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Õnnetuse uurimise ühiskomisjon on lõpetanud uurimistöö, mis käsitleb ML ESTO
NIA hukkumist - katastroofi, mis on rahuajal Läänemeres toimunud õnnetustest kõi
ge rohkem inimelusid nõudnud. 

Komisjon on põhjalikult uurinud kogu olemasolevat informatsiooni, mis on otseselt 
seotud õnnetuse ja päästetöödega. Selle informatsiooni hulka kuuluvad dokumendid 
ja tõendid, mis puudutavad laeva ja selle teenistuslugu, tunnistajate ütlused, ilma- ja 
mereolude analüüs, sukeldusuuringute tulemused ja merepõhjast ülestõstetud visiiri 
uurimused. Lisaks eeltoodule on komisjon toimunu täieliku mõistmise huvides alga
tanud hulga teoreetilisi ja eksperimentaalseid uurimusi, mis üksikasjalikult käsitle
vad laeva käitumist lainetuses ja koormusi, konstruktsiooni tugevust ja pustuvust 
veega täitumisel. Komisjon on vajalikuks pidanud ka laeva projekteerimise ja teenis
tuskäigu uurimist ning informatsiooni kogumist varasematest visiiride vigastustest, 
samuti õiguslike ja administratiivsete asjaolude analüüsi. 

Lõpparuanne käsitleb kõiki tegureid ja asjaolusid, mis võisid mõjutada õnnetuse kul
gu ja selle tagajärgi. Aruandes esitab komisjon fakte, analüüse ja hinnanguid, tehtud 
tööst tulenevaid järeldusi ning ka soovitusi, et ära hoida taolisi õnnetusi tulevikus. 
Õnnetuse uurimise peamiseks eesmärgiks oli kindlaks teha õnnetuse asjaolud ja põh
jused, et suurendada turvalisust merel ja vältida uusi õnnetusi. Komisjoni ülesandeks 
ei ole vastutuse määramine ega kellegi süüdistamine, välja arvatud sel määral, mil 
see on osutunud vajalikuks komisjoni töö peamiste eesmärkide saavutamiseks. 

Paljud inimesed ja organisatsioonid on toetuse, nõuannete ja abiga komisjoni tööle 
tõhusalt kaasa aidanud. Komisjon on osutatud abi eest väga tänulik. 

Uurimise käigus esines asjaolusid, mis tõid kaasa muudatusi komisjoni liikmete ja 
ekspertide koosseisus. Sügava kahjutundega meenutame Börje Stenströmi ja Simo 
Aarniot, kes ei elanud lõpparuande valmimiseni. Nende asjatundlikkus ning panus 
aruande koostamisel oli väga väärtuslik. 

Lõpetuseks tahab komisjon väljendada sügavat kaastunnet neile, kes kaotasid õnne
tuses mõne lähedase inimese. 
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TankersAB (alates 16.06.1997) 

Eesti eksperdid 

August Ingerma, tehnikakandidaat 
(konstruktsiooni tugevus) 

Heino Jaakula (kuni 29.07.1996) 

Jaan Metsaveer (kuni 27.10.1997) 

Priit Männik (kuni 15.04.1996) 

Enn Neidre (alates 17.04.1996) 

Eesti vaatleja 

Kalle Pedak, kaugsõidukapten, Eesti 
Veeteede Ameti peadirektor 

Eestipoolsed korraldajad 

Tiit Kaurla, Teede- ja Sideministeerium 

Aet Varik, Teede-ja Sideministeerium 

Soome eksperdid 

Simo Aarnio, kaugsõidukapten (surn. 
22.01.1996) 

Kari Larjo, kaugsõidukapten (alates 
27.02.1996) 

Harri Rahikka, kriminaaljälituse va
neminspektor, Soome Politsei 

Klaus Rähka, D.Tech. (konstruktsiooni 
tugevus) 

Seppo Rajamäki, M.Sc. (mereside) 

Soome vaatleja 

Jukka Häkämies, Soome Mereadminist-
ratsiooni laevakontrolli osakonnajuhataja 

Soome poolne korraldaja 

Pirjo Valkama-Joutsen, M.Sc, Soome 
Õnnetusjuhtumite Uurimise Amet 

ESTONIA - LÕPPARTJANTJE 13 



Rootsi eksperdid 

Mikael Huss, PhD. (laevaehitusinsener) 

Õlle Noord (kuni 15.06.1997) 

Bengt Schager, M.Sc. (inimeste käitu
mine organisatsioonides) (kuni 08.09. 
1997) 

Rootsi vaatleja 

Sten Anderson, kaugsõidukapten, Root
si Mereadministratsioon 

Rootsi-poolne korraldaja 

Gunnel Göransson, Rootsi Õnnetusjuh
tumite Uurimise Amet 

Komisjoni staatus 

Ühiskomisjon moodustati selleks, et väl
ja selgitada õnnetuse põhjust, et uurida 
asjaolusid, mis tõid kaasa nii suure hul
ga inimelude kaotuse, ning esitada ette

panekuid, mis aitaksid ära hoida niisu
guste õnnetuste toimumise tulevikus. 

Komisjoni esimesel istungil, mis toi
mus 29. septembril 1994, loeti väga olu
liseks, et komisjon oleks üksmeelne nii 
järelduste tegemisel kui ka ametlike aru
annete koostamisel, lisaks pidi kolme rii
gi esindajail uurimistöö läbiviimise ajal 
olema sõltumatu staatus, millest ei tule
neks kohustusi anda aru neid kohale mää
ranud riikidele või tegutseda nende rii
kide instruktsioonide kohaselt. 

Tööplaan 

Esimesel istungil jagati ära uurimisvald
konnad komisjoni Eesti, Soome ja Rootsi 
esindajate vahel. 

Komisjonil on olnud 20 kinnist istun
git, mis kestsid kokku 51 päeva. Lisaks 
istungitele, kus osales kogu komisjon, on 
toimunud ka ekspertide ja komisjoni töö
gruppide kohtumisi. 

ESTONIA vraki otsingud 

ESTONIA vraki otsinguid alustati õnne-
tusjargsel päeval, s. o. 29. septembril 
1994. a. Vrakk leiti 30. septembril 1994. 

Kaugjuhitava sukelaparaadiga (ROV) 
teostatud veealused tööd 

Vrakki filmiti veealuse kaugjuhitava su-
kelaparaadi (ROV) kaamera abil 2. ok
toobril ning veel kord, täiendavate üksi
kasjade avastamise eesmärgil 9.-10. ok
toobril 1994 ning 19. juunil 1996. 

Vöörivisiiri otsingud ja ülestõstmine 

ESTONIA vöörivisiir leiti 18. oktoob
ril 1994. See tõsteti üles 18. novembril 
1994 ning viidi kaldale Hankos, Soomes. 

Sukeldumisoperatsioonid 

Vraki veealused uuringud koos vööri-
piirkonna ja komandosilla vaatlusega vii
di läbi 2.-5. detsembril 1994. 
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Käesolev õnnetuse uurimise ühiskomis
joni lõpparuannekirjeldab sündmusi,mis 
põhjustasid reisiparvlaeva ESTONIA 
uppumise veidi enne kella02.OO128. sep
tembril 1994. aastal, nende sündmuste 
tagapõhja ning ka järgnenud päästeope
ratsioone. Õnnetuse ajal oli laev plaa
nipärasel reisil Tallinnast Stockholmi 
ning pardal oli 989 inimest. 

Aruanne koosneb neljast osast. Esime
ses osas on välja toodud faktiline infor
matsioon õnnetuse, päästeoperatsiooni 
ning ML ESTONIA ning selle teenistus-
loo kohta. Selles osas on ka pääsenute 
tunnistused. Teine osa sisaldab üldist in
formatsiooni ja fakte, mis puudutavad 
õnnetust, näiteks lühikest ülevaadet rei-
siparvlaevaliikluse ajaloost Läänemerel 
ja varasemate visiiriavariide kirjeldust. 
Kolmandas osas on ära toodud komisjo
ni hinnangud ja analüüsi tulemused, mis 
puudutavad õnnetust ja päästeoperatsioo
ni. Selles osas on ka komisjoni eri-
uuringute lühikirjeldused. Üksikasjali
kud aruanded ja tähtsamad dokumendid 
on kogutud eraldi lisasse. Neljandas osas 
on komisjoni järeldused. 

IOSA 
ÜLDINFORMATSIOON 

1. peatükk kirjeldab reisi, õnnetuse ja 
lühemalt ka päästetööde käigus aset leid
nud tähtsamaid sündmusi. 2. peatükk kir
jeldab laeva teenistuslugu Soome ja Eesti 
lipu all, pöörates rohkem tähelepanu or
ganisatsioonilisele küljele ja partnerite 
kogemustele Tallinna-Stockholmi liinil. 
2. peatükis on toodud ka üldine statisti
ka mereolude kohta, milles laev oli oma 
teenistuse käigus sõitnud. 

3. peatükk on ESTONIA üldine tehni
line kirjeldus, milles keskendutakse vöö
rivisiiri ja -rambi ehitusele, nende lukus-
tussüsteemide, sealhulgas ka kontroll- ja 
juhtimissüsteemide projekteerimisele ja 
ehitusele. Samuti antakse ülevaade lae
va teenistusloost, eriti mis puudutab 
vöörivisiiri ja -rambi konstruktsioone, 

nende hooldamist, muutmist, vigastusi ja 
parandusi. Alljaotises 3.4 kirjeldatakse 
laeva avarii- ja päästevarustust ning pääs-
tekorraldust. Laev ehitati kooskõlas mit
me rahvusvahelise konventsiooniga, mis 
on ära märgitud, nagu ka dokumendid, 
mis kinnitavad vastavust mainitud kon
ventsioonidele. Üksikasjalikult on käsit
letud rammvaheseina probleemi. Antak
se ülevaade ka õnnetuse ajal kehtinud 
laevadokumentidest ja muutustest neist 
tähtsaima, igal aastal uuendatava tunnis
tuse - reisilaeva ohutuse tunnistuse sõ
nastuses. 

4. peatükk käsitleb laeva käitamist ja 
töökorraldust laeva pardal ning annab 
ülevaate kõikide õnnetusreisil tööl olnud 
tekiohvitseride ja mehaanikute erialasest 
ettevalmistusest. Üksikasjalikult kirjel
datakse päästekorraldust. 

5. peatükk käsitleb otseselt õnnetust. 
Meteoroloogilistelt instituutidelt saadud 
info alusel on kirjeldatud õnnetusreisi 
ajal valitsenud ilmastiku- ning mereolu-
sid, nähtavust ja hoovusi. Peatüki lõpus 
analüüsitakse ESTONIA kiirust õnnetus
reisi ajal. Kiirusehinnangute aluseks on 
DGPSi reisiparvlaeva SILJA EUROPA 
kiiruse salvestused, mida võrreldakse 
ESTONIA kiirust puudutavate tähelepa
nekutega. 

6. peatükk on kokkuvõte kõigist pää
senute antud ütlustest, mis puudutavad 
sündmusi alates ajast veidi enne õnne
tust kuni nende päästmiseni. Peatükk on 
jaotatud kahte ossa: esimeses osas on too
dud nende pääsenud laevapere liikmete 
ütlused, kes olid õnnetuse ajal vahis, tei
ses osas aga ülejäänud laevapere ning 
reisijate ütlused. 6. peatükis on pääsenu
te ütlused antud võimalikult originaalilä
hedastena, seega ei saa kõike sealtoodut 
võtta kui fakte ning esineb lahknevusi 
komisjoni järeldustest teistes peatükki
des. 

7. peatüki alguses on päästetööde ül
dine kirjeldus. Kirjeldatakse rahvusvahe
lisi kokkuleppeid inimelude päästmisest 
merel ning seejärel Eesti, Soome ja Root
si merepäästega tegelevaid organisat-

' Kõik kellaajad on antud Eesti aja järgi (UTC + 2 tundi), kui pole märgitud teisiti. 
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sioone ning ühtlasi ka nende maade va
helist koostööd. 

ESTONIA hädasignaali ja hädasidet 
käsitlev lõik kirjeldab õnnetuse ajal kasu
tusel olnud raadiosüsteeme ning kalda
raadiojaamu, mis jälgisid häda- ja ohu-
tusekanaleid. Kogu ESTONIA hädaside 
ajavahemikul 01.22- 01.30 on taastatud 
lindistuste põhjal. 

Päästetöid puudutav lõik algab esimes
tel õnnetusjärgsetel tundidel toimunud 
tähtsamate päästeaktsioonide kronoloo
gilise loendiga. Seejärel kirjeldatakse 
laevade, helikopterite ja lennukite soo
ritatud päästeoperatsioone. Lõigu lõpeta
vad andmed ohvrite ja päästetute kohta. 

I osa lõpeb 8. peatükiga, mis annab 
üksikasjaliku ülevaate vraki, rambi ja vi
siiri ja nende kinnituste vigastustest, 
mida on täheldatud visuaalsete uuringu
te käigus kaugjuhitava sukelaparaadi 
(ROV) abil, sukeldusoperatsioonidel 
ning pärast visiiri ülestõstmist ja kaldale 
toimetamist. Vigastusi on näidatud mit
mel fotol. Peatükk kirjeldab sukeldus-
operatsioone ning esitab kokkuvõtlikult 
ka tuukrite tähelepanekud, näiteks ohv
rite kohta sillal ja mujal vrakis. ESTO
NIA päästevarustuse ning pärast õnne
tust leitud raadiopoide seisukorda on kir
jeldatud alljaotistes 8.10 ja 8.11. 

II OSA 
ÕNNETUSEGA KAASNENUD 

ASJAOLUD 

9. peatükk annab ülevaate rahvusvahe
lisest koostööst ja rahvusvahelistest kon
ventsioonidest Rahvusvahelise Mereor
ganisatsiooni (IMO) raames ning kirjel
dab lühidalt Eesti, Soome ja Rootsi me-
readministratsioone. Kirjeldatud on ka 
klassifikatsiooniühingute rolli ning nen
de suhteid laevaomanike, laevatehaste ja 
riiklike administratsioonidega. Esile on 
toodud ka enne ESTONIA katastroofi 
täheldatud reisiparvlaevade ohutuse 
probleeme; eriline rõhk on asetatud aas
tal 1987 toimunud HERALD OF FREE 
ENTERPRISE'i õnnetusele. 

10. peatükis on lühidalt antud Lääne
mere parvlaevaliikluse majanduslik ja 

tehniline ajalugu. Peatükis on ära toodud 
ka nende reisiparvlaevade nimekiri, mida 
Silja Line ja Viking Line on aastail 1951 
-1993 rakendanud Edela-Soome ja Root
si vahelises parvlaevaliikluses, kusjuures 
lisatud on laevade algne vööriluugi tüüp. 

/ / . peatükk esitab kokkuvõtte mõ
ningatest Läänemerel ja Põhjamerel aset 
leidnud Soome ja Rootsi reisiparvlaeva
de avariidest, mis on toimunud seoses 
vöörivisiiri lukustusseadmete purunemi
se või osalise purunemisega. Iga juhtu
mi puhul on ära näidatud vigastuse tüüp 
ja ulatus ning ka abinõud, mis avariijärg-
selt tarvitusele võeti. DIANA II avariid 
1993. a. jaanuaris Läänemere lõunaosas 
on uuritud põhjalikumalt, kuna selle lae
va visiir ning kinnitusseadmed sarnane
sid ESTONIA omadega. 

III OSA 
ANALÜÜS JA HINNANGUD 

12. peatükk avab aruande analüüsiva 
osa. See peatükk annab ülevaate komis
joni palvel teostatud uuringutest. Nende 
hulka kuuluvad visiiri mõjutanud laine-
jõudude analüüs, mis põhineb mudelkat-
setel ja matemaatilistel simulatsioonidel, 
lainete põhjustatud liikumise arvutused 
ning hüdrostaatiliste ja hüdrodünaamilis-
te näitajate analüüs laeva veega täitumi
se ja uppumise ajal. Samuti võtab see 
peatükk kokku mitmed tugevus- ja me-
tallurgilised uuringud, mis viidi läbi üles
tõstetud visiiri ja rambikonstruktsiooni 
detailidega ning visiiri lukustuste tugevu
se arvutused. 

13. peatükk on aruande olulisim pea
tükk ning toob ära komisjoni arvamuse 
sündmuste arengust alates õnnetusreisi 
ettevalmistustest ning lõpetades ESTO
NIA uppumisega. Peatükk põhineb tun
nistajate ütluste analüüsil (6. peatükk) 
ning kõikidel tehnilistel vaatlustel ja and
metel, mis on enamjaolt kokku võetud 
peatükkides 3,5, 8,12 ja 15. 

Alljaotises 13.2.3 analüüsitakse visii
ri ja rambi lukustusseadmete võimalik
ke defekte, mis võisid eksisteerida juba 
enne õnnetusreisi algust, ning nende 
mõju laeva käitamisele. 13.2.5 ja 13.2.6 

käsitlevad lühidalt vastavalt visiiri eral
dumist ning kreeni tekkimist ja laeva 
uppumist; põhjalikum käsitlus on toodud 
alljaotistes 13.5 ja 13.6. 

Sillal toimunut analüüsitakse alljaoti
ses 13.5, võttes aluseks informatsiooni, 
mis sillale kättesaadav võis olla; samuti 
on analüüsitud ESTONIA kiirust ning 
selle mõju reisijate mugavusele ja õnne
tusele. Vaadeldud on ajavahemikku ala
tes esimestest ohumärkidest, mis saabu
sid vahi vahetuse paiku kell 01.00, kuni 
hädaside lõppemiseni kell 01.30. 

Sillal olid indikaatorlambid, mis näi
tasid vastavalt lukustatud või lukustama
ta visiiri ja rampi. Lampide näitusid ning 
teisi hoiatusi, mis võinuksid viidata visii
rilukkude murdumisele, on analüüsitud 
alljaotises 13.4. 

14. peatükk kirjeldab ESTONIA oma
nikke ja laeva käitamist ning analüüsib, 
kas need võisid olla õnnetust soodusta
vateks teguriteks. 

15. peatükk analüüsib visiiri ja rambi kin
nituste strukturaalset ehitust. Käsitletakse 
projekti aluseid ja projekteerimise ning 
heakskiidu korda. Kinnitussüsteemi ole
tatavat kogutugevust võrreldakse arvu
tuslike lainejõududega ning esitatakse ole
tatav koormuste tase ning purunemise käik. 

