapaaehtoiset laékérit ja terveyden-
hoitohenkil6stodn kuuluvat hélytettiin
avustamaan aluksilla ty6ssa olevaa hoi-
tohenkilost6d. Eloon j&édneet antoivat
mydhemmin suuren arvon alusten hen-



kiloston ja heidén vapaaehtoisten avus-
tajiensa ammattitaidolle ja palvelusaltti-
udelle.

Pelastustoimiin osallistuneet alukset
eivét pystyneet laskemaan pelastusvenei-
taén tai MOB-veneitaddn. Muutamat paal-
likot keskustelivat tdstd mahdollisuudes-
ta, mutta vallinneessa saéssé se katsottiin
lilan vaaralliseksi. Sen sijaan pelastus-
lauttoja saatettiin laskuvalmiiksi ja muu-
tamilla aluksilla keskusteltiin pelastus-
liukumékien kdyttdmahdollisuuksista ja
niiden kayttéon ottamista valmisteltiin.

Paallikot totesivat pelastustoimet vai-
keiksi ja mahdollisuudet ihmisten pelas-
tamiseen veden varasta rajallisiksi, kun
pelastusveneitd ja MOB-veneitd (Man
Over Board-veneitd) ei voitu kayttaa.

Pelastaminen aluksille

MARIELLA laski laukaistun pelastuslau-
tan aluksen suoran kyljen kumpaankin
paahan. Alus kaannettiin tama kylki tuulta
vasten, jolloin ESTONIAN ajelehtivat
pelastuslautat saattoivat ajautua sita vas-
ten MARIELLAN omien lauttojen valiin.
Kolmas lautta laskettiin mereen kaytetta-
véksi kannelle nostettavana pelastusalus-
tana. Ihmiset siirtyivdt ESTONIAN lau-
toilta télle lautalle ja heidét vinssattiin
yl6s. Pelastuslauttojen taaveteissa olevia
vinsseja voitiin kéytta vain kédsin, mutta
mydhemmin pelastustoimien aikana nii-
hin kytkettiin sahkdporakoneita vins-
sausnopeuden lisddmiseksi.

Kaksi vapaaehtoista MARIELLAIlta
laskettiin alas pelastuslautalle, misté hei-
dén onnistui pelastaa kaksi uupunutta
ihmist4 eradltd ESTONIAN lautalta.

My®ds ISABELLA laski pelastuslautan,
jolla oli vapaaehtoisia pelastajia.

He onnistuivat pelastamaan 20 ih-
misté erdaltd ESTONIAN lautalta omalle
lautalleen. Thmisten ja lautassa olleen
veden paino aiheutti lautan pohjan re-
pedmisen sitd nostettaessa. Ainakin viisi
ihmistd putosi mereen, heidén joukos-
saan kolme pelastajaa. Nelja pudonneis-
ta nostettiin helikopteriin. Yksi tai
useampi ihminen menetettiin tassa yh-
teydessa.

Rikkoutuneessa ja ilmassa riippuvas-
sa pelastuslautassa olleen kuudentoista

ihmisen pelastamiseksi laukaistiin pelas-
tusliukumaki ja pelastuslautta laskettiin
takaisin veteen. Pelastaja laskettiin liu-
kumaden alalautalle ja han auttoi ihmisia
siirtymdan pelastuslautalta laiturina toi-
mivalle alalautalle. Liukumaki osoittau-
tui hyvin kayttokelpoiseksi pelastettaes-
saihmisié lautoilta jameresta. Alalautalta
ihmiset vedettiin turvaan itse liukumé-
ked pitkin.

Pelastusliukumden kayttd oli naissa
olosuhteissaerinomainen oivallus jaosoit-
ti keksijoissaan kehittynytté luovaa ajat-
telua.

Vaikkakin alukset pelastivat lukuisia
ihmishenkid, on muistettava, etta vallin-
neissa vaikeissa sddolosuhteissa ne sovel-
tuivat pelastustoimiin vain rajoitetusti.
Pelastusveneiden turvallinen vesillelas-
ku katsottiin mahdottomaksi ja pelasta-
minen suoraan aluksille osoittautui hy-
vin vaikeaksi. Alusten pelastusvenekan-
net, jotka useimmissa tapauksissa olivat
ainoat avokannet, olivat ainakin 15 met-
rin korkeudella merenpinnasta ja pelas-
tettavien nostaminen kannelle osoittau-
tui sekd vaaralliseksi ettd vaikeaksi. Ko-
kemukset pelastustoimista korostavat,
miten tarked4 on, ettd suurilla matkusta-
ja-autolautoilla on varusteet, joilla voi-
daan nostaa ihmisié ja pelastuslauttoja
veden varasta. Tarvitaan my0s pelastus-
lauttoja, jotka ovat kyllin lujia niin, ettd
ne voidaan nostaa merestd tdyteen kuor-
mattuina.

17.6.2
Helikopterit

Helikopterien toiminta

Kunensimmadinen helikopteri, OH-HVG,
saapui onnettomuusalueelle klo 03.05,
sille ei pystytty antamaan vield tarkkaa
tilannekuvaa. Miehistolld oli ennakko-
késitys, ettd laivasta pelastuneet ovat lau-
toillatai meressd. Matkalla onnettomuus-
paikalle he olivat suunnitelleet, etta ve-
den varassa olevat pyritadn pelastamaan
ensin ja vasta sen jalkeen ryhdytaan pe-
lastamaan ihmisia pelastuslautoilta ja -
veneistd. Onnettomuuspaikalle saavut-
tuaan he lensivat noin 20 metrin korkeu-

della ja tutkivat valonheittimen avulla
merenpintaa. Miehistd néki paljon liiveji
jalauttoja, muttaei ihmisid vedessa. Siksi
he ryhtyivétkin noin 10 minuutin kulut-
tua onnettomuuspaikalle saapumisesta
tarkastamaan pelastuslauttoja ja pelasta-
maan ihmisid niiltd. OH-HVG ei vield
tassd vaiheessa saanut ohjeita pelastus-
toimien johdolta (SILJA EUROPAIla ol-
leelta OSC:lta tai MRCC Turulta), vaan
koneen miehistdn oli tehtdvd ndma rat-
kaisut itse.

Kun kaksi seuraavaa helikopteria, Q
97 ja Y 65 saapuivat paikalle noin klo
04.00 neilmoittautuivat OSC:lle ja saivat
ohjeen keskittyd elossa olevien pelasta-
miseen ja jattdmaan selvasti kuolleeksi
todetut vield t&ssd vaiheessa.

Alusten helikopteritasoille laskeutu-
minen oli erittain vaikeaa kansien nous-
tessa ja laskiessa merenkdynnin takia.
Harvat miehist6t olivat saaneet koulu-
tusta laskeutumiseen alukselle huonossa
saassd. Vain suomalaiset helikopterit OH-
HVG ja OH-HVD onnistuivat laskeutu-
maan aluksille ja veivat niille 36 ihmista.
Helikopterien kykyéa laskeutua suurten
matkustaja-autolauttojen kansille pelas-
tustoimien yhteydessa vaikeissa sédolo-
suhteissa on parannettava.

Ruotsalaiset helikopterit veivat pe-
lastetut padasiassa Utdon, mutta myos
Hankoon, Maarianhaminaan tai Huddin-
gen sairaalaan Ruotsiin. Néihin lentoihin
oli perusteena lentotekninen syy (esi-
merkiksi vinssin rikkoutuminen, uhkaa-
vasta moottoriviasta ilmoittavan varoi-
tusvalon syttyminen tms.). Q 97:n péaal-
likko totesi jo ensimmaisell4 operaatio-
lennolla pelastetut niin huonokuntoisik-
si, ett4 heidét oli pakko viedd suoraan
mantereelle, jotta heidat saataisiin nope-
asti sairaalaan. Siksi h&n lensi suoraan
Hankoon ja laskeutui urheilukentélle.
Hangossa ei oltu varauduttu potilaiden
tuloon, mutta pelastetut saatiin paikallis-
ten asukkaiden avustuksella nopeasti
hoitoon.

My6s MRCC Turun johtoryhmén 184-
kintdasiantuntijat ottivat heti tyohon ryh-
dyttydan pian klo 03.00 jalkeen kannan,
ettd pelastetut oli saatava mahdollisim-
man nopeasti laivoille tai Utéon, koska
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Kuva 17.4 Yhteenveto helikopterien pelastuslennoista, pelastettujen maaréat ja kaytetty aika.
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néin voitiin torjua hypotermiakuoleman
vaaraa. Lento helikopterilla onnetto-
muusalueelta aluksille kesti 5-10 min,
Utdédn 10-15 min, Maarianhaminaan,
Nauvoon ja Hankoon 20-25 min ja Tur-
kuun 25-30 min.

Kun MRCC Turku sai tiedon, ettd
laskeutuminen helikoptereilla alusten
kansille oli todettu vaaralliseksi, annet-
tiin ohje laskeutua ensisijaisesti Utoon,
missa laékintahenkildstod ja -varusteita
oli saatavissa.

Kuvasta 17.4 kay ilmi alueella kuna-
kin hetkend olleiden helikopterien maa-
ré sekd pelastettujen lukumaéara. Tarkas-
telu perustuu osittain arvioihin. Kun pe-
lastettujen pelastumishetkid ei ole voitu
kirjata, helikopterin yhden lennon aika-
na pelastamat on jaettu tasaisesti timéan
lennon ajalle. Helikopteri on katsottu
onnettomuusalueella olevaksi my®os sil-
loin, kun se on ollut viemassé pelastettu-
ja laivoille tai Utéon. Jos se on lahtenyt
viemaan pelastettuja kauemmaksi, sen
on katsottu poistuneen onnettomuus-
alueelta arvioituna ldhtdaikanaan.

