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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.