16. peatükk analüüsib evakuatsiooni 
laevalt alates õnnetuse esimestest märki
dest kuni ajani, mil laevalt olid lahkunud 
kõik, kes selleks suutelised olid. Selle 
peatüki aluseks on tunnistajate ütlused 
ning tuukrite tähelepanekud pärast õnne
tust. Peatükk käsitleb häireid ning laeva
pere ja reisijate tegevust, mitmesuguseid 
evakuatsiooni takistanud asjaolusid ning 
evakuatsiooni käigus täheldatud ratsio
naalse ja irratsionaalse käitumise mõju. 

17. peatükk käsitleb päästeoperatsioo
ne 7. peatükis esitatud informatsiooni ja 
andmete põhjal. 17. peatükk analüüsib 
laevade ja kaldaraadiojaamade vahelist 
esmast hädasidet. Alljaotises 17.3 hinna
takse tegevust, mis algas pärast hädasig
naalide vastuvõtmist ESTONIA lähedu
ses olnud laevadel ning kalda päästekes-
kustes, eelkõige Turu MRCCs. 

18. peatükk algab arutlusega selle üle, 
kuidas on alguse saanud Soome ja Rootsi 
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mereadministratsioonides tavaliseks 
muutunud praktika aktsepteerida reisi
parvlaevade vöörirampi rammvaheseina 
ülemise pikendusena, kuigi see on vastu
olus SOLASi eeskirjadega. Samuti võrd
leb see peatükk ESTONIA vöörirambi 
konstruktsiooni mõne teise kaasaegse 
reisiparvlaeva omaga ning teeb järeldu
sed eeskirjade rikkumise kohta õnnetu
se põhjustes. 

ESTONIA katastroofi järel algas Rah
vusvahelises Mereorganisatsioonis laial
dane uurimistöö, mis puudutas reisiparv
laevade ohutuse kõiki aspekte. See töö 
on kaasa toonud olemasolevate ohutus
eeskirjade tõhustamise ning õhutanud 
uute üksikasjalike eeskirjade väljatöö
tamist, millest märkimisväärne osa on 
juba jõustunud. Rahvusvahelise Mereor
ganisatsiooni reisiparvlaevu puudutavad 

uued ohutuseeskirjad on ära toodud 
peatükis 19. 

IV OSA 
JÄRELDUSED 

IV osa toob peatükkides 20,21 ja 22 vas
tavalt ära komisjoni uurimistulemused, 
järeldused ja soovitused. 
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Eesti lipu all sõitev reisiparvlaev ESTO

NIA (vt. joonis 1.1) lahkus Eesti pealin

nast Tallinnast 27. septembril 1994 kell 
19.15 plaanipärasele reisile Rootsi pea

linna Stockholmi (vt. joonis 1.2). Pardal 
oli 989 inimest, kellest 803 olid reisijad. 

Laeva sadamast lahkumisel töötasid 
kõik neli peamasinat. Kui laev oli sada

mast lahkunud, sõideti edasi normaalse 
ekspluatatsioonikiirusega. Masinad töö

tasid täie võimsusega kuni õnnetuseni. 
Tuul oli lõunast, 810 m/s. Nähtavus oli 
hea, sadas vihma. 

Kell 20.00 võtsid sillal vahi üle teine 
tüürimees B1 ja kolmas tüürimees. 

Reis kulges normaalselt. Ilmastiku

Joonis 1.1. Reisiparvlaev ESTONIA. 

Joonis 1.2. ESTONIA marsruut ja õnnetuse koht. 
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tingimused Eesti ranniku lähedal olid 
mõõdukad, kuid muutusid karmimaks, 
kui laev rannavetes! välja jõudis. Laeval 
oli väike kreen paremale, mis oli tingi
tud massi jaotusest põiki laeva ning tuu
le survest vasakule pardale. 

Reisi edenedes tuule kiirus kasvas ning 
tuul pöördus edelasse. Nähtavus oli ül
diselt üle 10 meremiili. Keskööl puhus 
edelatuul kiirusega 15-20 m/s ning 
määrav lainekõrgus oli 3-4 m. Laeva piki-
õõtsumine ja rullumine tugevnes järk-jär-
gultning mõned reisijad jäid merehaigeks. 

Umbes 00.25 jõudis ESTONIA pöör
depunkti koordinaatidega 59°20' N ja 
22°00' E ning asus sealt tõelisele kursile 
287°. Laev sõitis umbes 14-sõlmelise kii
rusega vasakparda tihtlainetuses. Üha 
ägeneva rullumise tõttu lükati stabilisaa
tori tiivad välja. 

Autotekil plaanipärast ringkäiku teinud 
vahimadrus kuulis pisut enne kella 01.00, 
hetkel, kui laeva tabas tugev laine, vöö-
ripiirkonnast metalset heli. 

Vahimadrus informeeris kuuldust teist 
tüürimeest B ning sai käsu välja uurida, 
mis oli kuuldud heli põhjuseks. Vahimad
rus tegigi seda: ta seisatas rambi juures, 
kuulatas ning kontrollis rambi ja visiiri 
kinnitusseadmete indikaatorlampe. Ta 
raporteeris, et kõik paistab olevat korras. 

Kell 01.00 võtsid sillal vahi üle teine 
tüürimees A ja neljas tüürimees. Vahist 
vabanenud teine tüürimees B ja kolmas 
tüürimees lahkusid sillalt. 

Järgneva 10 minuti jooksul, alates kella 
01.05-st, panid ebatavalisi helisid tähele 
paljud reisijad ning laevapere liikmed, 
kes olid teenistusest vabad ning puhka
sid oma kajutites. 

Kui vahimadrus varsti pärast vahi va
hetust ringkäigult naasis, jõudis ta teel 
silda kaptenile järele ning sisenes sinna 
kohe pärast kaptenit. Varsti pärast seda 
saadeti ta autotekile kindlaks tegema 
nende helide põhjust, millest silda oli 
telefoni teel informeeritud. Ometi ei õn
nestunud vahimadrusel autotekile jõuda. 

Umbes kell 01.15 eraldus visiir vöö
rist ning kaldus üle vöörtäävi. Ramp ava
nes täielikult ning võimaldas suurel vee
kogusel autotekile tungida. Laeval tek
kis väga kiiresti tugev kreen paremale. 
Laev pöörati vasakule ning aeglustati 
käiku. 

Reisijad hakkasid treppidest üles tor
mama ning mitmel pool puhkes paani
ka. Paljud reisijad jäid kajutitesse lõksu 
ja neil polnud mingit lootust õigeaegselt 
välja jõuda. Neile reisijatele, kel oli õn
nestunud õigeaegselt paaditekile jõuda, 
jagati pääste veste. Nad hüppasid või uhu
ti merre. Mõnel õnnestus ronida laevalt 
vette lastud päästeparvedesse. Tugeva 
kreeni tõttu ei olnud päästepaatide alla
laskmine võimalik. 

Umbes kell 01.20 hüüdis nõrk naise
hääl laeva translatsiooni kaudu: „Häire, 
häire, laeval on häire!" Kohe seejärel 
kõlas translatsioonist ka laevaperele 
mõeldud kodeeritud häire. Varsti pärast 
seda anti üldine paadihäire. 

Esimene Maydav-signaal ESTONIAlt 
võeti vastu kell 01.22. Teine Mayday-sig-
naal anti pisut hiljem ning kell 01.24 olid 
14 laeva- või kaldaraadiojaama, kaasa 
arvatud Turus asuv Merepääste Koordi
natsioonikeskus (MRCC), Mayday-sig-
naali vastu võtnud. 

Umbes samal ajal seiskusid laeva neli 

peamasinat. Peageneraatorid seiskusid 
pisut hiljem ning avariigeneraator hak
kas automaatselt energiaga varustama 
olulisemaid seadmeid ning andma piira
tud valgustust üldruumides. 

Kreen paremale pardale suurenes ning 
vesi jõudis kajutitekkideni. Kajutitekid 
täitusid väga kiiresti veega ning umbes 
01.30 oli laeva parem parras vee alla va
junud. Laeva veega täitumise viimases 
staadiumis oli kreen üle 90 kraadi. Laev 
uppus kiiresti, ahter ees, ning kadus sa
mas piirkonnas asunud laevade radari
ekraanidelt umbes kell 01.50. 

Päästetööde organiseerijaks oli Turu 
MRCC. Umbes tund aega pärast ESTO
NIA uppumist jõudsid õnnetuskohale 
neli naabruses olnud reisiparvlaeva. Alar-
meeriti ka päästehelikoptereid ning esi
mene neist jõudis õnnetuskohale kell 
03.05. 

Öösel ja varahommikul päästsid heli
kopterid ja appi rutanud laevad 138 ini
mest, kellest üks hiljem haiglas suri. 
Sama päeva jooksul ning kahel järgne
val päeval toodi merest välja 92 surnu
keha. Enamik neist, kes kadunuks jäi, on 
koos laevaga merepõhjas. 

Laevavrakk avastati rahvusvahelistest 
vetest Soome merepäästepiirkonnas. See 
lebab umbes 80 m sügavusel merepõh
jas kursil umbes 95° ja 120° kreeniga pa
remale pardale. Visiir oli kadunud ja 
ramp osaliselt avatud. 

Laevavraki asukoht on 59°22,9' N, 
21°41,0' E. Visiir, mis merepõhjast üles 
tõsteti, asus 59°23,0' N ja 21°39,2' E, 
umbes ühe miili kaugusel vrakist lääne 
pool. 

ESTONIA! oli kaks teist tüürimeest, keda edaspidi tähistatakse teine tüürimees Aja teine tüürimees B. 
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2.1 
Laeva teenistuslugu 

Soome lipu all 
Laeva võttis VIKING SALLY nime all 
tehaselt vastu Rederiaktiebolaget Sally 
29. juunil 1980. Laev hakkas sõitma Turu 
ja Mariehamni ning Stockholmi vahel. 

Rederiaktiebolaget Sally, kelle pea

kontor asus Mariehamnis, oli tollal üks 
suuremaid laevafirmasid Soomes ning 
tegeles nii tankerite kui reisilaevadega. 
See firma oli üks neist kolmest, kes Soo

me ja Rootsi vahelise parvlaevaliikluse 
korraldamiseks moodustasid konsortsiu

mi Viking Line (vt. 10.2). 
1986. a. läks laeva omandiõigus üle 

Soome/Rootsi kontsernile Effjohn, kes 
oli Viking Line'iga konkureeriva Silja 
Line'i omanik. Ometi kuulus laev edas

pidigi Vikingi laevastiku koosseisu ning 
kandis endist nime. Tehnilise ekspluatat

siooni osas sõlmiti allleping Sally fir

ma allesjäänud osaga. 
1990. a. aprillis võttis Effjohni kont

sern laeva ekspluateerimise täielikult üle 
ning laev viidi SILJA STARi nime all 
Silja Line'i koosseisu ning jätkas teenis

tust Turu ja Stockholmi vahel. 
1991. a. jaanuaris viidi laev üle Wasa 

Line'i koosseisu, mis samuti oli üks Eff

johni kontserni tütarfirma, ning hakkas 
Wasa Line'i laevana sõitma Botnia la

hes Soomes asuva Vaasa ning Rootsis 
asuvate Umeä ja Sundsvalli sadamate 
vahel. Laeva uueks nimeks sai WASA 
KING. Laev sõitis sellel marsruudil kuni 
ajani, mil ta müüdi Küprosel registreeri

tud firmale Estline Marine Company Ltd. 
Alates üleandmisest kuni 14. jaanua

rini 1993. a. oli laev Soome järelevalve 
all ning sõitis Soome lipu all. 

2.2 
Eesti lipu all 

15. jaanuaril 1993. a. anti laev üle fir

male Estline Marine Company Ltd. Et 
rahuldada Euroopa Rekonstruktsiooni ja 
Arengupanga nõudmisi laeva finantsee

rimiseks hüpoteegi tagatisel,registreeri

ti laev Küprose laevaregistris. Saadi luba 
laeva paralleelseks registreerimiseks 
Eestis ning laev kanti Eesti Laevaregist

risse 28. jaanuaril 1993. a. 
Pärast üleandmisega seotud dokkimist 

Turus hakkas laev vedama reisijaid ja 
kaupa TallinnaStockholmi vahel ning ta 
uueks nimeks sai ESTONIA. Esimene 
reis toimus 1. veebruaril 1993. a. ning 
reisid jätkusid nii, et laev lahkus ühel 
päeval Tallinnast ja järgmisel päeval 
Stockholmist. Laeva teenistusloost annab 
kokkuvõtliku ülevaate joonis 2.1. 

Estline Marine Company Limited kuu

lus võrdsetes osades Eesti Merelaevan

dusele (ESCO) ja firmale Nordthulin 
Luxembourg SA., viimane kuulus täie

likult Rootsi laevafirmale Nordstrom & 
ThulinAB. 

Laev prahiti laevapereta Eesti firmale 
Eline Limited (ELiini AS), mille oma

nikeks olid samuti võrdsetes osades 
ESCO ja Nordthulin Luxembourg SA. 
ELiini AS sõlmis laeva mänedžmendi 
lepingu ESCOga, kuna viimasel olid lae

Joonis 2.1. Laevaomanikud ja marsruudid. 

Nimi 
Kuupäev 

Marsruut 

Omanik 

Viking Sally 
Juuni 1980

Stockholm

Mariehamn

Turu 

Rederiaktie

bolaget Sally 

* 

Soome lipu all 
1980-1992 

Silja Star 
Aprill 1990

Stockholm

Turu 

Effjohn Oy 

 * ■ 

Wasa King 
Jaan. 1991

Vaasa

Umeä ja 
Sundsvall 

Wasa Line 

* 

Eesti lipu all 
1993-1994 

Estonia 
Jaan. 1993

Tallinn

Stockholm 

Estline Marine 
Co Ltd 
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Tabel 2.1. ESTONIAt ekspluateerinud firmade omandisuhted. 

Firma 

Estline Manne Co Ltd 

E-LHni AS 

Estline AB 

TH Laevad AS 
RAS Eesti Merelaevandi 

Nordthulin Luxembourg 

IS 

S.A. 

Riik 

Küpros 

Eesti 

Rootsi 

Eesti 
Eesti 

Luxembourg 

Omanik 

50% Eesti Merelaevandus 
50% Nordthulin Luxembourg S.A. 
50% Eesti Merelaevandus 
50% Nordthulin Luxembourg S A 
50% Eesti Merelaevandus 
50% Nordstrom & Thulin AB 
100% Estline AB 
100% Eesti Vabariik 

100% Nordstrom & Thulin AB 

va opereerimiseks laialdasemad võima
lused ja kogemused. 

ESCO omakorda sõlmis tehnilise mä-
nedžmendi lepingu Nordstrom & Thu
lin ABga, põhjuseks tõsiasi, et sel firmal 
oli enam kogemusi niisugust tüüpi parv
laevadega, samuti olid varuosad ja tee
nindus neile kergemini kättesaadavad. 
Samal põhjusel sõlmiti Nordstrom & 
Thuliniga leping, mis volitas neid kor
raldama ESTONIA kindlustamist. 

Ekspluatatsiooni majandusliku poole 
eest, mis hõlmas ka toitlustamist, vastu-

*SRS 

Joonis 2.2. Estline Marine Company Ltd ülesehitus. 

^S"-S^2? 
E H š 3 S £ r a i 

Omanik 
Estline Marine Co Ltd 

Laevapereta prahtimise leping 
E-Liini AS 

Agenteerimisleping 
Estline AB 
Tegevus Rootsis 
Stockholmi terminal 
Marketing, reisi-ja transpordi

teenuste müük; 
Laevaliini teenindamine, 
Laevade opereerimine ja toitlustus, 
Terminalitöö korraldus, 
Finantsküsimused/eelarve/ 

arveldused, 
Broneerimine 

Laeva mänedžmendi leping 
Eesti Merelaevandus 
Mehitamine, kindlustus, 

raamatupidamine, tehniline 
teenindus 

All-mänedžmendi leping 
Nordstrom & Thulin AB 
Kindlustus, raamatupidamine, 

tehniline teenindus 

TH Laevad AS 
Tegevus Eestis 
Tallinna terminal 
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Tabel 2 .2 . ESTONIA marsruud id . 

Marsruut 

I Turu-Stockholm 
II Vaasa-Umeä/Sundsvall 
III Tallinn-Stockholm 

Avameri 
(MM) 

20 
20/75 

150 

Reiside 
arv päevas 

2 
4/2 

1 

Mereloleku 
aeg (t) 

3 
6/6 

9 

Marsruudil 
oldud aastad 

10,5 
2,0 
1.7 

Summaarne avamerel 
oldud aeg (t) 

11000 
4000 
5500 

Tabel 2 .3 . Teatavat taset ületava määrava lainekõrguse esinemise tõenäosus. 

Määrav 
lainekõrgus 

üle (m) 

2 
3 
4 

I marsruut 
Ahvenamaa 

Ligskär 
võimalikkus (%) 

5,7 
0,4 

0,04 

II marsruut 
Botnia laht 

Vaasa-Sundsvall 
võimalikkus (%) 

12,6 
3,9 
1.2 

II! marsruut 
Läänemere põhjaosa 

Bogskär 
võimalikkus (%) 

20,4 
6,5 
1,3 

III marsruut 
Läänemere põhjaosa 

Utöst lõuna pool 
võimalikkus (%) 

24,6 
11,1 
4.2 

Tabel 2 .4 . Pikim võimal ik aeg, mis ESTONIAI tul i veeta mereo ludes , kus 
määrav lainekõrgus ü letas 3 või 4 m. 

Määrav 
lainekõrgus 

üle (m) 

3 
4 

I marsruut 
Turu-Stockholm 
Aeg tundides 

40 
4 

lil marsruut 
Tallinn-Stockholm 

Aeg tundides 

500 
150 

tas Rootsi firma Estline AB, kellega E-
Liini AS oli sõlminud agenteerimisle-
pingu. Estline AB kuulus võrdsetes osa
des ESCOle ja Nordstrom & Thulinile. 
Estline ABI oli Eestis tütarfirma, kes vas
tutas äriga seotud küsimuste ja toitlusta
mise eest Tallinnas. Tabel 2.1 annab üle
vaate ESTONIA ekspluatatsiooniga seo
tud firmade omandi suhetest. Joonisel 2.2 
on kujutatud Estline Marine Company 
Ltd ülesehitus. 

Nordstrom &Thulin AB on 1850. aas
tal asutatud aktsiaselts, kelle peakontor 
asub Stockholmis ning kellel on suured 
kogemused kaasaegsete tankerite eks
pluateerimise osas kogu maailma mas
taabis, samuti Rootsi mandriosa ja Got
landi saare vahelise reisiparvlaevaliiklu-
se korraldamise kogemus. Firma teiseks 
tähtsaks tegevusalaks on laevade agen-
teerimine. 

ESTONIA igapäevase tehnilise korras
hoiu küsimustega tegeles üks täiskoha
ga töötav superintendant ning üks müü
gijuht; mõlemad asusid Stockholmis. 