Ongelmat helikopterien toiminnassa

Siind vaiheessa, kun ihmisid voitiin viel&
nostaa meresta elévind, kolmen Boeing
Kawasaki-helikopterin vinssin vaijerit
vaurioituivat ja yhdessé ndisté rikkoutui
myos vinssikoneisto. Naiden helikopte-
rien piti keskeyttad pelastustoimet useik-
si tunneiksi ja yksi niista siirrettiin kulje-
tustehtdviin. Pelastetut ja pintapelasta-
jat, jotka vinssien vaurioituessa joudut-
tiin jattdmaan valjaiden varaan tai me-
reen, pelastettiin muiden helikopterien
avulla ja yksi pintapelastaja jouduttiin
kuljettamaan riiputuksessavaijerin paasséa
laivan kannelle. Ndmé& tapahtumat vé-
hensivét pelastustoimiin kaytettavissa
olleitavoimavaroja. Ndiden vinssien puut-
teellinen kéyttdvarmuus oli tiedossa jo
ennen onnettomuutta ja se oli raportoitu
vastuunalaisille elimille turvallisuusris-
kin& pintapelastajille. Mihink&an toimen-
piteisiin ei oltu valitettavasti ryhdytty.
Neljas helikopteri, Super Puma, antoi
lastuvaroituksen (varoituksen moottorin
rikkoutumisen vaarasta) ja se joutui pa-
laamaan tukikohtaansa.

Kuva 17.5 ESTONIAnN pelastusliivi aikuisille.

Helikopterien toiminta-aikaa rajoit-
tivat polttoaineen kuluminen ja pintape-
lastajien vasyminen. Kahta pintapelasta-
jaa kayttamalla toimintaa voitiin jatkaa
niin kauan kuin polttoainetta riitti. Pe-
lastustyd oli niin fyysisesti kuin henki-
sestikin erittéin rasittavaa. Jo ensimmaéi-

send paikalle saapuneen helikopterin
paallikkd totesi, ettd yksi pintapelastaja
ei riitd. Tdma vasyi nopeasti, mika rajoitti
toimintakykya.

Useat pintapelastajat loukkaantuivat
enemman tai vahemmaén vakavasti nos-
tokoukuista tai iskeydyttyddn vedessa

ESTONIA — LOPPURAPORTTI 213



ollessaan esimerkiksi pelastusveneisiin.

Monet pintapelastajat ovat jélkeen
péin todenneet, ett4 naissé olosuhteissa,
joissa lauttojen voimakkaat liikkeet
aiheuttivat voimakkaita vaijerin nykayk-
sid, ns. NATO-valjaat, joissa pintapelas-
tajaonistuvassaasennossa, olisivat olleet
kayttokelpoisemmat.

Pintapelastajien koulutus jakokemus
vaihtelivat, koska mukana oli aktiivipal-
veluksessa olevia sotilaita ja rajavartio-
miehid, palomiehid sek& varusmiehid
(Ruotsin ilmavoimien helikoptereissa).
Mikaan ei viittaa siihen, ett4 pintapelas-
taajien koulutus olisi ollut riittdmaton.
Komission késitys on, ettd meripelastus-
operaatioissa, joissa merestd on pelastet-
tava paljon ihmisié, osallistuvilla heli-
koptereilla pitdd ollavahintain kaksi pin-
tapelastajaa.

Aluksi tarkastettuja lauttoja ei mer-
kitty mitenkaan. Tdman vuoksi sama laut-
ta saatettiin tarkastaa useamman kerran.
My6hemmin annettiin ohje, etté tarkas-
tetut lautat merkitéén leikkaamalla nii-
den katto puukolla halki.

Helikopterien polttoaine loppui Utds-
t4 noin klo 06.30. Taman jalkeen tank-
kaamaan menossa olleet helikopterit vei-
vét kyydisséédn olleet pelastetut tai kuol-
leet Hankoon tai Nauvoon, missé poltto-
ainetta oli saatavissa. Hangossa kuiten-
kin loppui polttoaine noin klo 10.00,
jolloin viisi helikopteria joutui odotta-
maan polttoainetta puolen tunnin ajan
ennen tdydennyksen tuloa.

17.7
Muita havaintoja

17.7.1
Pelastusvélineet

Pelastusliivit

ESTONIAN pelastusliivit olivat hyvak-
syttyd tyyppid, jota kaytettiin yleisesti
matkustaja-aluksissa (kuva 17.5). Niiss&
ei ollut valoja, koska sitd ei vaadittu.
Hyteissd ja eri paikoissa venekannella oli
ohjeita, kuinka liivit puetaan péalle.
Monilla matkustajilla oli kuitenkin, ku-
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Kuva 17.7 ESTONIAnN Viking 25-K-tyyppinen pelastuslautta.

ten jaksossa 16.8 on selostettu, vaikeuk-
sia pukea ne paalleen kunnolla.

Monet pelastuslautoilta pelastetut
ovat kertoneet kuulleensa avunhuutoja
lautan I&heisyydesta pimeydesta. Valojen
puuttumisen takia he eivét ole kuiten-
kaan pystyneet paikallistamaan apua
huutaneita hddénalaisia.

Veteen joutuessaan itse syttyvilla va-
loilla varustetut pelastusliivit olisivat rat-
kaisevasti helpottaneet pelastustoimia.

Pelastusveneet

Miehist6 ei onnistunut laskemaan ainut-
takaan 10 pelastusveneestd. Yhdeksén
kiinnitykset murtuivat ESTONIAN upo-
tessa ja kymmenes on yhé kiinni taave-
teissaan. Kallistuman nopea lisdéédntymi-
nen ja ajan puute pelastustoimien kun-
nolliseksi organisoimiseksi ovat paésyyt
tdhén lopputulokseen. Pelastustoimien
aikanaajelehtimasta ldydetyt pelastusve-
neet olivat joko kdantyneet nurin tai tayt-
tyneet vedella (kuva 17.6).

Kolme pelastusvenetta I6ydettiin I&-
helti ESTONIAN uppoamispaikkaa. YKsi
miehiston jasen oli onnnistunut Kiipeé-
maén eradseen niistd. Kahden muun, ylos-
alaisin ajelehtivan pelastusveneen paalla
riippui yhteensa kuusi ihmista. Yksi ih-
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minen huuhtoutui myéhemmin kum-
mankin veneen paaltd mereen.

Perinteiset pelastusveneet osoittau-
tuvat jélleen kerran kéyttokelvottomiksi
hététilanteessa.

Pelastuslautat

Pelastuslautat (kuva 17.7) avattiin osaksi
miehiston ja matkustajien toimin, osaksi
ne avautuivat ja tayttyivat automaattises-
ti jouduttuaan veteen. Lauttojen kayttd
oli vallitsevissa olosuhteissa hyvin vaike-
aa, 0sin seuraavista syisté:

e Monet lautat kdantyivat tuulen voi-
masta ja ajelehtivat ylosalaisin. Mo-
net eivat tayttyneet kunnolla.

e Jotkut ylosalaisin ajelehtivat lautat
kéantyivat myéhemmin aallokossa
oikein pdin (kuva 17.8). Tallgin lau-
talla olleet putosivat kuitenkin uu-
delleen mereen ja heilld oli suuria
vaikeuksia péasta takaisin lautalle.

« Ylosalaisin olevat lautat, joiden katto
oli veden alla, eivét antaneet mitaén
suojaa lautalla oleville.

* Lauttojen katot eivat kohonneet ylgs
automaattisesti eikd aukkoja saatu
suljetuksi kunnolla.

* Lauttojen pohjille kertyi paljon vetta.
Pahimmissa tapauksissa sitd oli 20



(Lehtikuva Oy)

Kuva 17.9 Erdén onnettomuuden jélkeen 16ydetyn ESTONIAN pelastuslautan
koysid ja koysitikkaat.

cm. Ayskarit olivat pienen kokonsa
takia tehottomia ja monet pelastu-
neet kéyttivat dyskarind kenkiaan.

e Lauttojen puukot osoittautuivat kayt-

tokelvottomiksi.

e Lauttojen ajelehtiessa avausmekanis-

miin kuuluvat kéydet sekd narut, joi-
den tarkoituksena oli pitad lautta oi-

keassa asennossa lastausvaiheessa,
haittasivat hddénalaisten nousemista
lautalle. Kdysitikkaiden alap&d meni
lautan alle ja lautalle nousevan jalat
seurasivat mukana eika tikkaista ol-
lut juurikaan apua (kuva 17.9).

Monissaonnettomuuden jalkeen 16y-
detyissd lautoissa CO,-painepullon

laukaisukiekon Kiinnitysmutteria ei
ollut kiristetty kunnolla. Tdm4 voi
olla syyné siihen, ettd kaikki lautat
eivat olleet tayttyneet kunnolla.

e Laukaisukdysid oli kiertynyt laukai-
suventtiilien ympérille.

Kuten aikaisemmin todettiin, lautoissa ei
ollut yksildllisia tunnuksia eika niita sik-
si voitu erottaa toisistaan. Helikopterien
ja alusten miehistdilla ei ollut mahdolli-
suutta selvittad, mitké lautat oli jo tarkas-
tettu. On ilmeistd, ettd monet tarkastet-
tiin useampaan kertaan, mika viivastytti
muiden tarkastamista.