ESCO on Tallinnas asuv riigile kuu
luv aktsiaselts. Selle firma ajalugu ula
tub aastasse 1879, kui Eestis asutati esi
mene laevafirma Linda. ESCOle kuulub 
palju mitmesuguseid kaubalaevu kan
devõimega kuni 50 000 t, mis sõidavad 
kõikidel maailmameredel. Samuti kuu
luvad ESCOle Läänemerel ja Soome la
hes sõitvad reisiparvlaevad. 1994. a. sü
gisel oli ESCO omanduses või eksplua
tatsioonis 55 laeva. 

ESTONIA ekspluatatsiooni kontrollis 
ESCO Meretalitus. Laevapere võttis töö
le ESCO personaliosakond. ESTONIAI 
töötas kaks täismeeskonda, kes viibisid 
laeval kahenädalaste vahetuste kaupa. 
Meeskonna kvalifikatsioonist ja väljaõp
pest annab ülevaate 4. peatükk. 

Vahetuse ülevõtmisel oli kumbki kap
ten juhtnööride saamiseks kohustatud 
käima ESCO Meretalituses ning tehnili
ses ja personaliosakonnas. Samuti pidi 
vahetuse üle andnud kapten ESCO Mere-
talitusele isiklikult aru andma olukorrast 
laeval. 

Kord nädalas peeti ESCO kontoris 
kaptenite koosolekut, kus osalesid kõik 

ESCO kaptenid, kes sel päeval Tallinnas 
viibisid, kaasa arvatud puhkusel olijad. 
Ka ESTONIA pardal peeti korrapäraselt 
koosolekuid, millest võtsid osa mõlema 
vahetuse kaptenid, vanemtüürimehed ja 
vanemmehaanikud ning ühtlasi ka ESCO 
ning Nordstrom & Thulini esindajad. 

2.3 
Teenistuslugu lainetusolude 

aspektist 

Suurem osa Tallinna-Stockholmi mars
ruudist kulges avamerel, samas kui kahe 
eelmise marsruudi puhul oli avamereosa 
olnud tunduvalt lühem. Tabel 2.2 annab 
ülevaate kõigist kolmest marsruudist. 

Ei ole olemas konkreetset lainetussta-
tistikat laeva kõigi kolme sõidupiirkon
na kohta. Mõningast aimu kolme mars

ruudi mereolude erinevusest võib saada, 
kui võrrelda määravaid lainekõrgus! kõi
gil kolmel marsruudil, mis on mõõdetud 
eri merealadel 10% ületustõenäosusega 
(joonis 2.3). Lainekõrgus! hindas Soome 
Mereuuringute Instituut (MTL). Sama 
instituut, tuginedes oma kogemustele, 
töötas tuulte statistika ning Bogskäris ja 
Läänemere põhjaosas (vt. joonis 13.1) 
ning Sandbäckis Botnia lahe lõunaosas 
sooritatud lainemõõtmiste põhjal välja 
lainetusstatistika kõigi kolme marsruudi 
kohta. 

Tabel 2.3 toob ära kõikide teekondade 
lainetusstatistika neis piirkondades, kus 
esinesid kõige karmimad lainetusolud. 
Samuti näitab tabel Bogskäris saadud 
statistilisi tulemusi vastavalt 2, 3 ja 4 m 
ületava määrava lainekõrguse korral. 

Joonis 2.3 näitab, et kõrge lainetusega 
kokkupuutumise võimalus oli Vaasa-
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Joonis 2.3. Määravad lainekõrgused meetrites, ületamise tõenäosus on 10%. 
Umeä marsruudil tunduvalt väiksem kui 
Vaasa-Sundsvalli marsruudil, mida kasu
tati vaid juhuslikult ja enamasti suviti. 
Lisaks näitavad statistilised andmed Bot-
nia lahe kohta, et kogu selle ajajooksul, 
mil laev seal sõitis, ei esinenud kordagi 
tuuli, mis võinuksid põhjustada kõrgeid 
laineid. 

Et saada teada pikimat võimalikku 
ajavahemikku, mis ESTONIA on veet
nud tormisel merel, tuleb avamerel vee
detud aega (tabel 2.2) vaadelda koos 3 
või 4 meetrit ületava määrava lainekõr-
guse esinemise tõenäosusega. Tormisel 
merel viibitud ajavahemikud on Turu-
Stockholmi ja Tallinna-Stockholmi mars
ruutide kohta toodud tabelis 2.4. Tallin
na-Stockholmi marsruudile antud hin
nangud eeldavad, et laev on sama pikalt 
viibinud lainetusoludes, mida kirjeldavad 
Bogskäris ning Utöst lõuna pool kogu
tud statistilised andmed. 

Niisugune kõrge lainetus võis laeva 
tabada ükskõik mis suunast. Ahvenamaa 
piirkonnas on tormised olud võimalikud 
üksnes lõuna-kagu või loode suunal, mis 
tekitab külglainetust Stockholmi-Marie-
hamni-Turu marsruudil sõitvatele laeva
dele. Läänemere põhjaosas põhjustavad 
torme enamasti lõuna- ja läänetuuled. 
See tähendab Tallinna-Stockholmi mars
ruudil sõitvate laevade jaoks enamjaolt 
vasakparda üht- või külglainet ning vas
tassuunas sõitvatele põntsa- või külglai
net. Avamerel läbitava teekonna lõpuosas 
kõrgete lainetega kokkupuutumise tõe
näosus väheneb. 
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3.1 Taust 

3.1.1 Leping, spetsifikatsioon, 
ehitamine ja üleandmine 

Laev ehitati Jos. L. Meyeri laevatehases 
Papenburgis, Saksamaal, vastavalt ehi-
tuslepingule, mis kirjutati alla laevateha
se ja Rederiaktiebolaget Sally poolt 11. 
septembril 1979. Lepingus viidati ehitus-
spetsifikatsioonile number 5675/79 5. 
septembrist 1979. Leping järgis standard-
vormi, mis oli esialgselt koostatud Rootsi 
Laevaomanike Assotsiatsiooni poolt. 

Laev telliti ja ehitati rahuldamaks kii
resti arenevat parvlaevaliiklust Soome ja 
Rootsi vahel. Alus ehitati ajal, mil parv
laevade suurus ja ekspluatatsioonikiirus 
kasvasid kiiresti ning laev oli pärast üle
andmist mõnda aega suuruselt teine Lää
nemerel sõitvatest parvlaevadest. Suu
rem oli vaid gaasiturbiinidel töötav 
FINNJET, mis ehitati spetsiaalselt lae
valiikluse pidamiseks Helsingi ja Tra-
vemünde vahel. 

Laev tuli ehitada ja üle anda tavatult 
lühikese ajaga, mistõttu laevakere ning 
pealisehitise olulised osad ehitati teiste 
laevatehaste poolt alltöölepingute alusel. 
Kuid vöörivisiir ja selle lisaseadmed ehi
tati Meyeri laevatehase poolt. Laeva 
number oli S. 590 ja laev anti üle pärast 
S. 592, nimega DIANA II, mille oli tel
linud Viking Line'i konsortsiumi Rootsi-
poolne partner Rederiaktiebolaget Slite. 

Kaks laeva olid väga sarnased, eeskätt 
kere osas allpool peatekki ning jõusead
me poolest. See sarnasus tagas S. 590 
soovitud lühikese üleandmistähtaja 30. 
juunil 1980. Kiilupanek toimus 18. ok
toobril 1979. Kahte laeva ei ehitatud 
siiski samade spetsifikatsioonide alusel. 
S. 592 ehitati Rootsi spetsifikatsiooni 
alusel, kusjuures S. 590 projekti aluseks 
oli spetsifikatsioon, mida laevakompanii 
kasutas Soome laevatehases ehitamisel 
olevatele teistele laevadele. Peale selle 
oli S. 590 pikem kui S. 592. Laeva kesk
osa sektsiooni pikendati 18,4 meetri võr
ra. Vastavad erinevused kere osas olid 
0,83 meetri võrra pikem pirnvöör ja 
0,725 meetrit pikem vööriramp. 

Mõlemad laevad ehitati Bureau Veri

tase eeskirjade kohaselt klassitähistuse
ga „I 3/3 E + reisiparvlaev, avameri, jää-
klass 1 A(Aut)". 

Vastavalt ehitusspetsifikatsioonile tuli 
laev ehitada vastavuses Soome Meread-
ministratsiooni määrustega ja eeskirjade
ga ning lisaks järgida järgmisi rahvusva
helisi konventsioone ja riiklikke määrusi: 
• Rahvusvaheline konventsioon inim

elude ohutusest merel (SOLAS), 1974 
• Vabapardamärgi konventsioon (ILLC), 

1966, koos parandustega aastatest 
1971 ja 1975 

• Laevade mõõtmise konventsioon, 
1947 

• Konventsioon merereostuse vältimi
sest (MARPOL), 1973 

• Konventsioon rahvusvahelistest ees
kirjadest laevakokkupõrgete vältimi
seks merel (COLREG), 1972 

• Soome laevasõiduohutuse eeskirjad 
77:33 

• US sanitaareeskirjad (rakendatud osa
liselt) 

• Helsingi konventsioon Läänemere me
rekeskkonna kaitsmise kohta, 1974/ 
232 

• IMCO resolutsioon A 325 (IX) 1975. 
a. reisilaevade ja kaubalaevade masi
na- ja elektriseadmete kohta 

• USCG nõuded reisilaevadele (raken
datud osaliselt) 

• Soome Mereadministratsiooni eeskir
jad ja soovitused müra taseme kritee
riumi kohta. 
1974. aasta SOLASi konventsiooni 

kohandati 1960. aasta versiooni asemel, 
kuigi 1974. aasta versioon ei olnud veel 
jõustunud. 

Leping nägi ette, et reisiparvlaevade 
Skandinaavia standard peab kehtima 
kõigile seadmetele, materjalidele jne.". 

Laev ehitati ja anti üle vastavalt graa
fikule, ehkki osa reisijate kajutitest ei 
olnud üleandmise ajaks lõplikult valmis. 
Vaatamata sellele pidas laevaomanik olu
liseks, et laev oleks merekõlblik enne 
1980. aasta suvehooaega. Seepärast anti 
laevale reisilaeva ohutuse tunnistus vä
hendatud reisijate arvule. Algselt oli rei
sijate arv 1100 ja seda suurendati laeva 
käigusoleku ajal vastavalt sisetööde 
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teostamisele. Laev sai nimeks VIKING 
SALLY ja anti üle 29. juunil 1980. 

3.1.2 Ehitusjärelevalve 

Laev ehitati Bureau Veritase nõuete ja 
spetsiaalse klassifikatsiooniühingu üle-
vaatusstandardi järgi. See kehtestas li
saks ülevaatustele laevatehases peamis
te materjalide ja varustuse kontrolli vas
tavates ettevõtetes enne laevatehasele 
üleandmist. Laevatehase nõudel pidi Bu
reau Veri tas laeva ülevaatustel juhindu
ma kvalifikatsioonireeglistikust, mis vas
taks järgmistele allpool loetletud märki
dele ja sümbolitele. 
- I 3/3 E + reisiparvlaev, avameri, jää-

klass 1 A(Aut). 
- „I" näitab, et laev vastab kõigile klas-

sinõuetele konstruktsiooni osas. 
- „3/3" tähendab, et laev ja selle varus

tus vastavad klassimäärustele täieli
kult ja ilma piiranguteta. 

- „E" tähendab, et ankrud ja ankruketid 
vastavad kinnitatud standarditele 

- „+" tähendab, et laev ehitati algusest 
peale Bureau Veritase järelevalve all. 

- „Reisiparvlaev" näitab, et laev olirei-
si/veeremilaev autode veovõimaluse-
ga-

- „Avameri" näitab, et laeval ei olnud 
piiranguid sõidupiirkonna või tingi
muste suhtes. 

-Jääkiass 1 A" näitab, et laev vastas 
,,1971. a. Soome-Rootsi jääklassi 
tingimustele". 

- „Aut" näitab, et laev oli varustatud ma
sinaruumis automaatsüsteemidega 
opereerimaks avamerel kaugjuhtimise 
teel. 
Soome Mereadministratsioon volitas 

Bureau Veri tast kontrollima laeva ja sel
le konstruktsiooni vastavust rahvusva
helise vabapardamärgi konventsiooniga. 
Laevatehas esitas ametliku taotluse Bu
reau Veritasele selle kontrolli läbiviimi
seks. SOLASi ja teiste konventsioonide 
alusel jäi peamine vastutus ikkagi Soo
me administratsioonile, isegi siis kui 
klassifikatsiooniühing oli volitatud teos
tama teatud funktsioone. 

Klassiülevaatus toimus 1979. a. sep
tembrist kuni üleandmiseni ja üleandmi

sel 1980. a. juunis. Automatiseeritud lae-
vaseadmete paigaldamise ülevaatus kes
tis ka pärast üleandmist ja viidi lõpule 
1980. a. detsembris. 

Klassifikatsiooniühingu ülevaatuspro-
tokoll ei kajastanud üksikasjalikku iga
päevast kontrolli ehituse ja sisseseade 
osas. Klassifikatsiooniühingu sürveior 
pidi kontrollima vastavust klassifikat-
sioonireeglite nõuetele ja kinnitatud joo
nistele. Samuti pidi sürveior kindlaks te
gema, kas konstruktsiooni puudutavad 
märkused joonistel on laevatehase poolt 
käsitletud. 

Soome Mereadministratsioonil lasus 
vastutus laeva ülevaatuse teostamise vas
tavusest rahvusvaheliste konventsiooni
dega, aga samuti ka riiklike ohutusnõue
te ja ettekirjutustega eluruumide suhtes. 
Ülevaatus teostati pisteliste külastuste 
käigus laevatehasesse. 

Omanikud olid esindatud tehases kogu 
ehitusperioodi vältel laevaomanike järe
levaatajatega, laevale ametisse määratud 
kapteni ja peamehaanikuga. 

3.2 
Laeva üldine kirjeldus 

Käesolev osa sisaldab laeva üldist kir
jeldust ja andmeid. Erinevaid piirkondi 
käsitletakse eraldi alljaotistes 3.3-3.6. 
Laeva üldvaade on näidatud joonisel 3.1. 

3.2.1 Laeva üldvaade 

VIKING SALLY ehitati eelmiste reisi
parvlaevade täiendatud jooniste alusel. 
Laevaregistrites klassifitseeriti ta kui rei
si/kauba parvlaev. Laeva peatekile (te
kile A) oli ehitatud veoruum sõidukite 
jaoks. Allpool peatekki, tekil 1 (vahe-
tekk), seati sisse majapidamisruumid 
ning 0-tekil (tankilagi) avarad saunad ja 
basseinid. Reisijate kajutid paiknesid 
peamiselt tekkidel 4 (C-tekk), 5 (D-tekk) 
ja 6 (E-tekk). Laevapere liikmete ruumid 
asusid peamiselt tekkidel 7 (E-tekk) ja 8 
(G-tekk) ning komandosild oli tekil 9 (H-
tekk). 

Laeva autotekil oli vööris üks laadi-
misramp, mille juurde kuulus ülespoole 
avanev hingedel vööri visiir ning ahtris 
oli kaks laadimisrampi. Reisijate sisse-

pääsuuksed olid tekkidel 4 ja 5 ning 
lootsi-japunkerdamisuks olid autotekil. 

Vastavalt ehitusspetsifikatsioonidele ja 
tunnistustele olid laeva peamised and
med järgmised: 
• Kogupikkus 155,40 m 
• Perpendikulaaridevaheline pikkus 

137,40 m 
• Laius 24,20 m 
• Laeva kõrgus vaheseinte tekini 7,65 m 
• Maksimumsüvis 5,60 m 
• Kandevõime 3,006 t 
• Tühja laeva mass 9733 t 
• Kogumahutavus 15,598 
• Peamasinate võimsus 4 x 4,400 kW 
• Generaatorite võimsus 4 x 1,104 kW 
• Vööripõtkurite võimsus 800 + 590 k\V 
• Reisijate maksimaalne arv 2000 
• Maksimaalne ekspluatatsioonikiirus 

21 sõlme 
• IMO number 7921033 

3.2.2 
Laevakere jaotus ja tekkide 

paigutus 

Laevakere ehitati Bureau Veritase reeg
lite järgi ja veekindlate vaheseinte osas 
vastavalt vabapardamärgi ja SOLASi 
konventsioonidele. Kere projekteeriti 
saleda vööriosaga, mis läks üle pimiku-
juliseks vööriks, ning nn. praamtüüpi 
ahtriosaga, kus oli kaks sõukruvi ja kaks 
rooli. Laeva paigaldati kaks vööripõtku-
rit. 1985. aastal dokiremondis ehitati 
ahtriosa ümber nn. pardisaba pikenduse
ga, mis andis ahtriosale suurema ujuvu-
se ja parema hüdrodünaamika, hoides ära 
ahtri vajumise suurtel kiirustel. Vajumi
se probleem esines esialgse laevakuju pu
hul, välja arvatud juhul, kui vööri hallas-
titankid olid täidetud. 

Vööriosa oli tugevasti eenduv, eriti all
pool autoteki tasandit. Tänu sellele een
dile lisandus vööri osas laiust ja reisija
tele ning laevaperele mõeldud pinda. 
Laevakere kuju on antud joonisel 3.2. 

1994. aasta jaanuaris paigaldati laeva
le tiibõõtsesummuti. Vastavad etteval
mistused olid tehtud juba ehituse ajal. 

Allpool vaheseinte tekki oli kere jaga
tud viieteistkümne veekindla põikvahe-
seinaga. Vaheseintes olid nõuetekohased 
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veekindlad uksed. Põhjatankid olid mõel

dud kütuse ja muude vedelike mahuta

miseks ning mõned neist olid ette näh

tud kuivtankideks. Kütusetankid asetse

sid ka ülalpool sisepõhja. 
0tekil (tankilagi) paiknesid  eestpoolt 

lugedes  vöörpiik, vööri põtkuriruum, 
saun ja bassein ning laeva ahtriosas ge

neraatoriruum, masinaruum, kütuse filt
reerimisruum ning teised laeva jõusead

mete ruumid. Järgmise, 1. teki vööripool

ses osas olid soodushinnaga kajutid 358 
reisijale. Teki ahtripoolne osa koosnes 
masinakontrollruumist, töökojast, pea

masinate ruumist ja muudest erineva ots

tarbega ruumidest. 
Autotekk oli üks suur ruum, pisut pa

rema parda pool paikneva kesksektsioo

niga. Kolmest laadrambist asetses üks 
vööris ja kaks ahtris. Kesksektsioonis 
olid alumistes! ruumidest tulevad trepid, 
liftišahtid ja eri ots tarbega ruumid toitlus

tamise tarbeks ja laeva jõuseadmetele. 
Viis lifti ühendas autoteki all asuvaid rei

sijate ruume ülemiste tekkidega. Alumis

test reisijateruumidest viis kuus trepikäi

ku vahekäiku kesksektsiooni sees. Neli 
trepikäiku viis sellest vahekäigust 4. te

kile ja kuus trepikäiku ülespoole, kõr

gematele tekkidele. Trepid viisid ka aht

ris olevale lahtisele tekialale 4. tekist üles

poole 8. tekile. Masinaruumi avariiväl

japääsu šaht oli kesksektsioonis. Ripp

tekid asusid autoteki nendes osades, kus 
oli võimalik tekki jaotada kaheks väikse

ma kõrgusega autotekiks. Ripptekkidele 

pääses kesksektsiooni treppide kaudu 
neljast uksest paremas pardas ning ka

hest uksest vasakus pardas. 
Väiksemad teeninduspinnad, mis olid 

ette nähtud rambi energiavarustuseks, 
vöörivisiiri ning ülestõstetavate autotek

kide juhtimiseks, asusid autotekil pare

mas ja vasakus pardas vööris ja ahtris. 
Lasti eest vastutava tüürimehe tööruum 
asus ahtri teenindusosas. 

4. tekil oli palju reisijate kajuteid ja 
ahtris olid konverentsiruumid, kohvik ja 
istmed tekireisijatele. Suletud tekiala lõp

pes kahe üldise väljapääsuga lahtisele 
ahtritekile. Tekkidel 5 ja 6 olid reisijate 
kajutid, mis võtsid enda alla kolmandi

ku vööripoolsest osast. Ülejäänud osas 
olid tax-free kauplus, infolett, restoranid, 

Joonis 3.2. ESTONIA teoreetiline joonis. 
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baarid ja meelelahutuskohad. Mõlemal 
tekil oli kaks kahekordse uksega üldväl-
japääsu lahtistele ahtritekkidele. 4., 5. ja 
6. teki üldruumid ulatusid pardast par
dasse ilma ühegi vahe väljapääsu või muu 
lahtise alata, välja arvatud lahtised ahtri-
tekid. 

7. tekil oli suurem osa laevapere elu-
ja olmeruumidest. Selle teki kinnine osa 
ei ulatunud välja laeva parrasteni ja see
tõttu oli mõlemas pardas lahtine tekk. 
Lahtisel tekil olid päästejaamad ja pääs
tepaatidesse asumise ala. Reisijad pää
sesid tekile kahe peatrepi ja lahtiste ahtri-
tekkide vahel olevate treppide kaudu. 
Vahekäikudes olid konteinerites pääste
parved ning kapid päästevestidega reisi
jate ja laevapere liikmete tarvis. 8. teki 
vööriosas olid laeva vanemohvitseride 
eluruumid ning ahtri pool meeskonna 
eluruumid. Vaheruumis paiknesid ven-
tilatsiooniseadmed ning teeninduspind. 
Päästepaatide taavetid ja täiendavad pääs
teparved olid sama teki parrastel. 8. te
kile pääsesid reisijad vaid 7. teki väli
miste treppide kaudu. 

Komandosild oli 9. tekil. 

3.2.3 
Jõuseadmed 

Jõusüsteem koosnes neljast keskmiste 
pööretega diiselmootorist, mis paarideks 
ühendatutena läbi käigukastide käitasid 
kahte sõuvõlli. Mootorid olid neljatakti
lised turbodiislid, igaühe maksimaalne 
ekspluatatsioonivõimsus 4400 kW. Moo
torid olid projekteeritud töötamiseks ras
ke kütusega (masuut). Maksimaalne eks
pluatatsiooni pöörete arv oli 600 pööret 
minutis. 

Mõlemal sõuvõllil oli üks reguleerita
va sammuga sõukruvi diameetriga 4,0 m. 
Äärikuteta võlliliin läbis vaheseina ja õli
ga määritava deidvuditoru, mis oli vasta
va tihendiga seadmestatud. Ühe sõukruvi 
kasutamisel võidi kumbki võll piduriga 
lukustada. Vasakparda sõukruvi pöörles 
päripäeva ja paremparda sõukruvi vas
tupäeva. 

Sõukruvide sammu muudeti hüdrauli
liselt mõlemal sõukruvil eraldi. Mõlemal 
süsteemil olid dubleerivad õlipumbad ja 

vajalikud hüdrokomponendid. Peamasi
naid juhiti elektriliselt juhtkangidega silla 
keskjuhtimispuldist, silla tiibadelt ja ma
sinaruumi juhtpuldist. Võimsusselekto-
ri juhtsignaalid mõjutasid nii masina kii
rust kui ka sõukruvi sammu elektrilis-
hüdraulilise ajami kaudu. Nii kiirus kui 
kakruvisamm suurenesid võimsuse kas
vades kuni 70%, mil saavutati masina 
maksimaalne pidev pöörete arv. Pärast 
seda oli suurema võimsuse saavutamine 
võimalik ainult sõukruvi sammu suu
rendamisega. 

Kõik tavapärased indikaatorid, alarm-
ja juhtimisseadmed olid sillal ja masina-
kontrollruumis. Klassifikatsiooninõuete-
le vastav seadmestus lubas laeval merel 
sõita mehitamata masinaruumiga, kuid 
tegelikult oli masinakontrollruum alati 
mehitatud ühe mehaaniku ja ühe motoris
tiga. 

Kütusetankid mahutasid 940 m3 ma
suuti ja 291 m3 diislikütust. Laeva tan-
giti alati Stockholmis. 

3.2.4 
Elektrisüsteem 

Kolmefaasiline 380 W 50 Hz elektri
süsteem sai toite neljalt peaelektrigene-
raatorilt, neist igaühe väljundvõimsus oli 
1065 kVA. Generaatorid olid harjadeta, 
isereguleeruvad ning neid oli võimalik 
kasutada paralleelselt. 

Generaatorite jõuallikateks olid nel
jataktilised diiselmootorid, neist igaüks 
andis 750 pöördel minutis 1104 kW. 
Mootoritel olid ülelaadurid ja õhujahu-
tid ning nad võisid töötada raske kütuse
ga. Mootoritel olid automaatseks tööta
miseks kõik vajalikud seadmed. Trans
formaatorid andsid 220 V ühefaasilist 
voolu valgustuseks ja üldtarbeks. Pea-
elektrikilp asus masinakontrollruumis. 

Avariigeneraatoriseade, mis vastas 
SOLASi nõuetele, oli paigutatud eraldi 
ruumi 8. teki masinaruumi ahtri lähedus
se. Generaatori jõuallikaks oli diiselmoo
tor väljundvõimsusega 312 kW 1500 
pöördel minutis. See generaator varustas 
energiaga avariivalgustussüsteemi ning 
ka olulisi seadmeid komandosillal, mil
le hulka kuulusid peamasinate juhtimis

süsteem, rooliseade, radarid, vurrkom-
pass, logid, kajalood, käigutuled, prozek-
torid, raadiojaam, telefonside ning laeva 
translatsioon. 

Avariigeneraatoriseade oli konstruee
ritud nii, et see hakkaks automaatselt töö
le, kui peavõrgust kaob vool. Generaa
tori käivitumiseks ja sisselülitumiseks 
kulus umbes 15 sekundit. Seadet oli või
malik juhtida käsitsi ka avariigeneraato-
riruumi puldist. 

Avariiakumulaatorid juhuks, kui kõik 
teised vooluallikad ei toimi, olid paigal-
datud vastavuses SOLASi nõuetega. 

3.2.5 
Ballastsüsteem 

Laeva oli paigaldatud kaks tsentrifugaal
set ballastpumpa, kumbki võimsusega 
300 m3/h. Pumbad teenindasid ballasti-
tanke, milleks olid vöörpiik, vööri trim-
mitank ja kaks põhjatanki, üks paar kree-
nimistanke ja ahterpiik kogumahutavu
sega 1212 m3. 

Kreenimistankid olid parraste ääres, 
mõlemad mahutavusega 183 m3 ning 
neid kasutati vajaduse korral laeva kree
ni reguleerimiseks. Ühe kreenimistanki 
täieliku täitmise ning teise tühjaksjätmi-
sega sai laeva kreeni vähendada umbes 
kaheksa kraadi. Kreenimistankide ühen-
dusklapp oli projekteeritud nii, et elekt
rikatkestuse puhul see sulgus. 

Kreenimistankide pumpa sai juhtida 
ahtrirambi juurest ja masinakontrollruu-
mist. 

3.2.6 
Autotekk 

Laeval oli tekk veoautode, sõiduautode 
ja muu veeremi veoks. Autotekk oli lae
va vabapardatekk, tähistusega tekk num
ber 2. Autotekk ulatus pardast pardasse 
ja vöörist ahtrisse kesksektsiooniga telg
joonest paremal, mille vasak külg uhtus 
laeva pikitasandiga. Autotekil oli vasa
kus pardas neli ja paremas pardas kolm 
rida. 

Rippautotekid olid ehitatud nii, et neid 
sai tõsta üles 4. teki alla. 3. tekiga ühele 
tasapinnale lastuna võis neid tekke ka
sutada sõiduautode paigutamiseks. Pare-
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mas pardas ulatus ripptekk laeva pardast 
kesksektsiooni, aga vasaku parda ripp

tekk mahutas ainult kaks rida, olles par

da ääres. Mõlemad tekid olid jagatud pi

kuti kuueks osaks, millest ahtri ja vöö

ripoolsemad osad olid kaldrambid sõi

duks neile ripptekkidele. 
Lasti kinnituspesad oli paigaldatud au

totekile piki sõiduridasid. Inimesed pää

sesid autotekile treppide kaudu ja lifti

dega läbi kesksektsiooni. 
Nelja lifti uksed avanesid autoteki pa

remasse pardasse ja ühe lifti uks avanes 
vasakusse pardasse. Üksteist ust viisid 
autotekilt kesksektsioonis asuvatele trep

pidele, millest kuus olid paremas pardas 
ning viis vasakus pardas. Terasest liug

uksed vastasid SOLASi tuleohutusnõue

tele. Uste lukud olid kaugjuhitavad in

foletist 5. tekil. Merel olid uksed lukusta

tud. Pääsuks autotekilt kesksektsiooni 
olid nad siiski avatavad. Ripp

autotekkidel olid samasugused uksed. 
Autotekki ventileeriti elektriventilaato

rite abil, mis asusid ahtris ja vööris par

raste ääres ning nende õhutorud viisid 
välja 4. tekile. Ventilaatorite võimsus oli 
20 õhuvahetust tunnis. Ventilaatoreid 
võis reverseerida ning kasutada nii õhu 
välja kui sissepumpamiseks. 

Kogu autotekk oli suitsudetektoritega 
kaetud. Süsteemil oli oma juhtimis ja 
signaalpaneel silla vasakus pardas. 

Tuletõrjeks oli paigaldatud sprink

lersüsteem, mille pihustuspead katsid 
kõik pinnad, kaasa arvatud ripptekid. 

Piki teki mõlemat parrast oli paigal

datud 12 neljatollist suletavat piigardit. 
Tavaliselt jäeti piigardid lahti. 

TVkaamerad olid autoteki jälgimiseks 
paigaldatud nii, nagu kirjeldatud alljao

tises 3.3.5. 

3.2.7 
Komandosild 

Komandosild (joonis 3.3) oli kõige üle

misel tekil (9. tekk), 9,2 m tagapool pea

lisehitise esiküljest. Silla tiivad ulatusid 
üle laeva parda umbes 1,5 m ning olid 
täiesti kinnised. 

f EESTI ~^V 

RAHVUSRAAMATUKOGU 

Silla keskosa ulatus tiibadest umbes 
2 m ettepoole. Algselt asetses juhtimis

pult esiseina juures akende all, kus olid 
kõik peamised navigatsioonija juhtimis

seadmed. Roolipult asetses keskjoonel, 
kohe esiakende taga. 

Sild ehitati ümber 1994. aasta jaanua

ris ning osa navigatsiooniseadmetest 
uuendati. Osa eesmise esiseina juures 
asunud navigatsioonipuldist eemaldati 
ning uus juhtimispult ehitati keskjoonest 
vasakule. Juhtimispuldi disain oli Pilot-

Copilof tüüpi, mida kasutati tavaliselt 
Läänemere laevadel. Uues juhtimispul

dis olid kaks ARPA (automaatne liiku

vate objektide selektor) radarit, DGPS 
(globaalne asukoha näitur) vastuvõtjad, 
rooliautomaat, jõuseadmete kontroll

kangid, VHF (ultralühilaine) telefonid, 
mobiiltelefonid ning laevasisesed si

deseadmed. Kahelt tüürimehetoolilt ja 
kaptenitoolilt, mis tavaliselt paiknesid 
vasakul pool juhtimispulti, oli visiiri ja 
rambi märgutulede paneel vaateulatuses. 

Õõtsesummuti tiivad ja selle juurde 
kuuluvad regulaatorid paigaldati samuti 
1994. aastal. Algselt laeval olnud Roll-

Nix õõtsesummuti leiti olevat ebaefek

tiivne. Seda siiski ei demonteeritud, vaid 
kasutati vahetevahel tugeva taganttuule 
korral. 

Parema parda ahtripoolsesse ossa oli 
ehitatud kaardikamber. Samasse kohta 
vasakpardas oli paigaldatud tulekahju

häire signalisatsioonikeskus, mitmesugu

sed kapid jne. 
Peasissekäik siseruumidest sillale oli 

silla tagumisel küljel laeva kesktasandi 
kohal, kust viis uks trepile, mis ühendas 
silda juhtkonna ja meeskonna kajutitega 
7. ja 8. tekil. Silla tagumises küljes va

sakus pardas oli uks, mis viis lahtisele 
tekile. 

Komandosilla taandasendi tõttu ei ol

nud laeva vöör juhtpuldist nähtav (vt. 
joonis 3.4). 

Laevasisese TVsüsteemi jälgimismo

nitor asus kaardikambri sissepääsu juu

res ning oli suunatud parema parda poo

le. Monitori pilt ei olnud juhtimispuldist 
nähtav. 
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3.2.8 
Navigatsiooniseadmed 

ja -süsteemid 

Laeval oli kõrgetasemeline navigatsioo-
niseadmestik, mis vastas ettenähtud me
resõidu vajadustele. 

Seadmestikku oli parendatud ja/või 
uuendatud mitmel korral ning õnnetuse 
ajal olid komandosillal laeva juhtimiseks 
järgmised seadmed: 
• Radar, Atlas 9600 Arpa X-diapasoo-

niga 
• Radar, Atlas 8600 Arpa S-diapasooni-

ga 
• Radar, Raytheon 1650 12 SR Raycas 
• Radar, Raytheon 1650 SR (koostöös 

eelmise radariga) 
• 2 vurrkompassi, Sperry MK 36 
• Magnetkompass Plath 
• Rooliautomaat, Kockum Steermaster 

2000 
• Rooliautomaat, Sperry Universal 
• Logi, Raytheon Doppler Sonar (ühe

teljeline) 
• Kajalood, Simrad DNS 450 
• Raadiopeilingaator, Debeg ADF 7410 
• Õõtsesummuti, Roll Nix (SSPA) 
• Tiibõõtsesummuti, Brown Brothers 

kokkukäivate tiibadega 
• Navigatsiooniarvuti, Navi Master NM-

1000 
• GPS vastuvõtja, Shipmate 5800 C 
• GPS vastuvõtja Shipmate 5360 
• DGPS vastuvõtja, Magnavox 200 
• Kiiruse/kütuse kulu optimiseerimis-

arvuti,ETA-Pilot 

3.2.9 
Sideseadmed 

Sideseadmed olid jagatud silla ja raadio-
ruumi vahel. 

Laeva raadioruum oli 8. tekil, kapteni 
kajuti taga. Raadioruumi kasutati peami
selt kaubanduslikuks sidepidamiseks 
ning seal olid järgmised seadmed: 
• Peasaatja, Standard Radio ST-1680 A 
• Peavastuvõtja, Skanti AS SR-51 
• Avarii saatja, Standard Radi ST-86 B, 

Al, A2,A3 
• Avariivastuvõtja, RL Drake RR-11 
• AutomaathäireseadeIMRA4734/SRT 

B-2290 1000 

Joonis 3.4. Ligikaudne vaateväli sillalt. 

• VHF Svensk Radio STR-40 - ME 62 
Lisaks raadioruumile olid sillal järgmi

sed sideseadmed: 
• MF/HF raadiotelefon 
• VHF Svensk Radio STR-40-ME 62 
• VHF Sailor (1 põhi ja 3 abi) 
• VHF Skanti 
• Vastuvõtja DC-300D 
• NAVTEX vastuvõtja 
• Päästepaadi raadio IMR SOLAS IHA 
• Mobiiltelefon NMT 450 
• Faks ilmateadete vastuvõtuks 

Laeva kaks avariiraadiopoid (EPIRB) 
olid paigaldatud ülasilla kummalegi poo
lele. Neid EPIRBe käsitletakse üksikas
jalikumalt alljaotistes 3.4.4 ja 8.11. 

3.2.10 
Tehnohoole, ümberehitused ja 

vigastused 

Laeva omanikud hooldasid laeva koos
kõlas klassinõuete ja lavapraktikaga. 

Laeva jõuseadmete klassihooldus-
ülevaatused tegi Bureau Veri tas pideva 
viieaastase graafiku alusel koos iga-aas-
tase plaanilise kontrolliga. Ülevaatuste 
programm sisaldas keskmiselt viis kuni 
kuus ülevaatusvisiiti laevale aastas. 

Laev allus ka riiklikule sadamainspekt-
siooni programmile vastavalt sadamarii-

gi kontrolli ühtse tõlgendamise Pariisi 
memorandumile (Pariisi MOU kohta vt. 
alljaotist 9.1). 

Sadamariigi kontrolli tehnoülevaatu
sed teostati 1993. aasta veebruaris, april
lis ja detsembris ning 1994. aasta märt
sis. Esimene ülevaatus oli seotud reisi
liikluse alustamisega Tallinna-Stockhol-
mi liinil ja ei toonud kaasa mingeid mär
kusi. Järgmine ülevaatus toimus õlireos
tuse tõttu Stockholmi saarestikus. Õli
reostuse tekitas deidvuditoru lekkiv ti-
hend (vt. järgnevas tekstis). Kolmandal 
ülevaatusel tehti kolm vähetähtsat mär
kust. Viimane ülevaatus ei andnud põh
just ühekski märkuseks. 