Toinen ongelma oli, ett4 yldsalaisin
olleen pelastuslautan musta pohja vai-
keutti téllaisen lautan havaitsemista.

Merestd nostettujen lauttojen jélki-
tarkastuksessa havaittiin miltei kaikkien
ajoankkureiden ja niiden kdysien puut-
tuvan. Samoin puuttuivat monet hatéva-
rustepakkaukset. Puuttuneet osat ja vali-
neet ovat saattaneet kadota pelastustoi-
mien aikana tai niiden jalkeen.

Pelastuslautat olivat ndissa olosuh-
teissa tarkoituksenmukaisia pelastusva-
lineitd, mutta edelld mainitut vakavat
puutteet vahensivat niiden arvoa kovassa
merenkéynnissé, kunihmisten oli kiivet-
téva niihin veden varasta.

17.7.2
Journalistit helikoptereissa

Onnettomuuspdivan aamunaklo 08.12—
11.37 ruotsalainen Boeing Kawasaki-he-
likopteri kuljetti mukanaan kahta TV-
toimittajaa. Saman pdivan iltapdivana klo
13.00-20.25 kolmella ruotsalaisella
Boeing Kawasaki-helikopterilla oli mat-
kustajanaan Kkaksi toimittajaa kullakin.
Suomalainen Super Puma-helikopteri
lennétti toimittajia Uton saarelle samana
péivand klo 13.25-15.30. Seuraavana
péivana sekd suomalaiset ettd ruotsalai-
set meripelastushelikopterit lennéttivat
toimittajia alueelle.

Ruotsin puolustusvoimat perusteli
paatosta sallia toimittajien mukaantulo
lennoille viittaamalla sen suhdetoimin-
nalliseen merkitykseen ja saatuun myon-
teiseen palautteeseen. Helikopterien mie-
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histdille oli ilmoitettu, ettd heilla oli oi-
keus kieltaytyd toimittajien kuljettami-
sesta. Komentaja, joka antoi luvan, pe-
rusteli paatostaan silla, ettd lentdjat olivat
kertoneet hanelle ennen klo 08.12 alka-
nutta lentoa, ettei onnettomuuspaikalta
I16ytynyt enéa elossa olevia.

Suomen rajavartiolaitoksen edustajat
totesivat, ettd toimittajalennot tapahtui-
vat yli nelja tuntia sen jélkeen, kun vii-
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meiset elossa olevat oli I0ydetty ja sen
jalkeen, kun péatds helikopterien vahen-
tdmisesta alueella oli jo tehty. Suomalai-
sen helikopterin miehistd protestoi saa-
maansa tehtévad ja suoritti lennon mah-
dollisimman nopeasti paastakseen takai-
sin etsintatehtéviin.

Matkustajien kuljettaminen pelastus-
toimissa olevassa helikopterissa on kiel-
lettyd ilman pelastustoimien johtajan

lupaa ja on sopimatonta erityisesti t&-
mén tyyppisen laajan ja vaikean pelas-
tusoperaation aikana. Kriittisessa tilan-
teessa matkustajien viemd kapasiteetti
véhenta4 vastaavassa maarin helikopte-
rin kuljetuskapasiteettia. Edelleen voi-
daan kysya, vaarantuuko pelastettujen
yksityisyys, kun he joutuvat heti pelas-
tamisen jalkeen kameroiden ja toimitta-
jien eteen.



LUKU 18

Tormayslaipioita
koskevien
vaatimusten
noudattaminen

18.1
Vaatimusten
noudattamisen historia

SOLAS-sopimus on voimaantulostaan,
vuodesta 1965 lahtien siséltdnyt vaati-
muksen térmayslaipion ylapuolisesta jat-
keesta matkustaja-aluksilla, joilla on pit-
kia keulaan ulottuvia ylarakenteita. SO-
LAS-vaatimuksia ei silloin otettu huomi-
oon luokituslaitosten sdadnnoissa.

SOLAS 1974-sopimukseen vuonna
1981 tehdyissd muutoksissa vaatimuk-
set laajennettiin koskemaan myds rahti-
aluksia. Aikaisemmin kehitetyissa ro-ro-
rahtilautoissa oli niin kaukana edessd
sijaitseva ramppi, ettd se ulottui maihin
asti. N&ma rampit olivat yleensé 1&hem-
péné keulaa kuin mita matkustaja-aluk-
sia koskevat SOLAS-méaaraykset sallivat,
mikali rampin olisi ollut tarkoitus muo-
dostaa osa tormayslaipion ylapuolisesta
jatkeesta.

Suomessa ja Ruotsissa ro-ro-matkus-
taja-alusten keularamppien rakennejar-
jestely nayttad olevan perdisin rahtilau-
toista. Komissio ei ole I6ytanyt ainoata-
kaan téllaista rakennejérjestelyd SOLAS-
vaatimusten perusteella hyvaksyvaa, hyl-
k&dvad tai siitd vapauttavaa virallista asia-
kirjaa. Ensimmaéinen viittaus siihen, ettd
térmadyslaipion ylapuolista jatketta kos-
kevia SOLAS-saéntoj4 ei tarvitsisi taysin
noudattaa, on tammikuussa 1979 péi-
vétty kirje, joka koskee kahta Gotlannin
liikenteen lauttaa. Maaliskuussa 1981
laivanomistajan ja Ruotsin Merenkulku-
laitoksen valilla I&hetetyissa teleksisano-
missa KRONPRINSESSAN VICTORIAN
rampinsijoitus liian eteen (SOLAS 1974-
vaatimusten mukaan 1800 mm liian eteen
javuoden 1981 muutosehdotusten mu-
kaan noin 500 mm liian eteen) hyvaksyt-
tiinviitaten "kansainvéliseen ja ruotsalai-
seen kdytantdon”. Mitdan vastaavaa VI-
KING SALLYa (ESTONIA) tai DIANAIl:a
koskevaa asiakirjaa ei ole 16ytynyt. Suo-
men Merenkulkuhallituksen 20.4.1977
péivatyss, telakalle l1dhetetyssa Kirjeessa
todetaan kuitenkin, ettd liian pitkélle
eteen sijoitettua ramppia ei voida hyvak-
syatormayslaipion ylapuoliseksi jatkeeksi
TURELLAIla. Sen vuoksi mm. TUREL-

LAlle jaROSELLAIle rakennettiin osittai-
set torméaysportit (ks. 18.2).

Eréilld ensimmaisistd 1960-luvun
alussa rakennetuista, keulavisiirilld va-
rustetuista matkustaja-autolautoista oli
"ekvivalentti” térmdyslaipion ylapuoli-
nen jatke oikeassa paikassa, mutta vain
sivuilla. Tama jérjestely salli vapaan paa-
syn autokannelle rampin taakse. Ensim-
maéisia matkustaja-autolauttoja kéytettiin
suojaisilla vesilla mantereen l&helld, jo-
ten péatosten taustalla on saattanut olla
SOLAS-mé&drdysten mukainen erivapa-
us, joka koskee alle 20 meripeninkul-
man etdisyydelld lahimmasta maasta ta-
pahtuvia matkoja.

Siten syntyi Suomen ja Ruotsin me-
renkulkuviranomaisten keskuudessaylei-
nen kaytdntd hyvaksyd eteen sijoitettu
keularamppijarjestely. Monissa Itdmeren
lauttaliikenteeseen vuodesta 1961 liki-
main vuoteen 1985 rakennetuissa lau-
toissa oli eteen sijoitettu keularamppi,
joka ei tayttanyt matkustaja-alusten tor-
mayslaipion ylapuolisen jatkeen sijaintia
koskevaa SOLAS-vaatimusta.

Syyna haluttomuuteen noudattaa tay-
sin keularampin sijaintia koskevia maa-
rayksié on saattanut olla IMO:ssa koko
1970-luvun kéynnissé ollut tat4 asiaa
koskenut tyd, joka lopulta johti vuoden
1981 saédntémuutoksiin. Eras téssa tyds-
sd késitellyistd aiheista oli kdytannon
ongelmat, jotka liittyivat SOLAS-vaati-
musten tdydelliseen noudattamiseen ro-
ro-matkustaja-aluksilla. IMO:n ty6n tu-
loksena syntyivat myds matkustaja-alus-
ten osastointia ja vakavuutta koskevat
vaihtoehtoiset vaatimukset, joissa térmé-
yslaipionyldpuolinen jatke vaadittiinvain
tietyin edellytyksin. Saattaa olla, etté vi-
ranomaiset odottivat tdmén tyon tulosta
ennen kuin he alkoivat muuttaa pitkaai-
kaista kaytantoa.

Vuoden 1981 saédntdmuutokset salli-
vat térmayslaipion ylapuolisen jatkeen
sijoittamisen edemmas kuinvuoden 1974
SOLAS-vaatimukset, mikali aluksella oli
keulabulbi. Koska s&dnnosteksti oli saa-
tavilla jo 1970-luvun lopulla, se on sii-
hen aikaan saattanut tukea edessé sijait-
sevia keularamppeja koskenutta kaytén-
toa.
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Mistaan asianomaisesta maasta ei siis
ole onnistuttu 16ytdmaan asiakirjoja sii-
t4, ettd olisi ryhdytty mink&anlaisiin vi-
rallisiin toimenpiteisiin keularampin si-
jainnin hyvaksymiseksi yhdelldkaan tdna
aikakautena rakennetulla aluksella. Vi-
ranomaisten asenne on tuolloin saatta-
nut olla erityisen joustava, koska henki-
Iokunnan méaara on ollut hyvin pieni ja
viranomaiset ovat luottaneet vahvasti luo-
kituslaitoksiin. Luokituslaitoksilla puo-
lestaan ei useimmissa tapauksissa ole ol-
lut valtuuksia tarkistaa SOLAS-vaatimus-
ten noudattamista.