Iga-aastane dokiremont toimus peami
selt Turu laevaremonditehases. Helsingi 
Valmeti laevatehases tehti kaks remonti, 
millest üks oli pärast madalikule sõitmist 
1984. aastal ja teine 1985. aastal jää-
vigastuse parandamiseks ning laevakere 
vööriosa uuendamiseks nn. pardisaba pi
kenduse juurdeehitamisega. Kaks dok-
kimist tehti Stockholmis, üks 1985. aas
tal sõukruvi võlli lekkiva tihendi paran
damiseks ja teine 1988. aastal madalikule 
sõitmisest tingitud vigastuste parandami
seks. Vigastused vaadati üle ja parandati 
dokis tavalise korra kohaselt. 
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Peale 1985. aastajääkahjustuse oli tea
tatud ka kahest teisest jääkahjustuse juh
tumist, mis leidsid aset 1982. ja 1987. 
aasta talvel. Dokkimine koos üleandmi
sega Effjohn Grupile toimus 1990. aas
tal Turu Laevaremonditehase Naantali 
tehases. 

1991. aasta alguses, enne asumist Vaa
sa reisiliinile pandi laev mõneks kuuks 
remonti Perno laevatehasesse Turu lähe
dal. Remondi käigus uuendati interjööri 
ning parandati kajutite helikindlust. 

Dokkimine seoses laeva üleandmise
ga E-liinile 1993. aastal toimus Turus. 
Sel puhul asendati kõik tähised ja juhi
sed uutega: eesti-, rootsi- ja ingliskeel
setega. Teostati uued ülevaatused doku
mentide vahetamiseks ning uuendati tu-
letõrjeseadmed vastamaks uutele, range
matele SOLASi nõuetele. 

Laev oli Turus dokis kaks korda -
1993. aasta märtsis ja aprillis - deidvu-
ditoru lekkiva tihendi parandamiseks. 

Üldkasutatav osa 5. tekil ehitati 1993. 
aastal liiniloleku ajal ümber ja sinna pai
galdati uus baar ning lennukiistmetega 
salong. 

Tiibõõtsesummuti paigaldati Naantali 
dokiremondis 1994. aasta jaanuaris. 

Dokis vahetati ka üks või kaks sõu-
kruvi laba. On teateid ka mõnest väikse
mast rambi lukustusseadmete pragude 
parandamisest. Visiirihinge sõrme vigas
tust on üks kord parandatud Finnboda 
laevatehases Stockholmis. Vöörivisiiri ja 
-rambi vigastuste täpsemad üksikasjad 
on antud alljaotises 3.3.6. 

Puuduvad teated laeva teistest vigas
tustest. 

Isikud, kes on olnud seotud laeva hool
dusega selle erinevatel perioodidel, on 
väljendanud üldist rahulolu ja nimetanud 
laeva kindlaks ning ohutuks. 

3.3 
Vöörivisiir ja -ramp 

3.3.1 
Üldkirjeldus 

ESTONIA vöörivisiir ja -ramp olid 
konstrueeritud viisil, mis oli laeva ehita
mise ajal Soome ja Rootsi vahel sõitva

tel parvlaevadel üldkasutatav. 
Seade koosnes ülespoole avanevast 

vöörivisiirist ja laadimisrambist, mis oli 
kinnitatud hingedega autoteki tasapinnal 
ja ülestõstetud asendis suletud. Suletud 
asendis ulatus rambi ülemine ots visiiri-
teki karbikujulisse ümbrisesse. 

Kogu vööriramp ja visiiri käitur- ja 
lukustusseadmed, samuti ahtrirambid ja 
autoplatvormid olid konstrueeritud ja 
valmistatud firma von Teil AB poolt, mis 
oli tunnustatud laadimisseadmete ja 
süsteemide tarnija. Projekti aluseks oli 
laevatehase üksikasjalik spetsifikatsioon. 
Von Teil kasutas alltöövõtjat Grimmereds 
Verkstads AB rampide, autoplatvormide 
ja visiiri lukustusseadmete täiskomp
lektide valmistamiseks. Laevatehase ja 
tarnija vahel peeti tihedat ühendust von 
Teil GmbH, Teil AB tütarfirma kaudu. 
Laevatehas paigaldas süsteemi laeva ja 
valmistas lisaseadmed. Von Telli poolt 
tarnitud seadmestik oli identne DIANA 
II jaoks toodetuga, välja arvatud veidi pi
kem vööriramp ja muudetud autoplatvor
mid, mille tingis laeva suurem pikkus. 
Olemasoleva informatsiooni kohaselt oli 
DIANA II visiiri käitur- ja lukustussüs-
teemi projekt von Teil AB esimene tar
ne. 

Tol ajal kehtinud Bureau Veritase reeg
lid ei sisaldanud vöörivisiirile mõjuvate 
merejõudude arvutamise protseduure. 
Üldsõnaliselt oli öeldud, et vööriuksed 
peavad olema tugevasti kinnitatud ja et 
hingede ja hüdrokäiturite kinnituspunkti-
desse tuleb teha konstruktsioonitugevdu-
sed. Reeglid määrasid, et visiiri talastik 
peab olema sama tugev kui laevakerel. 

Vöörivisiirile rakenduvad vertikaalsed 
ja horisontaalsed merejõud arvutati eraldi 
laevatehase ja von Telli kompanii poolt. 
Bureau Veritase reeglid ei andnud nen
deks arvutusteks üksikasjalikke juhiseid. 
Seepärast kasutas tehas selleks nominaal-
survet, mis oli Bureau Veritase dokumen
dis (Note DocumentaireBM2,5.4.1976) 
algselt avaldatud üldjuhendina suurte 
laevade vööridele rakenduvate koormus
te määramiseks. 

Von Telli kompanii kasutas nominaal-
survet, mis olid määratletud sellel ajal 

kehtivates Lloydsi Laevaregistri reegli
tes. Ei ole olnud võimalik üksikasjalikult 
kontrollida, missugust informatsiooni 
antud küsimuses vahetati laevatehase ja 
tarnija vahel enne seadmete detailset pro
jekteerimist von Telli poolt. 

Rambi ja visiiri seadmestiku üldvaade 
on antud joonisel 3.5. 

3.3.2 
Vöörivisiiri detailne tehniline 

kirjeldus 

Visiir 

Visiir oli laevakere kõige etteulatuvam 
osa, teraskonstruktsioon, mis oli sarna
ne laeva tavalise vöörikonstruktsiooni-
ga. Üldkuju ja disain on antud joonisel 
3.6. 

Visiir koosnes peamiselt välisplaadis-
tusest, mis oli laeva välisplaadistuse ja 
kuju jätkuks, tekist, põhjast, ahtripool-
sest vaheseinast ja sisemistest horison
taalsetest stringeritest, vertikaalsetest 
osalistest vaheseintest ja põikjäikusribi-
dest. Siseehitus oli ühendatud jäiga toru-
karkassiga. Tekil ulatusid visiiri ahtri-
poolsest otsast ahtri suunas kaks kinni-
tustala, milles paiknesid hinged visiiri 
tõstmiseks. Välisplaadistuse kõige alumi
ne vöö oli tugevdatud vastamaks jää-
klassi nõuetele. Visiir kaalus umbes 56 
tonni. 

Visiir koos lisaseadmetega oli ehitatud 
A-klassi pehmest süsinikterasest (voola-
vuspiiriga vähemalt 235 N/mm2, tõmbe
tugevusega 400-490 N/mm2). 

Visiiritekil oli kahe kinnitustala vahel 
kaitsekarp, mis kattis rambi ülemist otsa, 
kui ramp oli suletud asendis. Konstrukt
siooni iseärasuseks oli, et ramp pidi ole
ma täiesti suletud asendis, mitte sega
maks visiiri liikumist selle avamisel ja 
sulgemisel. 

Visiir pöörles avamisel ja sulgemisel 
ümber ülemisele tekile kinnitatud kahe 
hinge. Suletud asendis fikseerisid visiiri 
kolm hüdraulilist lukustusmehhanismi, 
mis asusid visiiri alumises osas. Üks neist 
asus vöörpiigi tekil ja teised kaks laeva
kere eesmisel vaheseinal, kusjuures lu-
kukõrvad olid visiiri küljes. Lisaks olid 
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Joonis 3.5. Vöörivisiiri ja -rambi seadmestik. 

Kinnitustala 

Hing \ \ , 

/ M ^ ' VA 
Tt^Vl /f 

Hüdrokäitur — M / /jj 

Kaitsekarp 
/ =v 

pt\ 
Ramp 

Külglukk 

Põhjalukk 

Joonis 3.6. Vöörivisiiri üldvaade ja ehitus. 

hüdrauliliste külglukkude piirkonnas 
kaks mehaanilist lukku. Kolm fikseeri-
missarve, üks vöörpiigitekil ja kaks ees
misel vaheseinal, sisenesid visiiris asu
vatesse pesadesse, juhtimaks visiiri sul
gemisel õigesse asendisse ja võtmaks 
vastu külgkoormusi. 

Suletud asendis tõestas visiiri verti
kaalselt kaks tekihinge ning visiir toetus 
kolmes punktis vöörpiigi tekile. Üks 
neist oli visiiri massiivne vöörtääv, mis 
toetus jäävöörile pirnvööri tipus, teised 
kaks olid teraspadjad vöörpiigi tekil. 
Kolm lukustusmehhanismi hoidsid visiiri 
suletud asendis all ja fikseerimissarved 
võtsid vastu igasuguse tekkida võiva 
külgkoormuse. Pikisuunalisi koormusi 
kandsid hinged, lukustusseadmed ja või
malik otsene kontakt visiiri ja laevakere 
eesmise vaheseina vahel. 

Avatud asendis toetas visiiri kaks hinge 
ja kaks hoideseadeldist, mis koosnesid 
hüdrauliliselt käitatavatest riividest, mis 
sisenesid visiiri kinnitustalade kõrvades
se. 

Vöörpiigi tekil ja eesmisel vaheseinal 
olid kummitihendid, mida tõestasid te-
rasribad ja mis koos moodustasid pide
va tihendi, mille vastu visiir suletuna lii
bus. 

Põhjalukk 

Põhjaluku üldvaade on antud joonisel 
3.7. Põhjalukku kutsuti vahel Atlandilu-
kuks, kuna see ei olnud üldkasutatav va
rasematel parvlaevadel, vaid seda haka
ti kasutama hiljem, et võimaldada sel-
letüübilistel laevadel ületada ookeane. 
ESTONIA ehitamise ajaks oli Atlandi-
luku kasutamine saanud tavaliseks. Põh
jalukk koosnes lukustusriivist, mis liikus 
läbi juhtpuksi horisontaalselt põikisuu-
nas. Väljaulatuvas asendis kinnitus riivi 
ots tugipuksis. Riivi juhtpuks kinnitus 
vöörpiigitekile kahe teraskõrva abil ja tu-
gipuks oli kinnitatud kolmanda samasu
guse kõrvaga. Vastaskõrv, mis oli kinni
tatud visiiri põhja külge, sisenes riivi 
juhtpuksi ja tugipuksi vahele, kui visiir 
oli suletud asendis ning väljalükkamisel 
läbis riiv siis lukukõrvas oleva ava. 

Riiv liikus juhtpuksis sisse- ja väi-
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jatõmmatud asendi vahel hüdraulilise 
käituri abil, mida käitati visiiri ja rambi 
juhtpuldist, nagu on kirjeldatud alljaoti
ses 3.3.5. Vedruga varustatud mehaanili
ne varbkolb, mis liikus riivi suhtes põi
ki, sisenes riivi soontesse vastavalt ava
tud ja suletud asendis, fikseerides seega 
riivi äärmistes positsioonides, sõltumata 
hüdraulilisest survest. Riiv oli ka hüdrau
liliselt igal ajal lukustatud, kuna vedelik 
oli süsteemisiseselt suletud, sõltumata 
sellest, kas süsteem oli surve all või mit
te. 

Kaks magnetilist asendiandurit käivi
tusid riivil asuvale ribile kinnitatud mag
neti abil. Andurid käivitusid, kui riiv oli 
kas täiesti sisse või välja tõmmatud. Hüd
raulilist kontrollsüsteemi, samuti ka an
durite paigutust, funktsioneerimist ja 
asendi määramist ning häiresüsteemi 
käsitletakse eraldi alljaotises 3.3.5. Esi
algsed mehaanilised lülitid asendati mag-
netiliste anduritega 1980. aastate keskel. 

Visiiri põhjakonstruktsiooni kinnituv 
lukukõrv koosnes terasplaadist, mis oli 
keevitatud visiiri põhja põiktalale ja seda 
tõestas ribi, nagu on näidatud joonisel 
3.8. Von Telli originaaljoonisel oli riivi 

läbimõõt 80 mm. Kõrva läbis ava lukus-
tusriivi jaoks, selle läbimõõt oli algselt 
85 mm. 

Põhjaluku seadmestiku purunemise 
viisi ja sellega seotud uurimistulemusi on 
käsitletud peatükkides 8 ja 15. 

Külglukud 

Külglukud koosnesid kahest kõrvast, mis 
olid kinnitatud visiiri tagumise vahesei
na külge ja ulatusid suletud visiiri puhul 
kahte süvendisse laevakere eesmises va
heseinas, teine teisel pool rambi ava. Vi-
siirikõrvad ulatusid üle horisontaalstrin-
geri. Suletud asendis fikseerusid hüdrau
liliselt töötavad riivid kõrvade avades. 
Mehhanism on antud joonisel 3.9. Hüd-
rauliliste riivide konstruktsioon oli sar
nane põhjaluku omaga, s. o. riiv liikus 
juhtpuksis ja väljaulatuvas asendis fik-
seerus tugipuksis. Visiirikõrv asetses 
juhtpuksi ja tugipuksi vahel. Riivi liigu
tas hüdrauliline käitur. Paigaldatud oli ka 
mehaaniline fiksaator. Riivi välja- ja sis-
setõmmatud asenditele reageerisid mag-
netilised asendiandurid. 

Kummalegi küljele olid monteeritud 
täiendavad silindrid visiirikõrvade ette-

Joonis 3.8. Visiirikõrva kinnitus. 

poole lükkamiseks visiiri avamisel. See 
seade pidi soodustama visiiri avanemist 
juhul, kui see oli kinni jäätunud. 

Kaks kohalikku vertikaalset jäikusribi 
visiiri vaheseina plaadistuse esiküljel 
paiknesid vahekaugusel, mis oli natuke 
suurem kõrva paksusest. Jäikusribid pai
galdati Bureau Veritase sürveiori nõud
misel, mis puudutas, nagu on märgitud 
vöörivisiiri monteerimise joonisel, lae
va konstruktsioonide kohalikku tugevda
mist lukustusseadmete piirkonnas. Ühe 
jäikusribi keevisliide oli osalise ülekat-
tega plaadistuse vastasküljel paikneva 
külgluku kõrva keevisõmbluse suhtes. 
Projektis ei olnud muid konstruktsioo
ne jagamaks jõudusid kõrvadelt visiiri 
konstruktsioonile. 

Käsilukud 

Paigaldatud oli kaks käsilukku, kummal
gi küljel üks, ja need olid monteeritud 
vahetult hüdrauliliste külglukkude alla. 
Kumbki lukk koosnes kahest kõrvast, 
mis olid keevitatud visiiri ahtripoolses-
se külge ja kahe kõrva vahele montee
ritud pööratavast mutriga aaspeapoldist, 
nagu on näidatud joonisel 3.10. Sulge
misel liikus aaspeapolt visiiri kahe kõr
va vahel asuvasse asendisse ja mutter 
keerati kinni. Lukkudel ei olnud distants-
andureid, mis oleksid näidanud nende 
asendit. Tarnija instruktsioonis kirjelda
ti käsilukke varulukkudena. Juhiseid nen
de käsilukkude kasutamise kohta ei ol
nud antud ei tarnija ega laevatehase ega 
ka operaatori instruktsioonides. 

Joonis 3.7. Põhjalukk vöörpiigi tekil. 

ESTONIA. - LÕPPARTJANNE 3 7 



Joonis 3.9. Külglukk (vasak ja parem parras). 

Avamise abisilinder 

Juhtpuks Lukustusriiv 

Vlsiirikõrv 

Horisontaalstringe 

Joonis 3.10. Käsilukk (vasak ja 
parem parras). 

Asendiandur ainult 
vasakus pardas Mutriga aaspeapolt 

Tekihinged 

Kaks kinnitustala visiiritekil ulatusid 
umbes 3 meetrit visiirist ahtri poole. 
Kumbki kinnitustala oli karbikujulise 
ehitusega, mis moodustus suuremõõtme-
listest külgplaatidest, üla- ja põhjaplaa-
tidest ning mitmesugustest sise-ja välis-
toenditest ning jäikusribidest. Kinnitus-
talade kiilgplaatide otstes olid hinged 
(joonis 3.11). Kummagi kinnitustala kahe 
külgplaadi avasse oli keevitatud mas
siivne teraspuks. Puksi õõnde kinnitus 
pronkspuks. 

Hingede tekiosa koosnes kahest kõr
vast, mis olid keevitatud teki külge, mil
le vahel oli teraskarp. See osa asus visii-
ritala kahe puksi vahel. Kogu sõlme lä
bis terastelg, mis oli fikseeritud hingede 
pukside valimistele otstele kinnitatud 
lukustusplaatidega. Laagreid õlitati võl
li aukude ja otstes asuvate määrdeniplite 
kaudu. 

3.3.3 
Vöörivisiiri ja selle 
lukustusseadmete 

projektdokumentatsioon 

Nagu märgitud alljaotises 3.3.1, arvutati 
laevatehase poolt välja vöörivisiirile ra
kenduvad horisontaalsed ja vertikaalsed 
jõud. Eeldati, et saadud koormused on 
rakendatavad pindade projektsioonide 
keskmetesse. Summaarne vertikaalne 
koormus 5361 oli arvutustes (vt. lisa) ja
gatud ühtlaselt kõigi viie kinnituspunk-
ti, kaasa arvatud hinged, vahel. Sum
maarseks pikikoormuseks saadi 381 ton-
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Joonis 3.11. Tekihingedeja visiiri kinnutustalade joonis. 
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ni. Protseduuridega, mida analüüsitakse 
detailsemalt peatükis 15, tuletati arvu-
tuskoormuseks 100 tonni iga kinnitus-
punkti kohta. 

Need käsitsi kirjutatud arvutused olid 
selleks, et määrata kindlaks kõrva mini
maalse efektiivse ristlõike pindala. Eel
dades kõrgtugevat terast, kasutati luba
tavat tõmbepinget 164 N/mm2 kohta, mis 
andis ühe lukustusseadme nõutavaks mi
nimaalseks ristlõikepindalaks rakendata
va koormuse suunas 6100 mm2. 

Need arvutused ei olnud dateeritud 
ning neid ei esitatud Bureau Veritasele 
läbivaatamiseks. 

Bureau Veritasele esitati läbivaatami
seks ja kinnitamiseks järgmised norm-
joonised: 

• 590/1103 rev 6, Bugklappe, Meyer 
Werft (vöörivisiir, Meyeri laevatehas) 

• 590/1106 rev G, Bugklappeverrieg-
lung, Meyer Werft (vöörivisiiri lukus-
tusseadmed) 

• 49111 -373 Atlantiksicherung, von Teil 
(Atlandilukk) 

• 590/1101a, Vorshiff, spt 149-vorne bis 
A-Deck, Meyer Werft (laeva vööriosa 
kaarest 149 kuni vööri tipuni ja kuni 
tekini A) 

• 491 \\-312,Automatische undmanuel-
le Verschlussanordnungen für Bug
klappe, von Teil (vöörivisiiri automaat-
ja käsilukustusseadmed) 

• 49111-330, Bugklappe undBugrampe 
Zusammenstellung, von Teil (vöörivi
siiri ja vöörirambi montaaž). 

Kontrollides laevatehase ja von Telli 
poolt tehtud jooniseid, tegi Bureau Veri
tase sürveior erinevaid täiendavaid mär
kusi. Von Telli rambi ja visiiri montaaži-
joonisel oli märgitud, et lukustusseadme
te paigalduse peab kinnitama riiklik ad
ministratsioon. See joonis kinnitati Bu
reau Veritase poolt 1979. aasta novemb
ris. Laevatehase visiiri montaažijoonisel 
oli samuti märge, et lukustusseadmete 
paigaldamise peab kinnitama riiklik ad
ministratsioon. Seal oli ka märkus, mis 
nõudis, et „laeva lukustusseadmete hüd-
rokäiturite ja hingede kinnituskohad pea
vad olema lokaalselt tugevdatud", samu
ti et tõstekõrvad, põhjaluku visiirikõrv ja 
külgluku kõrvad peavad olema valmista
tud St 52-3. klassi külmasitkusega kõrg
tugevast terasest. See laevatehase joonis 
kinnitati alles 20. juunil 1980, sest va
rem ei olnud seda Bureau Veritasele esi
tatud. Laevatehas sai sellest märkusest 
von Telli joonisel siiski mitteametlikult 
teada Bureau Veritase kohaliku sürveio-
ri kaudu 1980. aasta märtsis. 

Jooniste kinnitamise kohta peeti ka 
kirjavahetust 1979. aasta detsembris, kui 
von Telli firma küsis Soome Mereadmi-
nistratsioonilt, missuguseid jooniseid nad 
soovivad üle vaadata ja kinnitada. Ad
ministratsioon vastas, et eeldusel, kui 
kõik joonised on Bureau Veritase poolt 
kinnitatud, on sellega lepinguline kohus
tus täidetud, välja arvatud juhud, kui ker
kib üles mõni nõuete tõlgendamise kü
simus. Selles kirjavahetuses ei olnud vii
det Bureau Veritase märkusele lukustus-
seadmetele kinnituse saamisest. 

Edasine teleksside kinnituste saamise 
kohta toimus Bureau Veritase ja von Telli 
vahel 1980. aasta märtsis, kui von Tellilt 
küsiti infot rakendatavate koormuste 
kohta, mida kasutati lukustusseadmete 
projekteerimisel. Von Telli projekteeri-
misbüroo selgitas, et nad olid kasutanud 
Lloydsi Laevaregistri reegleid, kuna Bu
reau Veritase reeglites puudusid täpse
mad juhised. Need arvutused andsid igale 
lukustusseadmele koormuse 801 ja seda 
suurust kasutatigi lukustusseadmete rii
vide projekteerimisel. Samas teleksis 
väljendas von Teil muret arvutuslike 
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pingete rakendamise kohta riividele, mis 
vaid vähesel määral ületasid Lloydsi 
Laevaregistri poolt lubatu. Neid arvutu
si ei esitatud läbivaatamiseks Bureau Ve
ri tasele. 

Von Teil tegi nende poolt tarnitud 
süsteemi erinevate osade ja komponen
tide detail-ja montaažijoonised. Põhjalu-
ku jaoks oli montaažijoonisel näidatud 
kolm kõrva laeva kerel, mis oli kooskõlas 
lukustussüsteemi üldprojektiga. Ana
loogselt olid külglukustusseadmete mon
taažijoonisel määratletud ka külglukku-
de kõrvad. Joonistel olid need osad mää
ratletud kui „Werftlieferung" (laevateha
se tarne). Näidatud olid nende osade pea
mised mõõtmed, ehkki see ei sisaldanud 
monteerimisjuhendit. Joonised ei selgi
tanud, kas antud informatsioon oli vaid 
teatmeline või oli see ette nähtud mon-
taažijuhendiks. 

Laevatehase vöörivisiiri joonisel (590/ 
1103) olid näidatud põhjaluku korvaja 
samuti ka külglukkude kõrvade paigu
tused. Nendele detailsetele osadele pol
nud lisatud keevitusjuhendeid ei laeva
tehase joonisel ega von Telli joonistel 
49111-372 ja 49111-373. Näidatud ei 
olnud ka konstruktsiooni jätku lukustus
seadmete taga. 

Laevatehase poolt ESTONIA õnnetu
se uurimiseks määratud ekspertide grupp 
on kommenteerinud mõningaid komis
joni osaaruande lõppjäreldusi ja on muu 
hulgas öelnud järgmist: 

a) Vastupidiselt teiste laevatehaste 
praktikale ei määratle Meyer Werfti 
projekteerijad keevisõmbluste nõuta
vat paksust vastavatel joonistel, vaid 
koostavad nn. keevitustabeli iga ehi
tatava laeva jaoks. Selles tabelis tuuak
se ära üksikute konstruktsiooni osade 
keevisõmbluste minimaalne paksus. 
Tabel on kinnitatud klassiühingu poolt. 
b) Juhul kui teatud keevitatav konst
ruktsiooni osa ei kuulu keevitustabelis 
toodud kategooriatesse, järgib keevi
taja laevatehase keevitusstandardit. 
c) Laevaehitustehase standard nõuab, 
et keevisõmbluse paksus mõlemalt 
poolt ligipääsetavatel konstruktsiooni-
osadel, nt. Atlandiluku kõrvadesse kee-

vitatavad puksid, peab vastama vähe
malt 50% keevitatava osa paksusest ja 
on maksimaalselt 70%. Teiste sõnade
ga, keevitatav konstruktsioon ühenda
takse keevisõmblustega, mis on vähe
malt 100% tema ristlõikest. 
Külglukkude kohta puudus üksikasja

lik montaažijoonis, kuigi öeldi, et väl
javõte von Telli külgluku montaažijoo-
nisest kõrva põhjapikkusega 370 mm oli 
edastatud tsehhi. Tehase poolt tehtud vi
siiri koostejoonisel näidatud pikkus oli 
umbes 550 mm. Külglukkude kõrvad 
olid joonisel näidatud kinnistatuna nurk-
keevitustega visiiri ahtripoolse 8 mm 
paksuse vaheseina külge. 

On kindaks tehtud, et visiiri teraskonst
ruktsiooni joonise ja tegeliku teostuse 
vahel on mõningaid teisigi erinevusi. 
Neist selgub, et visiiri põhjakonstrukt-
sioonist puudusid mõningad piki- ja 
põikjäikusribid. Seda teemat käsitletak
se edaspidi alljaotises 8.12. 

3.3.4 
Vöörirambi detailne tehniline 

kirjeldus 

Ramp oli nelja piki-ja mitme põiktalaga 
teraskonstruktsioon. Rambi ülemise pin
na moodustas terasplaat. Põiktalade va
hele olid monteeritud täiendavad jäi-
kusribid. 

Ramp ulatus tekist kõrgemale ja oli 
seega ülestõstetud, s. o. suletud asendis 
ülemise teki (tekk 4) pinnast umbes 1,2 
meetrit kõrgemal. See pikendus paiknes 
visiiriteki karbis. Rambi otsas asuvad 
labad kinnitusid hingedega rambi eesmi
se serva külge ning neid juhiti terastros-
side abil. Rambi allalaskmisel sirutusid 
labad välja. Trossid olid kinnitatud laba
de telgede otstes asuvate põlvede külge. 
Kui ramp oli suletud, rippusid need la
bad allapoole, vähendades seega rambi 
pikkust. 

Ramp kinnitus alumisest otsast laeva
kere külge nelja hingega. Iga hing koos
nes laevakere külge keevitatud teraskõr-
vast ja rambi pikitala külge keevitatud 
kahest kõrvast. Hinge mehhanismi kuu
lusid veel puksid ja teljed. Välimised 
hinged olid massiivsemad kui seesmised. 

Rambi külgedele olid keevitatud een
duvad äärikud. Mõlemale poolele olid 
monteeritud püsireelingud. 

Rampi liigutati kahe hüdrokäituri abil, 
üks kummalgi poolel. Tõkestavad tros
sid vältisid liigset avanemist. Ülestõste
tud, s. t. suletud asendis tõmbasid rampi 
sissepoole kaks lukustuskonksu, haara
tes rampi külgedelt. Neid konkse pöörati 
hüdraulilise hoobmehhanismiga, mis oli 
konstrueeritud nii, et see liiguks sulgu
misel üle oma surnud punkti ja jääks sel
lesse mehaaniliselt suletud asendisse. 
Piki rambi mõlemat külge oli monteeri
tud kaks täiendavat kiilukujulist lukus-
tusriivi. Need töötasid hüdrauliliselt lii
kudes rambi kraes horisontaalselt. Väl
jaulatuvas asendis olid nad rambi külg-
taladel asuvate tugikarpide sees. Iga rii
vi korpusesse olid paigaldatud mehaani
lised hõõrdefiksaatorid. 

Kõigil lukustusseadmete! olid sisse- ja 
väljatõmmatud asendite piirlülitid, nagu 
on kirjeldatud alljaotises 3.3.5. 

Rambi kraes oli terasribadega tõesta
tud kummitihend, mis rambi sulgemisel 
moodustas rambi äärtel veekindla tihen
di. 

3.3.5 
Vöörivisiiri ja -rambi käitur-, seire-

ja juhtimissüsteemid 

Juhtimissüsteem hõlmas rambi-ja visii-
riseadmed. Süsteemi tarnijaks oli rambi 
ja visiiri käitursüsteemide tarnija. Seda 
kirjeldati tarnija poolt välja antud juhend-
brošüüris. 

Juhtimissüsteem koosnes kõrgrõhu 
hüdraulilisest süsteemist paagi ja kolme 
pumbaga, lisaks tavalised hüdraulilise 
jõusüsteemi komponendid, andmaks 
hüdraulilist rõhku juhtpaneelile ja visii
rile ning rambi käitur- ja lukustussead-
metele. Algsed, 180-baarilise rõhu saa
vutamiseks paigaldatud hüdraulilised 
pumbad vahetati välja 1980. aastate 
keskel, kuna need ei suutnud anda küllal
dast rõhku. Uute pumpade maksimaalne 
rõhk ulatus 400 baarini ja need olid regu
leeritud nii, et anda süsteemi 225 baari. 

Visiiri avamiseks töötasid kaks silind
rit paralleelselt, töötamise kiirust piira-
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sid piirangu ventiilid. Mõlema silindri 
võrdse töötamiskiiruse tagamiseks ei ol
nud juurde ühendatud teisi seadmeid. 

Juhtpaneel oli paigaldatud autoteki 
vasakusse pardasse, rambist veidi ahtri 
pool. Juhtpaneelil olid käsihoovad, mil
lega sai eraldi juhtida: 
• visiiri põhjalukku 
• visiiri külglukke 
• avatud visiiri toestusseadet 
• visiiri avamist/sulgemist 
• rambi lukustuskonkse ja -riive 
• rambi avamist/sulgemist. 

Rambi ja visiiri avamise/sulgemise 
kontroll toimus solenoid ventiilidega, 
mis olid ühendatud nii, et visiiri sai lii
gutada vaid siis, kui ramp oli suletud, ja 
rampi sai avada vaid siis, kui visiir oli 
avatud. Blokeerimise süsteem tagas, et 
rampi või visiiri võis liigutada vaid siis, 
kui sellega seotud olevad lukustussead-
med olid avatud. 

Töötamisel pidi operaator avamise või 
sulgemise ajal märgutuledelt jälgima, et 
iga operatsioon oleks korralikult lõpeta
tud enne järgmise operatsiooni alusta
mist. 

Paneelil olid punased ja rohelised tu
led, mis aktiveeriti visiiri ja rambi sul-
gemisseadmete käi turi te andurite kaudu. 
Paigaldatud olid ka asendiandurid, mis 
fikseerisid vastavalt täiesti suletud või 
täiesti avatud visiiri ja täiesti suletud ram
bi. Paneelil olid eraldi punased ja roheli
sed tuled põhjaluku, külglukkude, toes-
tusseadmete, rambi lukustusseadmete 
ning rambi ja visiiri asendite jaoks. Lu
kustusseadmete tulesid juhtisid asendi
andurid üks väljatõmmatud asendi, tei
ne sissetõmmatud asendi jaoks. Nii vi
siiri külglukkude kui ka toestusseadme-
te andurid olid jadaühenduses. Kui üks
kõik missugune lukustusriiv oleks olnud 
vahepealses asendis, ei oleks ühtegi lü
litit aktiveeritud ning poleks süttinud sel
le funktsiooni ei punane ega roheline tuli. 

Visiiri asendit osutasid kaks andurit, 
üks „täiesti suletud", teine „avatud" asen
dite jaoks. „Täiesti suletud" andur paik
nes vasakus pardas käsilukustusseadmes. 
Mõlemaid asendeid näitasid rohelised 
tuled. Punane „avatud visiiri" tuli põles 

kogu aeg, kui toestusseade oli sisse tõm
matud, ja nõnda oli see ka merel. 

Paneeli lukustussüsteemidel olid ram
bi juhtimise punased ja rohelised tuled 
jadaühenduses. Punane või roheline tuli 
süttis vaid juhul, kui kõik lukustussead-
med olid liikunud nõutud lõppasendis-
se. Juhul kui mõni seade oli mingis va
hepealses asendis, ei põlenud roheline 
ega punane tuli. Rambi asendiandur, mis 
paiknes rambikrae vasaku parda ülaosas, 
lülitas sisse rohelise tule täiesti suletud 
rambi puhul. Avatud rambi jaoks tuld ei 
olnud. 

On selgunud, et mõnikord ei läinud 
rambi vasakpoolne alumine lukustusriiv 
sulgemisel täielikult lõppasendisse. Ta-
vaprotseduur oli, et siis tõmmati riivid 
sisse tagasi ja lukustati uuesti. Tavaliselt 
läks siis ka see riiv lõpuni ja roheline 
märgutuli süttis. Visiiri külglukkude ja 
rambi lukustuse asendiindikaatorid olid 
viidud ka sillale, s. t. üks komplekt pu
naseid ja rohelisi tulesid visiiri külgluk
kude ja üks komplekt rambi lukustus
seadmete jaoks. Silla märgutulede panee
lil ei olnud visiiri või rambi tegelikku 
asendit ega põhjaluku asendit näitavaid 
tulesid. Märgutuled süttisid sillal, kui 
kõik jadaühenduses olevad seadmed, s. 
t. mõlemad visiiri külglukud ja kõik kuus 
rambi lukustusseadet olid nõutud asen
dis. 

Märgutulede paneel asus silla eesmi
ses juhtimispuldis, vahiohvitseri istmest 
paremal. 

Autoteki jälgimiseks oli paigaldatud 
neli TV-kaamerat. Üks fikseeritud kaa
mera jälgis vöörirambi piirkonda ja üks 
ahtrirampe. Pööratavad kaamerad, üks 
kummalgi pool kesksektsiooni, olid üle
jäänud autoteki jälgimiseks. Kaameraid 
juhiti eraldi silla juhtimispaneelist ja sil
lal oli ka monitor. Teine monitor ja juh
timispaneel olid masinakontrollruumis. 

Visiiri ja rambi märgutuled olid sillal 
laeva ehitamisest saadik. Jälgimiskaame-
rad paigaldati hiljem, rangemate nõuete 
pärast, mis järgnesid HERALD OF 
FREE ENTERPRISE'i õnnetusele. Alg
sed märgutuled sillal tunnistas Soome 
Mereadministratsioon vastavaks uuele 

SOLAS Reg II-1/23-2, mis oli rakenda
tav olemasolevatele laevadele. 

3.3.6 
Ülevaatused, hooldus, vigastused ja 

remondid 

Vöörivisiiri ja -rambi klassiülevaatus oli 
osa pideva laevakere ülevaatuse skee
mist. Vööriavause piirkonda kontrolliti 
viimati vastavalt viieaastasele libisevale 
graafikule 1993. aasta oktoobris. Nendel 
ülevaatustel ei tehtud vöörivisiiri ja -ram
bi suhtes ühtegi märkust. 

Soome lipu all sõitmise ajal teostas 
kontrolli ja juhtimissüsteemide hooldust 
pärast aastase garantiiaja lõppemist Mac-
Gregori grupi Turu teenindusbaas. Visiiri 
vasakparda hüdrosilindri kolvivars ja 
põhjalaager vahetati avastatud lõtku tõttu 
1990. aasta mais. Peaaegu igal aastal 
asendati visiiri ja rambi kummitihendid. 
Ei olnud täheldatud muid defekte ega 
teostatud teisi töid. 

Visiiri lukustusseadmeid ning nende 
töötamist kontrolliti igal aastal Turu Mae-
Gregori teenindusbaasi poolt. Alati töö
tasid lukustusseadmed korralikult. Tee-
nindusbaasist saadud informatsiooni ko
haselt on väga ebatõenäoline, et ilma 
nende teadmata oleks visiiri lukustus
seadmeid remonditud perioodil, mil nad 
teostasid hooldust. 

Vahetult enne laeva viimist Eesti lipu 
alla 1992. aasta lõpus pöörati tähelepa
nu rambi ja visiiri lukustusseadmete tu
gevusele ning Wasa Line uuris võimalu
si nende tugevdamiseks. Tegelikult ei 
võetud lukustusseadmetega midagi ette. 

Pärast laeva üleminekut Eesti lipu alla 
MaeGregori teenindusbaas Turus enam 
neid töid ei teinud, kuna regulaarset hool
dust teostas laeva meeskond ja vastavalt 
uute omanike ettekirjutustele ei tekkinud 
vajadust hooldusele väljastpoolt. Siiski 
olid tellitud uued kummitihendid. Oli 
teada, et rambihingede lõtk lähenes pii
rile, kus olnuks vajalik remont. 