Vasta kun vuoden 1981 muutokset
SOLAS 1974-sopimukseen tulivat voi-
maan 1.9.1984, alkoivat telakat, viran-
omaiset ja luokituslaitokset noudattaa
tdsmaéllisesti néita saantojé, joissa madri-
teltiin tarkemmin matkustaja-alusten ja
myds rahtialusten térméyslaipiota kos-
kevat vaatimukset.

18.2
Vaatimusten
laiminlyontien vaikutus

JottaESTONIAN ramppiaolisi voitu kéyt-
t&a tormayslaipion jatkeenavuoden 1960
tai 1974 SOLAS-sopimuksen mukaises-
ti, rampin olisi pitanyt sijaita taaempana
jasiten olla huomattavasti pitempi. Jotta
pitempi ramppi olisi voitu nostaa auto-
kannen sisadn, rampin olisi pitanyt olla
jaettu osiin. Vaihtoehtonaolisi ollut lisata
asianmukaiseen paikkaan toinen portti,
joka olisi ylettynyt kannelle 4. Nama
molemmat ratkaisut olisivat olleet kal-
liimpia ja monimutkaisempia kuin valit-
tu vaihtoehto.

Vuoden 1981 muutoksissa SOLAS
1974-sopimukseen hyvéksyttiin ramppi
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osaksi jatkettua térméyslaipiota edellyt-
téen, ettd oikeassa paikassa oli toinen
portti, jonka korkeus oli vahintéan 2,3
m. Tdma ratkaisu oli yleinen Suomen ja
Ruotsin véliseen liikenteeseen ESTO-
NIANn kanssa samaan aikaan ja sen jal-
keen rakennetuissa ro-ro-matkustaja-
aluksissa kuten esimerkiksi TURELLA ja
ROSELLA (ks. taulukko 10.2). Taté rat-
kaisua oli harkittu myés ESTONIAN ra-
kennuserittelyssd, mutta se hylattiin,
koska "Suomen Merenkulkuhallitus ei
vaadi sitd suunnitellussa liikenteessa”.
Komissio ei ole loytanyt mitdén tietoja
Suomen Merenkulkuhallituksen osallis-
tumisesta tdman lauseen muotoiluun.
Komissio on sitd mieltd, ettd SOLAS
1974-sopimuksen tai vuoden 1981 s&én-
tdmuutosten mukaan rakennettu jatket-
tu térméyslaipio olisi lisannyt ESTO-
NIAn mahdollisuuksia selviytya visiirin
menettdmisen jalkeen. TURELLAIle 1979
jaROSELLAIle 1980 rakennetuilla2,3m
korkeilla porteilla oli kuitenkin melko
matala, noin kahta metrid staattista ve-
denkorkeutta vastaava suunnittelukuor-
ma eikd niitd oltu suunniteltu kestdmaan
hydrodynaamisiaiskukuormia, joita saat-
taa esiintyd vastaisessa tai sivuvastaisessa
aallokossa rampin ollessa taysin auki.

18.3
Viranomaisten toiminta

Suomen Merenkulkuhallitus (nykyisin
Merenkulkulaitos) vapautettiin vuonna
1920 annetulla kansallisella asetuksella
(ks. 3.6.4 ja Supplement 221) suoritta-
masta matkustajalaivan turvallisuuskir-
jan perusteena olevia rungonkatsastuk-
sia, jos aluksella oli voimassa oleva luoki-
tustodistus. Viranomaiset eivat siksi tar-

kastaneet rungon rakennetta, kun ES-
TONIA rakennettiin.

Bureau Veritas'n ensimmaisté runko-
tarkastusta koskevat saannot edellytti-
vét, ettd alus taytti kaikki siihen aikaan
voimassa olevat luokituslaitoksen saén-
tojen sisaltdmat vaatimukset. Naihin saan-
toihin ei sisaltynyt vaatimusta térmays-
laipion ylapuolisesta jatkeesta eiké ndin
ollen minké&énlaista mainintaa kyseisen
jatkeen sijainnista.

Suomen Merenkulkulaitoksen mu-
kaan sen tarkastajat eivét tunteneet on-
gelmaa, joka liittyi tormadyslaipion yla-
puolista jatketta koskevista SOLAS-vaa-
timuksista poikkeavasti sijoitettuihin
ramppeihin. Samojen tietojen mukaan
viranomaiset olisivat kuitenkin hyvaksy-
neet poikkeamiset noudattaen vallitse-
vaakéytantoa, jotasovellettiin myds Ruot-
sin Merenkulkulaitoksessa.

Komissio on todennut, etta taysi vas-
tuu sopimusten noudattamisesta kuuluu
SOLAS-sopimuksen mukaan kuitenkin
kokonaan viranomaisille. Komissio on
my®ds todennut, ettd Suomen Merenkul-
kulaitoksen rajoittamaton oikeus luottaa
t&ssd asiassa luokituslaitosten runkotar-
kastuksiin on peruutettu vuonna 1983
annetussa, alusten tarkastuksia koske-
vassa uudessa asetuksessa.

Komissiosta vaikuttaa ilmeiseltd, ettd
siihen aikaan yleinen SOLAS-sopimuk-
sen térmayslaipiota koskevien sdéntdjen
tulkinta ei taannut sdantojen tyydyttavaa
noudattamista ja teki mahdolliseksi ES-
TONIAN suunnittelun tavalla, joka on
saattanut myotavaikuttaa aluksen kaatu-
miseen. Komission mielestd ei ole hyvék-
syttavaa, ettd kehittyy kaytanto, jonka
mukaan on mahdollista poiketa sopi-
muksista ilman minkaanlaista asiakirjaa
tai poikkeusmerkintéa todistuksessa.



LUKU 19

Saantojen
kehitys
onnettomuuden
jalkeen

Kansainvalinen merenkulkujérjesto,
IMO, kokosi pian onnettomuuden jal-
keen asiantuntijaryhman, joka sai tehté-
vékseen tutkia kaikkia ro-ro-matkustaja-
alusten turvallisuusnakdkohtia.

Asiantuntijaryhmd antoi raportin
Meriturvallisuuskomitean (MSC, Mariti-
me Safety Committee) kokouksessa tou-
kokuussa 1995 ja ty6té jatkettiin valmis-
tauduttaessa SOLAS-konferenssiin, joka
pidettiin IMO:n p&édmajassa marraskuun
viimeiselld viikolla 1995.

Kokoukselle tendyt laajat ehdotukset
sisélsivat kiistanalaisia kysymyksié, ku-
ten vaatimuksen siitd, ettd kaikkien ro-
ro-matkustaja-alusten pitéisi kyeta sai-
lyttdmaan positiivinen vakavuus vaurio-
tilanteessa, silloin kun autokannella on
niin paljon vettd, ettd se vastaa koko
autokannen peittavaa puolen metrin ve-
sikerrosta.

T&madn sd&nndn noudattaminen olisi
johtanut laajamittaisiin muutostdihin
olemassa olevillaaluksillajauseat IMO:n
jasenvaltiot olivat sen takia sitd mieltd,
ettd vaatimus on kohtuuton. S&éntoa ei
siksi hyvéksytty.

Marraskuun 1995 konferenssissa hy-
véksyttiin joukko sddntdmuutoksia SO-
LAS 1974-sopimukseen. Ne tulivat voi-
maan 1.7.1997. Muutokset perustuivat
asiantuntijaryhmén tekemiin ehdotuk-
siin.

Tarkeimmaét sdédntdmuutokset liittyi-
véat keulaportteja ja ro-ro-matkustaja-
alusten vakavuutta koskeviin vaatimuk-
siin. Kokous paétti tiukentaa huomatta-
vasti kaikkia olemassa olevia ro-ro-mat-
kustaja-aluksia koskeviavuotovakavuus-
vaatimuksia.

Uusi séanto, 11-1/8-1 edellyttéa, ettd
kaikkien olemassa olevien ro-ro-matkus-
taja-alusten on noudatettava SOLAS 90
sopimusta sovitun siirtymékausiaikatau-
lun mukaisesti, joka riippuu aluksen
vuotovakavuusindeksistd (A/Amaxarvo).

Kéyttéon otettiin myds uusi sdanto
11-1/8-2, joka siséltad erityisvaatimuksia
ro-ro-matkustaja-aluksille, joiden mat-
kustajaméaard on 400 henkild tai enem-
man. Saanto edellyttdd, ettd vanhat, yh-
den osaston standardin mukaan raken-
netut alukset poistetaan véhitellen kay-

tostd ja korvataan uusilla tai sitten var-
mistetaan, ettd ne selviytyvét kahden osas-
ton tdyttymiseen johtavasta vauriosta.

Muut luvun Il -1 lisdykset késittele-
vat muun muassa térmadyslaipion jatket-
ta, sopimusvaatimuksista poikkeavien
ovien kiinni pitamista purjehduksen ai-
kana, laipiokannen lapdisevien tuuletus-
kanavien lujuutta ja ilmaputkien péiden
sijaintia. Tormayslaipion ylapuolisen jat-
keen on oltava rakenteeltaan sellainen,
ettd sille ei voi aiheutua vaurioita, jos
keulaportti tai sen kiinnitykset vahin-
goittuvat.