Visiirilukkude lukustusriivi asendian
durid olid algselt mehaanilist tüüpi. Need 
vahetati ajal, kui laev oli veel Turu-
Stockholmi liinil, magnettüüpi andurite
ga, mis olid niiskuskindlamad. Botnia 
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lahe sõiduperioodil tehti rambi lukustus-
riivide tugikarpide rutiinse hooldusega 
seotud väiksemaid keevitustöid. On tea
da, et vasakparda visiirikäituri aluse jäi-
kusribis on tehtud prao keevitus. 

Vastavalt suulisele informatsioonile oli 
ühel visiirihinge teljel kalduvus nihkuda 
välja oma normaalasendist, murdes see
juures ära lukustusplaadi. Seda parandati 
üks kord Finnboda laevatehases, kus 
hinge telg oma kohale tagasi lükati ja 
avade lukustusplaadi kinnituspoltide tar
vis uued augud puuriti. 

Toetudes ulatuslike uurimuste tulemu
sel kogutud teabele, ei ole visiiri ja ram
bi lukustusseadmetega ega üldse antud 
piirkonnas tehtud muid remonditöid lae
va kogu registrisoleku aja jooksul. Nagu 
märgitud alljaotises 3.2.10 esines jää vi-
gastusi aastatel 1982,1985 ja 1987. Nen
dega kaasnesid ka vöörivisiiri vigastu
sed. Esimesena märgitu oli tühine ning 
laeva kasko-kindlustuskompaniile kah
junõuet ei esitatud. Viimane oli neist 
kõige ulatuslikum ja selle remondi käi
gus asendati algselt tugevdatud plaa-

divööst kõrgemal asetsev vöö uuega. 
Plaadistuse paksust suurendati 14 mm-lt 
20 mm-le (kõige alumise vöö paksus oli 
28 mm). Selle remondi maht on antud 
joonisel 3.12. Visiiri vöörtäävi, lukustus
seadmete ja põhja kohta ei ole registree
ritud ühtegi vigastust ega remonti. 

3.4 
Avarii ja pääste korra Idus 

ning -varustus 

3.4.1 
Üldkirjeldus 

Avarii- ja päästevarustuse kohta käivad 
nõuded on üksikasjalikult sätestatud 
SOLASi konventsioonis. Laev ehitati 
vastavuses SOLASi 1974. a. nõuetega, 
kuid esimene klassitunnistus väljastati 
SOLASi 1960. a. nõuete põhjal. Sel ajal 
kui laev sõitis Soome lipu all, teostas 
nõuetele vastavuse kontrolli Soome Me-
readministratsioon ning järgneva perioo
di jooksul tegi seda Bureau Veri tas Eesti 
Mereadministratsiooni volitusel. Ülevaa-

Joonis 3.12. 1987. aasta jäävigastuse remondi ulatus. 

tused toimusid igal aastal ja ulatuslikum 
ülevaatus viidi läbi koos laeva lipuvahe-
tusega. 

3.4.2 
Päästepaadid ja -parved 

Laev oli varustatud kümne lahtist tüüpi 
fiiberklaasist mootorpäästepaadiga. Viis 
vasaku parda paati olid ette nähtud 368 
inimese jaoks ning viis parema parda 
paati 324 inimese jaoks. Üks parema 
parda paatidest oli mees-üle-parda 
(MOB) valvepaat. Kaks paati oli varus
tatud prožektoritega. Paadid koos taave
titega asetsesid 8. tekil. Paatidesse mi
nek toimus 7. tekilt. 

Laeval oli 63 täispuhutavat parve, mis 
olid ette nähtud kokku 1575 inimese 
jaoks. Parved asusid konteineritesse pa
kituna tekkidel 7 ja 8 ning olid varusta
tud hüdrostaatiliste lahtipäästemehha-
nismidega. Kaksteist parve olid taaveti
tega allalastavad ning neli nendest aset
sesid 7. tekil. Ülejäänuid pidi merre vis
kama. Peale ühe olid kõik parved toode
tud 1980. aastal ja tarnitud VIKING 
SALLYle ehituse ajal. Nende hooldust 
teostati vastavalt graafikule kord aastas. 
Hoolduse teostas tootja volitatud ning 
Rootsi Mereadministratsiooni poolt 
heaks kiidetud Rootsi firma. 

Päästepaadid ja -parved vastasid SO
LASi 1974. aasta nõuetele nii kvaliteedi 
kui ka arvu poolest. 

Päästepaate ja -parvi kontrolliti igal 
aastal seoses reisilaeva ohutuse tunnis
tuse väljastamisega. Viimane ülevaatus 
toimus 1994. aasta juunis. 

Laeva kõige ülemisel tekil oli ka kuus 
jäika ujukit. Igaüks neist võis hoida vee 
peal 20 inimest. Need ujukid olid nõuta
vad SOLASi 1960. aasta konventsiooni-
ga-

Kõik veeskamise juhendid olid uuen
datud lipu vahe tüse ajal ja neis kajastu
sid ka uued keeled, mis seoses sellega 
tuli lisada. 

3.4.3 
Päästerõngad ja päästevestid 

Laev oli varustatud 18 päästerõngaga, 
millest üheksal oli isesüttiv tuli. Laeva 
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kummalgi pardal olevatest päästerõn-
gastest oli üks varustatud päästeliini, 
isesüttiva tule ja suitsusignaalidega. 

Laeval oli 2298 päästevesti täiskas
vanutele ja 200 lastele. Kõik vestid olid 
varustatud viledega. Päästevestidel ei 
olnud signaaltulesid. Seda ei nõuta lühi
kesi rahvusvahelisi reise sooritavatelt 
laevadelt (3.6.1). 

Avatud koridoris 7. tekil asetsesid 
päästejaamad ja konteinerid päästeves
tidega. Sillal ja masinakontrollruumis 
olid päästevestid vahipersonali tarvis. 
Selgapanekujuhised olid päästevestide 
hoiukohtades ning kõigis reisijate kajuti
tes. Laevapere liikmete ülesandeks oli 
reisijate abistamine päästevestide selga-
panekul. 

3.4.4 
Avarüpoid 

ESTONIA1 oli kaks Kannad 406 F-tüü-
pi avarüpoid (EPIRBi). 

Viimase teadaoleva avariipoide kont
rolli tegi raadiooperaator umbes nädal 
enne õnnetust. Kontroll kinnitas, et 
EPIRBid olid täielikus töökorras. 

3.4.5 
Häiresüsteemid 

Laeva häiresüsteem koosnes 197 häire
kellast ja 11 häiresireenist. Iga häireseade 
oli varustatud kaitsmega, mistõttu rike 
üksikus häiresüsteemi ühikus ei oleks 
muutnud kogu ülejäänud süsteemi töö
kõlbmatuks. 

Häiresüsteemi töötamist kontrolliti üks 
kord nädalas. Kuigi puuduvad dokumen
taalsed mõõtmistulemused, oli süsteemi 
kuuldavust ruumides üle taustmüra hin
natud rahuldavaks. 

Häireseadmed olid paigaldatud korido
ridesse ja üldkasutatavatesse ruumides
se ning samuti reisijatele keelatud piir
kondadesse. 

Häiresüsteem sai toite 220 V võrgust 
ja oli ühendatud pea- ja avariigeneraato-
ri võrguga. Avariiakumulaatorid ei olnud 
lülitatud häiresüsteemi. 

Häirenupud olid paigaldatud igale te
kile, kaasa arvatud laevapere elu- ja töö
ruumid. Vajutus häirenupule vallandas 

helisignaali komandosillal ja indikaator 
näitas, millisest piirkonnast häire tuli. 
Juhul kui signaalile ei reageeritud 30 se
kundi jooksul, aktiveerus häire automaat
selt kogu laeva ulatuses. Ühe signaali 
saabumine komandosillale ei takistanud 
täiendavate signaalide vastuvõttu teistelt 
häirenuppudelt. 

Laeval oli 1212 anduriga tuleja suitsu 
detektorsüsteem. Autoteki ja masina-
ning katlaruumide andurid olid suitsu-
tundlikud, teised andurid aga kuumuse-
tundlikud, mis aktiveerusid 65 °C juu
res. 

Translatsioonisüsteemi sai kasutada 
komandosillalt ja ka infolauast. Silla 
mikrofonil oli prioriteet infolaua mikro
foni üle. 

Laevapere liikmete tarvis oli paigalda
tud eraldi isikuline väljakutsesüsteem. 

3.4.6 
Evakuatsiooniteed 

ja -juhendid 
Evakuatsiooniteed viisid 18 päästejaama, 
mis asusid 7. tekil. Teed olid märgista
tud vastavate tähistega seintel ja helkri-
baga piki koridore. 

Päästejaamades olid üles pandud pääs
tevahendite käsitsemisjuhendid. Üksik
asjalikud juhendid meeskonnale olid an
tud „Väljaõppe juhendis" ja „Päästeju-
hendis", mida on kirjeldatud punktis 4.3. 

3.4.7 
Reisijate informeerimine 

Igas reisijate kajutis oli eesti-, rootsi- ja 
ingliskeelne ohutusjuhistega voldik, mis 
kirjeldas, kuidas tegutseda hädaohu kor
ral. Igas kajutis oli seinale kinnitatud ka 
evakuatsiooniplaan, millel oli näidatud 
selle kajuti reisijate evakuatsioonitee ja 
vastav päästejaam. Väljapääsud ja varu
väljapääsud olid koridorides, trepimade-
metel ja puhkealadel tähistatud noolte
ga, peale selle olid väljapääsu-ustel osu
tavad tahvlid. 

Vastavalt päästejuhendile tuli igasugu
se hädaohu korral anda reisijatele (peale 
ainult laevaperele määratud signaalide) 
üldist informatsiooni ja juhiseid laeva 
translatsiooni kaudu. 

3.5 
Lastikäsitlussüsteem 

3.5.1 
Lasti kinnitusvarustus 

Laev oli varustatud standardsete kinni-
tusrihmadega raskete veokite ja kontei
nerite kinnitamiseks. Raskete veokite 
täiendavaks kinnitamiseks ja sõiduauto
de kinnitamiseks rippautotekkidel ja 
kaldtekil kasutati rattaklotse. 

Kinnitusvarustust kontrolliti iga kolme 
kuu tagant ja uuendati vastavalt vajadu
sele. Varustus oli ladustatud autoteki 
ahtri- ja vööripoolses otsas. 

3.5.2 
Ekspluateerimine ja juhised 

Lasti paigutuse ja lastimise planeerimi
se eest vastutas vanemtüürimees. Mõle
mad teised tüürimehed olid tegevad laa
dimise ja lossimisega autotekil ning kogu 
last kinnitati nende järelevalvel. 

Lisaks teistele tüürimeestele oli poots
man koos tekimadrustega otseselt tegev 
lasti kinnitamisega. 

Laeval ei järgitud standardset laadi-
misplaani, kuid oli olemas üldskeem ja 
enne iga laadimise algust kavandati lasti 
paigutus. Rakendati lasti kinnituse üldju-
hendit, mis on antud IMO resolutsioonis 
A581 (14) „ Veeremi kinnitamise juhend 
parvlaevadel" ja IMO resolutsioonis A 
714 (17). Laeval oli ka Estline AB poolt 
välja antud lastikinnitusjuhend. 

Reisijate sõiduautodel tuli pärast parki
mist lülitada sisse esimene või tagurpi-
dikäik ja tõmmata peale käsipidur. Sa
mad ettevaatusabinõud kehtisid ka sõi
duautodele ripp-platvormidel, kus lisaks 
kasutati ka rattaklotse. 

Reisi ajal kontrollis lasti seisukorda 
vahimadrus oma kontrollringkäigul. Au-
totekki võis kontrollida ka sillalt ja ma
sinaruumist TV-kaamerate abil, mis jäl
gisid lastiruumi. 
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3.6 
Tunnistused ja ülevaatused 

3.6.1 
Vastavus rahvusvahelistele 

konventsioonidele 

Laev oli ehitatud alljaotises 3.1.1 antud 
konventsioonide nõuete järgi. 

SOLASi 1974. aasta versioon jõustus 
(rahvusvaheliselt) 25. mail 1980. aastal 
ja Soomes 21. veebruaril 1981. aastal. 
Laeva ehitamise ajal oli kehtiv SOLASi 
1960. aasta versioon. 1973. aasta MAR-
POLi konventsioon ja sellega seotud 
1978. aasta protokoll õlireostuse kohta 
käiva lisaga jõustus rahvusvaheliselt al
les 1983. aasta oktoobris. 1979. aasta 
ehitusspetsifikatsioonis olid need kon
ventsioonide nõuded juba kajastatud. 

Vastavus nende konventsioonide nõue
tele leidis kinnitust väljastatud doku
mentides. Esmane reisilaeva ohutuse tun
nistus, kinnitamaks vastavust SOLASi 
peatükkidega II-1, II-2, III ja IV, anti väl
ja Soome Mereadministratsiooni poolt 
27. juunil 1980. Selles oli piiratud reisi
jate arvu 1100-ga, kuna siseruumid ei ol
nud veel täielikult valmis. Samal ajal pii
rati sõidupiirkonda nii, et laev ei tohti
nud sõita kaugemal kui 20 meremiili lä
himast kaldast. Esimene tunnistus, mis 
kandis kuupäeva 16. juuli 1980, vaheta
ti varsti uue vastu, mis lubas pardale võtta 
2000 reisijat. Tunnistused kehtisid lühi
keste rahvusvaheliste reiside" jaoks, mis 
SOLASi konventsioonis on määratletud 
kui reis pikkusega kuni 600 meremiili, 
mille kestel laev ei suundu kaugemale 
kui 200 meremiili sadamast või kohast, 
kuhu saaks reisijad ja laevapere ohutult 
viia. Mõningates hilisemates tunnistustes 
oli sõidupiirkond määratletud kui „lühi-
kesed rahvusvahelised reisid Soome ja 
Rootsi vahel". Tõlgituna rootsi ja soo
me keelde vastab sellele ingliskeelne 
sõnastus „rannasõit Soome ja Rootsi 
vahel". Selline sõnastus ei viita SOLA
Si konventsioonile, vaid Soome riigi 
seadusele. Rannasõidus, kus laev kogu 
aeg sõitis, olid kvalifikatsiooninõuded 
ohvitseridele madalamad kui lühikestel 
rahvusvahelistel reisidel. 

Reisijate lubatud arvu käsitleti ka eral
di Soome administratsiooni 26. mai 
1980. aasta resolutsioonis. See resolut
sioon määratles, et reisijate piirarv on 
2000, võttes arvesse SOLASi III peatüki 
nõudeid. 

Lähtudes reisijate mugavusest, vähen
dasid Estline'i operaatorid reisijate arvu 
1456-le, mis vastas olemasolevatele voo-
dikohtadele ja magamis-istekohtadele. 
Suvehooajal oli lubatud täiendavalt 100 
tekireisijat. See arv ei sisaldanud lae
vaperet ega vabapiletiga pardal viibivaid 
inimesi. 

Vastavalt kehtivatele määrustele uuen
dati reisilaeva ohutuse tunnistust igal aas
tal. Alates 1981. aastast anti tunnistused 
välja vormis, mille oli kehtestanud SO
LASi 1974. aasta konventsioon. Ek-
semptsioonitunnistus raadiotelegraafi-
seadmetele anti välja 1992. aasta oktoob
ris. See eksemptsioonitunnistus piiras 
laeva sõidupiirkonna Läänemerega vas
tavalt 1974. aasta SOLASi konventsiooni 
IV peatüki 5. paragrahvi sätetele. Seda 
eksemptsiooni ei laiendatud, kui laev tuli 
Eesti lipu alla, kuna sellest ajast oli lae
val taas radist. 

Algusest peale oli laeval rahvusvahe
line vabapardamärgi tunnistus. Esmav äi-
jastatu aluseks oli Bureau Veritase poolt 
23. aprillil 1980 teostatud asjakohane 
ülevaatus. Tunnistus anti välja vastavuses 
ILLi konventsiooni 1966. aasta tõlgen
dusega ja oli kehtiv viis aastat ning allus 
perioodilistele kontrollidele. 1985. ja 
1990. aastal Soome Mereadminist
ratsiooni poolt välja antud tunnistuste 
aluseks olid Bureau Veritase poolt läbi
viidud ülevaatused. 

3.6.2 
Õnnetuse ajal kehtinud tunnistused 

Lipuvahetuse korral kaotavad rahvus
vahelised tunnistused kehtivuse. Seetõttu 
väljastati 1993. aasta jaanuaris uued, kui 
laev tuli Eesti lipu alla. Eesti Mereadmi-
nistratsioon oli 1992. aasta augustis voli
tanud Bureau Veri tast oma nimel teosta
ma ülevaatusi ja andma välja tunnistused 
1966. aasta vabapardamärgi konvent
siooni, 1974. aasta SOLASi konvent

siooni, 1973. aasta MARPOLi konvent
siooni ja 1969. aasta laevade mõõtmise 
konventsiooni alusel. Õnnetuse ajal oli lae
va tunnistuste staatus järgmine: 

Reisilaeva ohutuse tunnistus. Kuna 
trimmi ja püstuvuse uus juhend oli väl
jatöötamisel, oli laeval 26. juunil 1994 
välja antud ajutine reisilaeva ohutuse tun
nistus. 

Vabapardamärgi tunnistus. Samal põh
jusel oli ka 9. septembril 1994. aastal 
välja antud vabapardamärgi tunnistus 
ajutine. 

Rahvusvaheline tunnistus õlireostuse 
vältimise kohta (IOPP). Ajutine IOPPi 
tunnistus anti välja Bureau Veritase poolt 
14. jaanuaril 1993. Tunnistus oli vajalik 
reisilaeva ohutuse tunnistuse väljastami
seks. 

Rahvusvaheline mõõdukiri. Bureau 
Veritas andis Eesti Valitsuse volitusel väl
ja mõõdukirja laevade mõõtmise 1969. 
aasta konventsiooni alusel. Õnnetuse ajal 
kehtiv tunnistus oli dateeritud kuupäe
vaga 29. august 1994. 

Omanike nõudmisel andis Bureau Ve
ritas välja ka 8. juunil 1993. aastal Küp
rose mõõdukirja vastavalt Küprose kau
bandusliku meresõidu reeglite nõuetele. 
Samuti andis Bureau Veritas samade vo
lituste alusel välja ülevaatuse tunnistu
se, järgides Küprose kaubandusliku 
meresõidu 1963. aasta seadust. 

Õnnetuse ajal kehtinud tunnistused on 
antud lisas. 