Kolme uutta, lukuun 11-1 liséttyé saan-
04 késittelevét ro-ro-kannen (laipiokan-
si) jasen alapuolisten tilojen vesitiiviytta,
paasya ro-ro-kansille aluksen ollessa liik-
keessa (kun matkustajilta on sinne paasy
kielletty) ja ro-ro-kannen laipioiden sul-
kemista.

Saantd 11-1/23-2, joka késittelee run-
gon ja yldrakenteiden tiiviyttd sekd vau-
rioiden ehkaisya ja hallintaa, on uusittu
kokonaan.

Komentosillalla on oltava ilmaisimet
laidoituksessa oleville porteille, las-
tausoville jamuille sulkulaitteille, joiden
auki jattdminen saattaa aiheuttaa veden
paasyn ro-ro-lastitiloihin.

Komentosillalle ja konevalvomoon
vaaditaan televisiovalvonta ja vuodon il-
maisujérjestelmd, jotta voitaisiin havaita
jokainen ulompien tai sisempien keula-
porttien, perdporttien tai minka tahansa
muun laidoituksessa olevan portin 1api
tapahtuva vuoto, joka saattaisi aiheuttaa
veden péasyn ro-ro-lastitiloihin.

Myos lukuun 11-2 on tehty muutok-
sia. Uusi méaardys 11-2/28-1 koskee ro-ro-
matkustaja-alusten poistumisteita. Siind
esitetddn poistumisteilla olevien kaytavi-
en kaiteita koskevat vaatimukset. Niill&
ei saa olla esteitd. Aluksilla, jotka on
rakennettu 1.7.1997 tai sen jalkeen, on
poistumisteiden varrella olevien laipioi-
den alaosan oltava vahvistettu siten, ettd
laipioiden p&alld voidaan kévella turval-
lisesti silloin, kun alus on voimakkaasti
kallistunut.

Muutokset luvussa Ill, joka koskee
hengenpelastusvélineitd ja -jarjestelyja,
siséltdvat joukon térkeita lisdyksid. Pe-
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lastuslauttoja koskevat vaatimukset ovat
tiukentuneet. Pelastuslauttoja varten on
oltava evakuointijérjestelma ja niiden on
oltava automaattisesti itsensd oikaisevia
tai siten katettuja, etta niitd voidaan tur-
vallisesti kdyttdd kummin péin tahansa.

Ro-ro-matkustaja-aluksilla on oltava
ainakin yksi nopea valmiusvene. Aluk-
sen on myos kyettava nostamaan eloon-
jaaneitd meresta ja siirtdmaan heidat pe-
lastusyksikoista alukseen.

Kokoontumispaikkojen l&heisyydes-
s& on oltava saatavilla riittdva maara pe-
lastusliiveja. Kaikissa pelastusliiveissa on
oltava valo. Eréitd ylla mainittuja luvun
Il lisdyksié ei vaadita noudatettavaksi
olemassa olevilla aluksilla ennen
1.7.2000.

Uusi maarays 111/24-2 koskee mat-
kustajille jaettavaa informaatiota.

Méaarayksen 111/24-3 mukaan kaikilla
ro-ro-matkustaja-aluksillaonoltavaalue,
josta helikopteri voi noutaa matkustajia
tai tavaroita. Maardys koskee ennen
1.7.1997 rakennettuja aluksia seuraa-
vastatdméan paivamaaran jalkeisestd maa-
réaikaiskatsastuksesta alkaen. Vahintdan
130 m pitkilld aluksilla, jotka on raken-
nettu ennen 1.7.1999 tai sen jélkeen, on
oltava laskeutumisalue helikopteria var-
ten.

Lukuun 1V, joka koskee radioviestin-
t&4, on tehty useita muutoksia. Ohjaus-
paikalle on asennettava hitapaneeli. Ta-
maén tarkoituksena on mahdollistaa hé-
tdmerkin lahettdminen yhdelld napin
painalluksella. Kaikilla matkustaja-aluk-
sillaon oltava radiolaitteistot, jotka mah-
dollistavat kaksisuuntaisen, paikan paal-
14 tapahtuvan radioliikenteen etsinté- ja
pelastustoiminnassa ilmailussa kaytetta-
villa taajuuksilla. Ainakin yksi riittavan
pateva henkildé on nimettava huolehti-
maan ainoastaan radioliikenteeseen liit-
tyvista velvollisuuksista hatatilanteen ai-
kana.

Lukuun V (navigoinnin turvallisuus)
on myds tehty muutoksia.
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Hatatilanteisiin liittyvid velvollisuuk-
sia ja toimintatapoja on selkiinnytetty.
Matkustaja-aluksilla on oltava ennalta
sovittu tyoskentelykieli ja vakioreiteilla
liikkuvillaaluksilla on oltava asianomais-
ten meripelastusyksikdiden kanssatapah-
tuvaa yhteisty6ta koskeva suunnitelma.

Uusi séantd, 23, koskee toiminnalli-
sia rajoituksia, kuten toiminta-alueen
rajaamista, sadrajoituksia, merenkaynnin
aiheuttamia rajoituksia, sallittuja lastira-
joja, nopeutta ja muita tekijoita. Kaikki-
en rajoitusten on oltava aluksella doku-
mentoituina ja helposti paallikon saata-
villa.

Lukua VI (lastien kuljetus) on muu-
tettu siten, ettd lastiyksikot on lastattava,
ahdattava jakiinnitettavéa lastinkiinnitys-
késikirjan ohjeiden mukaan.

Muutosten lisdksi kokouksessa hy-
véksyttiin 13 péatoslauselmaa. Useim-
mat niistd on tarkoitettu helpottamaan
kokouksen hyvéksymien muutosten to-
teutusta.

Viisi ro-ro-matkustaja-aluksia koske-
vaa paatoslauselmaa hyvéksyttiin mar-
raskuussa 1995 IMO:n yleiskokoukses-
sa, joka pidettiin ennen SOLAS-kokous-
ta.

Paatoslauselma A.793(19) koskee ro-
ro-matkustaja-alusten laidoitusporttien
lujuutta sek& niiden sulkemista ja luki-
tuslaitteita. Siind todetaan, ettd kansain-
vélisen luokituslaitosten yhteisjarjeston
(IACS, International Association of Clas-
sification Societies) yhdenmukaistetut,
keulaportteja koskevat vaatimukset eivat
koske pelkastdan uusia aluksia, kuten
vuonna 1995 maérattiin, vaan myos ta-
kautuvasti kaikkia jo olemassaoleviaaluk-
sia.

Vuonna 1996 IACS tarkisti laidoitus-
ja perdportteja koskevat vaatimuksensa,
jotka koskevat takautuvasti kaikkia ole-
massa olevia ro-ro-matkustaja-aluksia.

Koska seitseman maata oli tyytymat-
tomid konferenssin padtokseen hylata
ehdotetut, uudet, veden autokannelle

paasyyn liittyvat vakavuusvaatimukset,
tiukempia alueellisia vaatimuksia kan-
nattavat jasenvaltiot pitivat kaksi kokous-
ta Tukholmassa tammikuussa ja helmi-
kuussa 1996. Kokouksiin osallistui 19
maata.

Kokouksissa sovittiin tasmallisista
vaatimuksista, miten aluksen on pystyt-
tava sailyttdmaan vakavuutensa silloin,
kun autokannella on vettd. Kannella ole-
van veden maéaré riippuu vaurion jélkei-
sestd jadnnosvaralaidasta, merkitsevasta
aallonkorkeudesta ja vaihtelevasta, aluk-
sen vaurion puoleisesta kallistuskulmas-
ta.

Tukholman kokouksessa hyvéksyt-
tiin ehdotettu sopimus. Seitseman maata
liittyi sopimukseen 25.9.1996 mennessé
ja sopimus tuli voimaan 1.4.1997.

Sopimuksen mukaan tietyt vakavuus-
vaatimukset koskevat kaikkia sadnnélli-
sessd kansainvalisessé liikenteesséd maa-
rsatamien valilld Luoteis-Euroopassa ja
Itdmerelld purjehtivia ro-ro-matkustaja-
aluksia rekisterdintimaasta riippumatta.
Muiden kuin jasenvaltioiden lipun alla
purjehtiviin aluksiin ei suhtauduta yh-
tddn suopeammin. Ro-ro-alusten on nou-
datettava sopimuksen ehtoja viimeistaan
1.4.1997-1.10.2002 olevasta maarapai-
vésta lukien, joka riippuu aluksen vau-
riovakavuusindeksistd (A/Amax).

Heindkuussa 1995 pidetyssd konfe-
renssissa, joka koski kansainvélistd me-
renkulkijoiden koulutusta, patevyyskir-
joja ja vahdinpitoa koskevaa yleissopi-
musta (STCW 1978) sopimusvaltiot hy-
véksyivat sédntomuutoksiayleissopimuk-
sen liitteeseen.

MSC:n 67. istunto joulukuussa 1996
hyvéksyi uudet sédntomuutokset STCW-
sopimukseen ja koodiin.

Nama sadantdmuutokset edellyttavat
kriisien hallintaan ja inhimilliseen kéyt-
taytymiseen liittyvaa koulutusta alusten
paallikoiltad, muulta paallystolts, kansi-
jakonemiehilté jaro-ro-matkustaja-alus-
ten muulta henkilékunnalta.
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LUKU 20

Havainnot

Onnettomuus

Ro-ro-matkustaja-autolautta ESTO-
NIA upposi Pohjois-Itdmerelld aamu-
yon varhaisina tunteina 28.9.1994.
Laivalla olleista 989 ihmisesta 137 jai
eloon. Kaikki 95 merestd 10ydettyé
onnettomuuden uhria on tunnistettu
ja 757 ihmista on yha kateissa.
Saédtila
Tuuli oli onnettomuuspaikalla noin
klo 01.00 lounaasta. Tuulen nopeus
oli 18-20 m/s, ja merkitseva aallon-
korkeus oli noin 4 m.
Onnettomuuden tapahtuessa aallot
kohtasivat ESTONIAN keulan vasem-
malta puolelta.
Aallokon aiheuttama liike teki monet
matkustajat merisairaiksi, mutta ti-
lanne aluksellaei ollut poikkeukselli-
nen.

Aluksen kunto

Alus oli merikelpoinen ja asianmu-
kaisesti miehitetty.

Lasti oli kiinnitetty normaalisti ja vi-
siiri oli asianmukaisesti suljettu ja
lukittu aluksen lahtiessa.

Aluksella oli noin yhden asteen suu-
ruinen kallistuma vasemmalle sen
saapuessa avomerelle.

Visiirin irtoaminen
Tapahtumat saivat alkunsa ilmeisesti
noin klo 00.55, kun vahtimatruusi
kuuli metallisen &&nen keularampin
laheisyydessd autokannella.

Yhden tai kahden aallon iskun aihe-
uttamasta kuormituksesta johtuen
keulavisiirin lukituslaitteet ja saranat
pettivét kokonaan pian klo 01.00 jél-
keen.

Visiiri tydntyi eteenpdin ja pakotti
rampin osittain avautumaan, koska
rakenteelle oli tyypillist, ettd ramppi
ja visiiri olivat mekaanisesti kytketyt
toisiinsa. Osittain avonaisen rampin
sivuitse alkoi tulla vettd autokannel-
le.

Ramppi nojasi jonkin aikaa visiiriin
ennenkuin visiiri noin klo 01.15 pu-
tosi mereen vetéen rampin kokonaan
auki.

Kaatuminen

Suuri maara vettd paasi autokannelle
ja muutamassa minuutissa alus kal-
listui yli 15 astetta oikealle.
Padkoneet pyséhtyivat noinklo 01.20
yksi toisensa jalkeen, koska noin 30
asteen kallistuma aiheutti voiteludl-
jyn paineen alenemisen.

Alus ajelehti oikea kylki vasten aalto-
ja.

Suunnilleen klo 01.25 kallistuma oli
yli 40 astetta. Tdssa vaiheessa aluksen
oikealla sivulla takaosassa ikkunat ja
ovet olivat sdrkyneet ja lisdantyva
vuoto ylékansien kautta sisatiloihin
alkoi. Padgeneraattorit pyséhtyivét.
Kallistuman kasvaessa ESTONIA al-
koi upota perd edelld. Noin klo 01.35
kallistuma oli noin 80 astetta.

Alus katosi noin klo 01.50.

Miehiston toiminta

Vahtivuorossaolleelle paéllystolle teh-
tiin kaksi ilmoitusta keulan alueelta
kuuluneista epatavallisista aanista.
Ensimmainen ilmoitus tehtiin noin
20 minuuttiaennen visiirin menetys-
ta.

Adnille yritettiin 16ytaa selitysta.
paallikkd saapui komentosillalle ja
oli paikalla, kun aanien syyta yritet-
tiin selvittda toisen kerran pian klo
01.00 jélkeen.

Nopeus pidettiin vakionakunnesalus
alkoi kallistua. Noin klo 01.00 nope-
us oli suunnilleen 14 solmua ja kaik-
ki nelja padkonetta kavivat taydella
matkanopeudella.
Visiirinmerkkivalotsillalla eivét osoit-
taneet, milloin visiiri irtosi eik visiiri
nékynyt ohjauspaikalta. Valot eivét
myd&skédn osoittaneet, milloin ramp-
pi vaantyi auki.

Veden sisédntulo osittain avonaisen
rampin sivuitse havaittiin monitoris-
ta konehuoneen valvomossa, mutta
tietoa ei vélitetty komentosillalle.
Kun kallistuma kasvoi, vahtivuoros-
sa ollut paallystd vahensi aluksen no-
peutta ja alkoi kdantaa alusta vasem-
malle. He késkivéat myds konemesta-
rin oikaista kallistuma pumppaamal-
la vettd painolastitankkiin, mutta
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pumppu imiilmaajalisaksi tankki oli
l&hes tdynna. Vahtivuorossa ollut paal-
lystd sulki myos vesitiiviit ovet.
Ensimmainen tiedossa oleva hatékut-
su ESTONIAIta lahetettiin klo 01.22
ja suunnilleen samaan aikaan annet-
tiin pelastusvenehalytys. Hieman en-
nen tatd annettiin lyhyt vironkielinen
hélytys kaiutinjarjestelmalla. Heti téa-
maén jalkeen miehistd halytettiin pa-
lohélytyskoodilla. Mitdén yleista in-
formaatiota matkustajille ei onnetto-
muuden aikana annettu.

Paallikon ja kahden vahtivuorossa
olleen perdmiehen liséksi ainakin yli-
perdmies ja kolmas perdmies olivat
sillalla hétéliikenteen aikana.

Tekniset seikat

ESTONIAN rakentamisen aikaan ei
luokituksesta vastanneen luokituslai-
toksen, Bureau Veritas'n, sédnndissa
ollut keulavisiirien rakenteeseen liit-
tyvia yksityiskohtaisia vaatimuksia.
Suomen Merenkulkuhallitus ei kan-
sallisten maardaysten mukaan ollut
velvollinen suorittamaan rungon
katsastuksia aluksille, joilla oli voi-
massa oleva hyvéksytyn luokituslai-
toksen myontadma luokitus.

Suomen Merenkulkuhallitus ja Bu-
reau Veritas eivat kumpikaan olleet
tehneet hyvéksymistarkastusta visii-
rin lukituslaitteille.

Visiirin suunnittelussa oletettu kiin-
nikkeisiin kohdistuva kuormitus ja
sen jakautuminen ei huomioinut to-
dellista aaltojen iskuista aiheutuvaa
kuormitusta.

Visiirin lukituslaitteita ei ollut raken-
nettu niin kuin suunnitteluvaiheessa
oli tarkoitettu.

Visiirin Kiinnikejéarjestelman koko-
naiskuormituksen kestokykyyn ei si-
séltynyt minkaanlaista turvallisuus-
marginaalia.

Asennettu kiinnikejarjestelmé pystyi
kestdmaén ainoastaan hieman suun-
nitteluarvoja suuremman aaltojen ai-
heuttaman kokonaiskuormituksen.
Pitkd sarja keulavisiireistd aiheutu-
neita ongelmia muilla aluksilla ei ol-
lut johtanut yleiseen keulaporttien
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kiinnikkeiden vahvistamiseen ole-
massa olevilla ro-ro-matkustaja-au-
tolautoilla, ESTONIA mukaanlukien.
Onnettomuusydna aaltojen iskuista
aiheutuva kuormitus ylitti visiirin
kiinnikkeiden yhdistetyn lujuuden.
Aaltoiskujen visiirille aiheuttama
kuormitus liséantyi hyvin nopeasti
merkitsevén aallonkorkeuden kasva-
essa. Aluksen nopeudella oli pienem-
pi vaikutus kuormitukseen.
SOLAS:n vaatimusta, joka koski tor-
mayslaipion jatketta padkannen yla-
puolella ei ollut taytetty.

Visiirin huollon yleinen taso oli tyy-
dyttadvd. Todetut vahdiset puutteet
huoltotoiminnassaeivéat olleet onnet-
tomuuden kannalta merkittavia teki-
joita.

Evakuointi

Evakuointiin kaytettavissa ollut aika
oli hyvinlyhyt, noin 10-20 minuuttia.
Minkaanlaista organisoitua evakuoin-
tia ei suoritettu.

Evakuointia haittasivat aluksen no-
pea kallistuminen, kapeat kaytavat,
poikittaiset portaikot, irtoilevat esi-
neet jatungos. Noin 300 ihmisté paa-
si ylemmille kansille. Suurin osa uh-
reista jai loukkuun aluksen sisaan.
Hengenpelastusvélineet eivat useissa
tapauksissa toimineet tarkoitetulla
tavalla. Pelastusveneitd ei voitu las-
kea.

Hatéliikenne

Héatdkutsun vastaanotti 14 radioase-
maa, muun muassa MRCC Turku (Tu-
run meripelastuskeskus). Alkuvai-
heessa SILJA EUROPA toimi hatélii-
kenteen johtajana.

Hatéliikennetta ei kdyty radio-ohje-
s&dannon edellyttdmien menettelyta-
pojen mukaisesti.

ESTONIAnN kahta EPIRB-hé&tépaikan-
nusmajakkaa ei oltu aktivoitu ja ne
eivat voineet ldhettéd aluksesta irrot-
tuaan hétahalytysta.

MRCC Turku ei ilmoittanut radiolla,
ettd he johtivat operaatiota.

Helsinki Radio ei kuullut ESTONIAN
héatédkutsuja eika hataliikennett.

Helsinki Radio I&hetti Pan-Pan-sano-
man (pikasanoma) klo 01.50 MRCC
Turun pyytdman hétdsanoman
(Mayday Relay) sijasta.

Pelastusoperaatio

Alkuvaiheessa onnettomuutta ei pi-
detty suuronnettomuutena. Tapaus
maéériteltiin muodollisesti sellaiseksi
klo 02.30.

MRCC Turku alkoi halyttaa pelastus-
yksikkoja klo 01.26. Yksi péivystava
helikopteri halytettiin klo 01.35, toi-
nen klo 02.18 ja ilmavoimien heli-
kopterit klo 02.52.

Ruotsalaisten helikopterien avusta
sovittiin klo 01.58.

SILJA EUROPAN péallikkd nimettiin
onnettomuuspaikan johtajaksi (OSC,
On-Scene Commander) klo 02.05.
Ensimmadinen alus, matkustaja-auto-
lautta MARIELLA saapui onnetto-
muuspaikalle klo 02.12, 50 minuut-
tia ensimmaisen hatakutsun jalkeen.
MRCC Tallinn sai tiedon onnetto-
muudesta MRCC Helsingilta klo
02.55.

Ensimmainen helikopteri saapui on-
nettomuuspaikalle klo 03.05.

Kaksi suomalaista helikopteria vei
eloon jéaneitd laivoille. Muut heli-
kopterit kuljettivat pelastetut maihin
Lentotoiminnan johtaja saapui avus-
tamaan onnettomuuspaikan johtajaa
(OSC) klo 06.50 ja pintaetsinnén joh-
taja (CSS) saapui klo 09.45.
Toimintaan osallistuvat alukset eivéat
laskeneet pelastusveneitdan erittain
huonon s&én takia. Alusten pelastus-
vélineet eivat soveltuneet ihmisten
poimimiseen vedesta tai lautoilta.
Vinssiongelmat kolmella Ruotsin lai-
vaston helikopterilla rajoittivat vaka-
vasti niiden pelastuskapasiteettia.
Eradt helikopterit kuljettivat muka-
naan journalisteja myéhemmilld pe-
lastuslennoilla.

Avoimille kansille paésseistd, suun-
nilleen 300 ihmisestd noin 160 on-
nistui kiipedmaéan pelastuslautoille ja
muutamat kiipesivét kaatuneiden pe-
lastusveneiden péélle. Helikopterit
pelastivat 104 ihmisté ja laivat 34.
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Johtopaatokset

Onnettomuus
ESTONIAR keulavisiirin lukituslait-
teet pettivat, koska aaltojen iskuista
aiheutuva kuormitus synnytti avaa-
van momentin kannen saranoiden
suhteen.
ESTONIA oli ainoastaan kerran tai
kaksi aikaisemmin matkalla Tallin-
nasta Tukholmaan joutunut yhté an-
karaan merenkayntiin kuin onnetto-
muusyond. Todennékdisyys kohdata
voimakas vasta-aallokko oli aluksen
aiemmilla reiteilld ollut hyvin pieni.
Nain ollen onnettomuus tapahtui olo-
suhteissa, joissa aaltojen aiheuttama
kuormitus oli todennékdisesti pahin,
minka alus koskaan kohtasi.
Visiirin kiinnityksen suunnittelu ei
perustunut realistisiin oletuksiin
muun muassa suunnittelukuorman
suuruusluokasta, kuormituksen ja-
kautumisesta ja murtumistavasta.
Kiinnikkeitd ei ollut rakennettu niin
vahvoiksi kuin tehdyt yksinkertaiset
laskelmat edellyttivat. On luultavaa,
ettd tdma ero johtui riittdvan yksityis-
kohtaisten valmistus- ja asennusoh-
jeiden puuttumisesta tiettyjen osien
ja laitteiden osalta.
Keulavisiirin lukituslaitteiden olisi
pitanyt olla useita kertoja vahvempia
kohtuullisen turvallisuustason saavut-
tamiseksi séédnnollisessé liikenteessa
Tallinnan ja Tukholman valilla.
ESTONIAnN rakentamisen aikoihinoli
teollisuudessa hajanaista informaa-
tiota lukuunottamatta yleisesti ottaen
hyvin vahan kokemusta suurien lai-
varakenteiden hydrodynaamisista
kuormista ja suunnittelumenetelmét
keulaporttien osalta eivat olleet kun-
nolla vakiintuneet.
Luokituslaitosten suunnitteluvaati-
mukset keulaporttien osalta maari-
teltiin tarkemmin ja suunnitelukuor-
mitusten suuruutta lisattiin yleisesti
ESTONIAN rakentamisen jélkeen,
mutta vallitsevan kdytdnndn mukai-
sesti uudet sddnnot eivat koskeneet jo
olemassa olevia aluksia.
Ennen onnettomuutta oli sattunut
lukuisia keulavisiiriin liittyvid vaara-
tilanteita. Niit4 oli sattunut ennen

ESTONIAa ja sen jalkeen rakenne-
tuille aluksille, jotka oli rakennettu
Suomen jaRuotsin véliseen liikentee-
seen. Yksi ndistd vaaratilanteista sat-
tui DIANAIL:lle, joka oli lahes ESTO-
NIAn sisaralus. Kokemus vaaratilan-
teista ei johtanut alusten systemaatti-
siintarkastuksiin javaatimuksiin ole-
massa olevien alusten visiirien kiin-
nitysten vahvistamisesta.
Tietojavisiireihin liittyvistd ongelmis-
ta ei systemaattisesti keratty ja analy-
soitu eik& niistd tiedotettu varusta-
moille. N&in ollen alusten paallikailla
oli yleisesti hyvin vahén tietoa keula-
visiirin sulkemisjarjestelmaan liitty-
Vésta potentiaalisesta vaarasta.

Kaatuminen

ESTONIAN kaatumisen syynd olivat
autokannelle padssyt suuri maara vet-
t4, vakavuuden menetys ja nditd seu-
rannut vuoto yldkansien kautta sisé-
tiloihin.

Avoin, koko aluksen levyinen auto-
kansi myétavaikutti kallistuman no-
peaan kasvuun. K&annds vasempaan
altisti aluksi avoimen keulan ja my6-
hemmin kallistuneen kyljen aalloille
ja lyhensi aikaa, joka kului ennen
kuin ensimmadiset ikkunat ja ovet sér-
kyivat. Tdma johti lisd&ntyvaan ve-
den sisééntuloon ja uppoamiseen.
Keularampin suunnittelullasiten, etta
ramppi oli yhteydessa visiiriin ram-
pin suojakotelon kautta, oli ratkaise-
va merkitys onnettomuuden kehitty-
miseen.

SOLAS-médrdysten tayttamatta jatta-
minen tormayslaipion jatkeen osalta,
minka kansallinen hallinto oli alun-
perin hyvaksynyt, on saattanut myo-
tavaikuttaa aluksen kaatumiseen

Miehiston toiminta

Komentosillalla olleen péallyston en-
simmadiset toimenpiteet viittavat sii-
hen, ettd he eivét tajunneet keulan
olevan téysin auki, kun kallistumi-
nen alkoi.

Komentosillalla ollut paallysto ei va-
hentdnyt nopeutta saatuaan kaksi il-
moitusta metallisista anisté4 ja méaa-
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rattyddn keula-alueen tutkittavaksi.
Pikainen nopeuden alentaminen tés-
sé vaiheessa olisi merkittavasti lisan-
nyt selviytymismahdollisuuksia.
Visiirié ei voinut ndhd4 ohjauspaikal-
ta, mik& on komission mielestd mer-
kittdvéa kaatumiseen myotavaikuttanut
seikka. Kaikissa komission tuntemis-
sa tapauksissa, joissa visiiri on avautu-
nut merelld lukituslaitteiden pettami-
sen takia, avautuminen on voitu visu-
aalisesti havaita komentosillalta javah-
tipaallystd on voinut nopeasti ryhtya
tarpeellisiin toimenpiteisiin.

Erdat merkit viittaavat siihen, etta
miehisto ei kéyttanyt kaikkia keinoja
tapahtumaan liittyvén tiedon hank-
kimiseen tai tietojen vaihtoon siind
vaiheessa, kun olisi vield ollut mah-
dollista vaikuttaa onnettomuuden
etenemiseen. Komentosillalla olleet
miehiston jasenet eivat ilmeisesti kat-
soneet TV-monitoria, josta he olisivat
havainneet, ettd autokannelle paasi
vettd, eivatkd he mydskaan kysyneet
tai saaneet tietoja konevalvomossa
olevilta, jotka olivat havainneet ve-
den tulon.

Visiirin lukituksen ilmaisevien merk-
kivalojen anturit oli kytketty sivuluk-
kojen tappeihin sillé tavalla, ettd valo
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komentosillalla osoitti visiirin olevan
lukittu jopasenkin jalkeen, kun seoli
pudonnut mereen. Visiirin tilaa kos-
keva epdsuora tieto oli néin ollen
harhaanjohtava. Rampin lukituksen
merkkilamppu ei luultavasti palanut,
koska yksi lukkotapeista ei ollut tay-
sin kiinni. Yksik&dan merkkivalo ei
siis varoittanut, kun visiiri oli pakot-
tanut rampin osittain auki ja se nojasi
visiiriin sen sisalla.

On erittdin todennakaoista, ettei mie-
histd ei ollut tietoinen muillaaluksilla,
erityisesti DIANA 1l:lla ilmenneist4
visiirin aiheuttamista vaaratilanteista.

Evakuointi

Kallistuman nopea lisdantyminen
myotavaikutti siihen, ettd kuolonuh-
rien lukuméara oli suuri.

Pelastusvenehalytys annettiin vasta
noin viisi minuuttia sen jalkeen, kun
kallistuminen oli alkanut. Matkusta-
jia ei myoskaan millaan tavoin infor-
moitu kaiutinjarjestelman avulla. Sii-
né vaiheessa, kun halytys annettiin,
kallistumateki pelastautumisen aluk-
sen sisaltd erittdin vaikeaksi. Tama
yhdessé pelastusvélineiden kéytdssa
ilmenneiden ongelmien kanssa johti
osaltaan traagiseen lopputulokseen.

Pelastusoperaatio

Helikopterien halyttdminen tapahtui
myohaan.

Helikopterit olivat avainasemassa
pelastusoperaatiossa, sillé ne pelasti-
vat suurimman osan niista ihmisista,
jotka olivat onnistuneet Kiipedmaan
pelastuslautoille tai pelastusveneille.
Yksi pintapelastaja helikopteria kohti
ei ollut riittava, silla pelastustyd on
erittain uuvuttavaa.

On sopimatonta, ettd helikopterit
kuljettivat lehtimiehid itse pelastus-
operaation aikana. Talléin he olisivat
saattaneet loukata pelastuneiden yk-
sityisyyden suojaa.

P&dasiallisina syina halytysten viivas-
tymiseen oli, ett4 hatéliikennetta kéy-
tiinilman MRCC Turkua ja ettd radio-
asemilla, MRCC Turku, MRCC Hel-
sinki ja Helsinki Radio, oli kullakin
vain yksi henkil6 tyévuorossa.
Sisdasiainministerion antamat ohjeet
(Meripelastusohje) radioliikenteen
hoitamisesta olivat vanhentuneet.
Pelastusoperaatioon osallistuneiden
alusten hengenpelastusvélineet eivéat
soveltuneet ihmisten pelastamiseen
vedesté vallinneissa ankarissa sddolo-
suhteissa.
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Suositukset

Johdanto

Komissio toteaa, ettd osaraportissa esitet-
tyihin kolmeen suositukseen pohjautuva
maérdysten kehittdmistyd on aloitettu.
Tama tyo sisaltad IACS:n uudet, tiukem-
mat porttien lukitusjarjestelyja koskevat
lujuusvaatimukset. Vaatimukset tulevat
koskemaan takautuvasti myos jo olemas-
sa olevia aluksia. Uudet SOLAS:n muu-
tokset edellyttavat, ettd keulaportin vau-
rioituminen tai irtoaminen ei saa aiheut-
taa vaurioita tormayslaipion jatkeelle.
IMO on myos péaattanyt saattaa SOLAS
90:nvuotovakavuusmaaraykset voimaan
kokonaisuudessaan. Useat Pohjois-Eu-
roopan maat ovat sopineet taté4 tiukem-
mista, alueellisista vuotovakavuusmaé-
réyksistd, jotka koskevat sddnnollisessd
lilkenteessd olevia ro-ro-matkustaja-aluk-
sia. Namd maaréaykset koskevat autokan-
nella olevan veden vaikutuksia. IMO:n
ty6td ESTONIAN onnettomuuden jélkeen
on tarkasteltu tdimén raportin luvussa 19.
Komissio on sitd mielt4, ettd uusien méaa-
raysten soveltaminen tulee merkittavéasti
parantamaan ro-ro-matkustaja-alusten
turvallisuutta. ESTONIAN onnettomuu-
den johdosta komitea katsoo kuitenkin
aiheelliseksi esittdd seuraavat lisdsuosi-
tukset.

Laivan suunnittelu ja rakentaminen

Asennettuja keulavisiirin lukituslaitteita
ei oltu suunniteltu eikd valmistettu huo-
lellisesti. Mik&an viranomainen ei ollut
jérjestelmallisesti tehnyt niille hyvéksy-
mistarkastusta. Lukituslaitteissa ei ollut
riittdvad turvamarginaalia kéytetylld suun-
nittelukuormalla. Lis&ksi visiirin ja ram-
pin valisen mekaanisen yhteyden seura-
uksiaei ymmadrretty ennen onnettomuut-
ta. T&sta syysta,

e turvallisuusarviot ja tarkat laadun-
varmistusmenetelméat ovat valttdmat-
todmié suunniteltaessa, valmistettaes-
sa, asennettaessa ja hyvéksyttdessa
matkustaja-alusten turvallisuuden
kannalta kriittisia komponentteja.
Vanhemman aluskannan suunnitte-
luldhtokohdat on arvioitava uudel-
leen uuden tiedon ja turvallisuus-
standardien valossa. Selvempi tyon ja

vastuun jako telakan, laivan omista-
jan, luokituslaitoksen ja viranomais-
ten kesken on vakiinnutettava téssé
yhteydessa.

Visiirin lukituksen merkkivalo sillalla oli
HERALD OF FREE ENTERPRISEN on-
nettomuuden jéalkeisten SOLAS:n muu-
tosten mukainen ja kansallisen meren-
kulkuviranomaisen hyvaksyma. Se ei
kuitenkaan ilmaissut, ettd visiiri oli ir-
ronnut. Siksi,

* hélytysjdrjestelmét on rakennettava
siten, ettd jarjestelmén koko tila on
téydellisesti eikd vain osittain havait-
tavissa. Halytykset pitéisi rajata kriit-
tisiin toimintoihin ja niiden pitaisi
aina johtaa selkeésti maériteltyihin
toimenpiteisiin.

Kéaytto

Suunnitteluvaatimusten tiukentaminen
ja Itdmerelld visiirilla varustetuille aluk-
sille sattunut vaaratilanteiden sarja eivat
olleet johtaneet lukituslaitteiden lujuu-
den lisddmiseen eivétkd kdyttdohjeiden
laatimiseen. Visiiriongelmien vakavuus
ei ollut yleisesti kayttajien tiedossa ES-
TONIARN onnettomuuden aikaan. Siksi,

« vaaratilanteisiin liittyvan tiedon ke-
rédmista ja analysoimista on kehitet-
tdvd ja ihmishengen turvallisuuden
arvioiminen olemassa olevilla aluk-
silla on tehtéva séannolliseksi. Ta-
maén tiedon tehokkaalle kansainvali-
selle levitykselle on luotava keinot.
Kansallisten viranomaisten on otetta-
va vastuu olemassa olevien alusten
turvallisuustason seuraamisesta ja
luokituslaitosten toiminnan on tuet-
tava tata kaytantoa.

e Ohjeetjarajoitukset kaytolle vaikeis-
sasadolosuhteissa pitdisi laatia kaikil-
le matkustaja-autolautoille. Turvalli-
suuteen liittyvien rajoitusten pitaisi
perustua laivan rakentajan alkupe-
réisiin suunnitteluperusteisiin jaaluk-
seen myohemmin tehtyihin turvalli-
suusvaatimusten mukaisiin muutok-
siin. Rajoitukset on dokumentoitava
ja merkittava sertifikaatteihin.
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« Ro-ro-matkustaja-autolauttojen mie-
histdilla pitéisi olla selkeét ohjeet sii-
t4, mitenaluksen selviytymismahdol-
lisuudet voidaan maksimoida tapa-
uksissa, joissa autokannelle péésee
vettd. Mahdollisia toimintatapoja pi-
téisi simuloida ja harjoitella.

Evakuointi

Merkittéava seikka ESTONIAN onnetto-
muudessa oli kallistuman nopea kasvu
yli 30 asteen, joka johti ohjailukyvyn
menettdmiseen, aluksen sisétiloista ulos-
padsemisen vaikeutumiseen ja lisaénty-
vé&an vuotoon ylékansien kautta. Tutki-
mukset ovat osoittaneet, ettd suhteelli-
sen pienilld rakenteellisilla muutoksilla
olisi saattanut olla merkittdva vaikutus
evakuoinnin tulokseen. Siksi,

« kaikkien olemassa olevien matkusta-
ja-alusten evakuointimahdollisuudet
pitéisi arvioida uudelleen ja kaikki
mielekkaat keinot evakuointiajan ja
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-mahdollisuuksien lisédmiseksi pitéisi
hyddyntaa.

Pelastustoimet

Laivojen pelastusvalineiden tehokkuu-
dessa paljastui vakavia puutteita ESTO-
NIAn onnettomuuden ja pelastusope-
raation yhteydessa. Pelastusvalineisto oli
vaatimukset tayttava ja se oli standardi-
tyyppid, joka on yleinen vastaavilla lai-
voilla.

e Komissio suosittelee Kiireellisi toi-
menpiteit4 uusien hengenpelastusme-
netelmien ja -vélineiden kehittdmi-
seksi, erityisesti matkustaja-aluksil-
le, joissa pelastettavana on suuri jouk-
ko tilanteeseen harjaantumattomia
ihmisia.

e Pitdisi kehittdd menetelmid, joiden
avulla matkustaja-autolautat pysty-
vét pelastamaan ihmisi& merest4 vai-
keissa s&dolosuhteissa.

» Pitdisi kehittdd kaikkiin sa&olosuh-

teisiin soveltuvia menetelmid, jotka
mahdollistaisivat lauttojen ja helikop-
terien vélisen yhteistyon meripelas-
tustehtavissa.

Hétéliikenne

Yksikaén radioasema ei hoitanut hatélii-
kennettd radio-ohjesaanndn edellyttamal-
14 tavalla. Kansipaallyston ja radio-ope-
raattorien tavanomaisessa tydssa on ym-
marrettdvasti vaikeaa yllapitdd tarkkaa
rutiinia hatéliikenteen varalta. Hyvia me-
riradiojérjestelmien jakommunikoinnin
harjoitteluun soveltuvia simulaattoreita
on kuitenkin olemassa. Siksi,

- tiettyjen avainhenkil6iden, kuten
suurten matkustaja-alusten kansip&al-
lyston ja pelastuskeskusten radio-
operaattorien pitdisi sadnnollisesti
paivittdd hata- ja turvallisuusliiken-
teeseen liittyvé kdytannon tietouten-
sa harjoittelemallameriradiosimulaat-
torilla.