3.6.3 
Rammvaheseina vastavus nõuetele 

SOLASi konventsioon nõuab reisilaeva
del rammvaheseina paiknemist vööriper-
pendikulaarist ahtri poole kaugusel, mis 
moodustab minimaalselt 5% laeva pik
kusest arvestatuna perpendikulaaride va
hel ja maksimaalselt 5% laeva pikkusest 
+ 3 m. See nõue sõnastati juba ammu ja 
on jäänud põhiliselt muutmatuks ka SO
LASi konventsiooni edaspidiste täien
duste käigus. Kuid 1. septembril 1984. 
aastal jõustunud SOLASi 1974. aasta 
versiooni 1981. aasta parandustes laie
nes see reegel ka kaubalaevadele, kusjuu
res tehti mööndus, lubades arvestada ka 
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pirn vööri pikkust. Seda tehti sõnastuses, 
mis lubas lähtepunkti, millest määratakse 
rammvaheseina asukoht, nihutada ette
poole vööri perpendikulaarist pirnvööri 
poole pikkuse võrra, 1,5% laeva pikku
sest või 3 meetri võrra, rakendades neist 
lühimat. 1981. aasta muudatused luba
sid esmakordselt lugeda rampi rammva
heseina ülapikenduseks. Selles oli fik
seeritud, et rambi osa, mis on rohkem kui 
2,3 m ülalpool vaheseina, võib olla ni
hutatud ettepoole, nii nagu eespool mää
ratud. 

ESTONIA vöörirambi asukoht ei vas
tanud SOLASi reisilaevade nõuetele, mis 
kehtisid ehitamise ajal või ükskõik mil
lisele hiljem kehtestatud muudatusele 
rammvaheseina ülapikenduse osas. Va
bastust ei olnud väljastatud. Selline va
bastus oleks võidud anda tingimusel, et 
laev oma reisi ajal ei eemalduks kaldast 
rohkem kui 20 meremiili. 

Ehitusspetsifikatsioon määratles, et 
„osaline rammvahesein ei olnud Soome 
Meresõiduameti poolt antud sõidupiir
konna jaoks nõutav". Vastamaks SOLA
Si 1974. aasta nõuetele, pidanuks ramm
vaheseina ülapikendus asuma vähemalt 
4,27 m ja mitte üle 7,27 m ahtri poole 
rambi alumisest otsast (joonis 3.13). Vas

tavalt SOLASi 1974. aasta reeglite 1981. 
aasta parandustele, mis võtsid arvesse 
pirnvööri, oleks rammvaheseina ülapi
kendus võinud olla veel umbes 2 m 
eespool ülalmainitud paigast. 

SOLASi konventsiooniga nõutud üle
vaatused tehti Soome Meresõiduameti 
poolt, kui laev sõitis Soome lipu all. Bu-
reau Veritasel puudusid volitused ülevaa
tusteks, kontrollimaks laeva vastavust 
SOLASi konventsioonile. Kui Bureau 
Veri tas teostas laeva lipuvahetusega seo
tud ülevaatust, siis tehti see vastavalt 
perioodiliste ülevaatuste nõuetele, mis ei 
hõlmanud ehitusjooniste kontrolli. Nen
de perioodiliste ülevaatuste käigus ramm
vaheseina ülapikenduse asukohta ei kä
sitletud. 

Rambi asukohaga seonduvaid asjaolu
sid käsitletakse peatükis 18. 

3.6.4 
Korralised ülevaatused 

Ülevaatused laeva vastavusest rahvusva
heliste konventsioonide nõuetele ja riik
likele määrustele viidi läbi laeva Soome 
lipu all sõites Soome Mereadministrat-
siooni poolt, välja arvatud need, mis olid 
seotud rahvusvahelise vabapardamärgi 
konventsiooni ja MARPOLi kon

ventsiooniga. Nende konventsioonidega 
seotud ülevaatuste läbiviimine volitati 
Bureau Veritasele. 

Bureau Veri tas viis läbi esimese vaba
pardamärgi ülevaatuse laeva üleandmi
sel. Vastavust vabapardamärgi konvent
siooni nõuetele kinnitati iga-aastase 
ülevaatusega ja viie aasta ülevaatustes. 
Vabapardamärgi tunnistus uuendati 
1993. aasta jaanuaris, kui laev vahetas 
lippu. Viimane iga-aastane ülevaatus va
bapardamärgi tunnistuse kinnitamiseks 
teostati 9. septembril 1994. 

Soome Mereadministratsioon 

Aastatel 1980-1992 korraldasid Soome 
võimud iga-aastasi laeva merekõlblikku
se, seadmete ja teisi kindlad ülevaatusi, 
mida nõudis Soome merendusseadustik. 
Nende ülevaatuste alusel andis Soome 
Mereadministratsioon igal aastal laeva
le välja SOLASi reisilaeva ohutuse tun
nistuse tõendamaks, et laev vastas SO
LASi konventsiooni nõuetele. 

Kuid Soome ametivõimude poolt kor
raldatud merekõlblikkuse ülevaatuste 
kõigis protokollides on märgitud, et sür-
veiorid ei teinud laevakere ja katelde üle
vaatusi, kuna neid oli teinud klassifi
katsiooniühing. 

Soomes anti 1920. aastal välja kauba
laeva dekreet. Vastavalt selle dekreedi 45. 
paragrahvile loeti laev kere ülevaatusest 
vabastatuks kehtiva klassifikatsioonitun-
nistuse korral. Klassifikatsiooniühing 
pidi olema heaks kiidetud Soome Mere-
administratsiooni poolt. 18. jaanuaril 
1921, kui dekreet jõustus, kiitis administ
ratsioon heaks teatud klassifikatsioo
niühingud, nende hulgas ka Bureau Ve
ritase. Seega vabastasid nende poolt välja 
antud tunnistused mereadministratsiooni 
laeva kere ülevaatusest. 

Enne SOLASi reisilaeva ohutuse tun
nistuse väljaandmist kontrollis Soome 
Mereadministratsioon, et klassitunnistus 
oleks kehtiv ja et klassifikatsiooniühing 
oli tõesti teinud kere ülevaatuse. 

Bureau Veri tas teostas ka laeva meh
hanismide ülevaatusi. Kui klassifikat
siooniühingu ülevaatused olid suunatud 
mehhanismide korrasolekule, siis Soo-

Joonis 3.13. Rammvaheseina ülapikenduse paiknemine SOLASi 1974. 
aasta reeglite ja 1981 . aasta paranduste järgi. 

7.27 m 
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me Mereadministratsiooni ülevaatused 
keskendusid rohkem varustusele, nt. tu-
leohutusvarustusele. 

1983. aastal anti välja uus dekreet lae
vade ülevaatuse kohta, mis tühistas 1920. 
aasta kaubalaeva dekreedi. Uues dek
reedis puuduvad 1920. aasta dekreedi 45. 
paragrahvis olnud sätted. Kuid ka uue 
dekreedi ajal säilis praktika, et reisilae
va ohutuse tunnistuse väljastamise osa
liseks aluseks olid klassifikatsiooniühin
gu ülevaatused. 

Eesti Mereadministratsioon 

Vastavalt 18. augustil 1992. a. allakirju
tatud kokkuleppele volitas Eesti Mere
administratsioon Bureau Veri tast tegema 
korralisi ülevaatusi antud klassifikatsioo
niühingus registreeritud laevadel. Sellest 
järeldus, et klassiülevaatused peavad kin
nitama vastavust SOLASi, MARPOLi ja 
vabapardamärgi konventsioonidele. Jä
relikult teostas Bureau Veri tas ülevaatu
si ja andis välja uusi tunnistusi, mis on 
loetletud alljaotises 3.6.2. 

Võttes aluseks kokkuleppe Bureau 
Veritase ja laevaomanike vahel, koos
kõlastati ka teatud mittekonventsionaal
ne järelevalve. Näiteks kontrollisid lifte 
vastavad Rootsi ametid. 

Eesti Mereadministratsioon andis väl
ja laeva ohutu minimaalse mehituse tun
nistuse. Eesti ametivõimud kontrollisid 
ka laevapere majutust ning sanitaarsead-
meid. 

3.6.5 
Klassiühingu kontroll 

Bureau Veri tas kontrollis laeva vastavust 
klassinõuetele, lähtudes oma reeglitest ja 
standarditest. Peamine kontrollperiood 
oli viis aastat ja kontrollitavad objektid 
olid jaotatud nii, et igal aastal teostati 
viiendik kogukontrollist libiseva graafi
ku alusel. Selle programmi alusel kont
rolliti laeva vööriosa aastatel 1983,1988 

ja 1993. Ühegi kontrolli käigus ei regist
reeritud ühtegi viga. 

3.7 
Laeva 

ekspluatatsiooniomadused 

3.7.1 
Üldised tähelepanekud 

Laev oli varustatud kahe sõukruviga, mis 
olid reguleeritava sammuga, kahe rooli 
ja kahe vööripõtkuriga. Laev oli projek
teeritud sildumiseks ja kaist eemaldumi
seks ilma kõrvalise abita. Laeval teeni
nud vanemohvitserid on väljendanud ra
hulolu laeva manööverdusomaduste suh
tes. Keegi ei ole väljendanud rahulole
matust, et komandosild asus pealisehitu
se eesseinast ahtri pool ja laeva vöör ei 
olnud sillalolijate vaateväljas. 

3.7.2 
Kiirus 

Laeval oli lepinguliseks kiiruseks 90% 
pidevvõimsuse rakendamisel 21 sõlme. 
Hilisematel aastatel loeti laeva tegelikuks 
maksimaalseks ekspluatatsioonikiiruseks 
19 sõlme. See oli piisav liinil, kus laev 
kurseeris. Vajalik keskmine kiirus ava
merel sõiduplaanis püsimiseks oli ida
suunal umbes 17 sõlme, läänesuunal 
umbes 16,5 sõlme. 

3.7.3 
Püstuvuse dokumentatsioon 

ESTONIA ehitati vastavuses SOLASi 
1974. aasta konventsioonis antud reisi
laevade avariipüstuvuse normidele. Lae
vatehases koostatud trimmi-ja püstuvus-
raamatus oli antud seitse laadimise või
malust, mil avariipüstuvus leiti olevat 
küllaldane. Seejuures võeti arvesse meta-
tsentrilist kõrgust, kreeninurka ja vaba
parda kõrgust. 

Töötati välja trimmi ja püstuvuse uus 
juhend, mille aluseks oli Turus 11. jaa
nuaril 1991 teostatud kreenimiskatse. 
Uus juhend kinnitati Soome Mereadmi
nistratsiooni poolt. Hiljem, lipuvahetu-
se ajal kinnitas selle Bureau Veri tas. 

Komisjon on märkinud, et kreenimis-
katse ajal paiknes laeva raskuskese kesk-
tasandist parema parda poole nii, et kree
nita laeval pidi vasaku parda kreenimis-
tankis olema umbes 115 t rohkem vett 
kui parema parda tankis. Ometi pidid 
kreenimistankid olema trimmi- ja pustu-
vusjuhendi kohaselt kas mõlemad tühjad 
või täis. 

Avariipüstuvust kontrolliti Bureau Ve
ritase poolt 1992. aasta SOLASi paran
duste nõuetest lähtudes ning otsustatilt 
laev vastas ka uutele nõuetele, mis olid 
kehtestatud olemasolevate laevade jaoks, 
s. t.et laeva avariipüstuvusindeks ulatus 
95%-ni ja täitis seega uutele reisilaeva
dele kehtestatud nõude. Need täiendavad 
avariivariandid olid kavas trimmi ja püs
tuvuse juhendisse juurde lisada hiljem 
ning need kinnitati eraldi 16. septembril 
1994. 

Laeval oli normaalsetes meresõidu 
tingimustes põik-metatsentriline kõrgus 
umbes 1,2 m, väike diferent ahtrisse, j a 

süvis umbes 5,5 m. 

3.7.4 
Mereomadused 

Laeval oli eenduv vöör, mis tormisel 
merel sõites põhjustas lainete löögijõu 
suurenemise. Vööri eendi prantsatusl 
tunti laeval kui tugevaid lööke, mis pa
nid värisema kogu laeva. 

Vanemohvitserid, keda on küsitletud 
laeva mereomadustest, on üldiselt väljen
danud rahulolu, kuid märkinud, et reisi
jate mugavuse huvides pidi tugeva vastu-
lainega vähendama kiirust või muutma 
kurssi. 
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4.1 
Üldiseloomustus 

ESTONIA laevapere üldine töörežiim 
koosnes kahest nädalast laeva pardal, 
millele järgnes kaks vaba nädalat kaldal. 
Seepärast oli pardal vaheldumisi kaks 
täiskoosseisulist laevaperet ning igale 
töökohale oli palgatud kaks inimest. 

Tekimeeskonda kuulus lisaks kaptenile 
veel viis tekiohvitseri, üks radist ja ka
heksa madrust. Organisatsioonilises plaa
nis kuulus ka laeva arst tekimeeskonna 
koosseisu. Masinameeskond koosnes 
kaheksast mehaanikust ja kaheksast mo
toristist. Teenindava personali hulgas oli 
kaheksa ohvitseristaatusega ning 113 
muud ametikohta. 

4.2 
Laevapere 

4.2.1 
Laeva mehitamine 

Enne laeva lahkumist 27. septembril 
1994. a. esitati Tallinna sadamakapteni
le munsterroll, kus oli kirjas 186 inimest. 
Nendest 149 kuulus tegeliku laevapere 
hulka, kellel oli parajasti 14-päevase va
hetuse 13. tööpäev. Lisaks oli munster
rollis 6 praktikanti, 18 esinejat, 9 nõu
andjat ning 4 teise laevapere liiget. Üks 
neist oli teise laevapere kapten, kes oli 
pardal selleks, et sooritada eksam loot-
situnnistuse saamiseks. 

Kõik tegeliku laevapere liikmed olid 
Eesti Merelaevanduse (ESCO) teenistu
ses. Kõrgemate ohvitseride töölevõtmi
se puhul peeti vastavalt tehnilise mänedž-
mendi lepingule nõu ka Nordstrom & 
Thuliniga. 

Kõik üheksa nõuandjat (üks kaugsõi-
dukapten, kel oli lootsimisõigus Stock
holmi saarestiku kahes läbipääsus sõit
miseks, üks arvutispetsialist ning seitse, 
kel olid pikaajalised reisijate teeninda
mise kogemused Läänemere parvlaeva
del), oli tööle võtnud Rootsi mehitusfir-
ma Rederi AB Hornet. Enne töölevõtmist 
olid teenindusala nõuandjail soovitused 

Estline'ilt ning lootsil ja arvutispetsialis
til Nordstrom & Thulinilt. 

Kõik tekiohvitserid ning suurem osa 
laevaperest olid Eesti kodanikud. Töö
keel laeva pardal oli eesti keel ja seda 
keelt mõistsid kõik laevapere liikmed. 

Kõikidel laevapere liikmetel olid ole
mas kvalifikatsioonitunnistused. 

4.2.2 
Tekiohvitseride ja tekimeeskonna 

erialane ettevalmistus 

Tekiohvitsere nimetatakse Eesti laeva
del (ka Rootsi ja Soome laevadel) va-
nemtüürimeheks, teiseks tüürimeheks, 
kolmandaks tüürimeheks ja neljandaks 
tüürimeheks. ESTONIA1 oli kaks teist 
tüürimeest, keda edaspidi nimetatakse 
teine tüürimees Aja teine tüürimees B. 

Kapten 

Kapten oli sündinud 1954. aastal. Ta 
lõpetas 1973. aastal Tallinna Merekooli 
ning alustas oma meremehekarjääri 
1974. aastal. Kuni 1977. aastani teenis 
ta neljanda ja kolmanda tüürimehena. 
Aastail 1977-1982 õppis ta Leningradi 
Admiral Makarovi nimelises Kõrgemas 
Merekoolis. Seejärel teenis ta kuni kaug-
sõidukapteni diplomi saamiseni 1986. 
aastal teise ja vanemtüürimehena, ning 
pärast seda kaptenina kaugsõidu segalas-
tilaevadel. 

1992. a. sai temast Tallinna ja Helsingi 
vahel sõitva reisilaeva GEORG OTS 
kapten. Kui osteti ESTONIA, määrati ta 
esimeseks kapteniks. Kapten oli algusest 
peale seotud laeva ülevõtmisega ning töö 
organiseerimisega laeva pardal. Pärast 
Eesti taasiseseisvumist ning uue Eesti 
Veeteede Ameti loomist sai kapten 1994. 
a. esimesena uue, Eestis välja antud kaug-
sõidukapteni tunnistuse. 

Kaptenil oli raadiotelefonist! tunnistus, 
automaatse liikuvate objektide selektori 
(ARPA) tunnistus ning lootsitunnistus 
Stockholmi saarestiku läbimiseks Sand-
hamni läbipääsu kaudu. Veidi aega enne 
õnnetust oli ta sooritanud lootsieksami 
ka Söderarmi läbipääsu kohta. 

Lisaks ametlikule kutsetunnistusele oli 
kapten läbi teinud ka mitmeid vajalikke 
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kursusi, muu hulgas ka „Laevareisi pla
neerimine kitsustes". 

Lisaks eesti keelele, mis oli tema ema
keel , oskas kapten ka rootsi, inglise, soo
me ja vene keelt. 

Vanemtüürimees 

Vanemtüürimees oli sündinud 1964. a. 
Ta lõpetas 1988. aastal Leningradi Ad
miral Makarovi nimelise Kõrgema Me
rekooli. Tal oli vanemtüürimehe diplom. 
Aastail 1988-1990 teenis ta kolmanda 
tüürimehena segalastilaevadel ja oli 
1990-1992 GEORG OTSal alguses kol
mas, seejärel teine tüürimees. 1993. a. 
jaanuaris määrati ta ESTONIA teise tüü
rimehe ametikohale ning edutati 1994. 
a. augustis vanemtüürimeheks. 

Vanemtüürimehel oli raadiotelefonis-
ti tunnistus ning automaatse liikuvate ob
jektide selektori (ARPA) tunnistus. Ta oli 
muu hulgas läbi teinud ka kursused „Me-
rereisi planeerimine" ning „Laevajuhti-
mise korraldamine". 

Teine tüürimees A 

Teine tüürimees A oli sündinud 1963. a. 
Ta lõpetas 1988. a. Tallinna Merekoo
li. Teisel tüürimehel Aoli vahitüürimehe 
diplom, mis oli välja antud 1988. a. Le
ningradis. Aastail 1988-1992 teenis ta 
veeremilaevadel kolmanda tüürimehena. 
1992.a. sai temast GEORG OTSa teine 
tüürimees. 1993. aastast määrati ta 
ESTONIA teiseks tüürimeheks. Tal oli 
raadiotelefonist! tunnistus ning auto
maatse liikuvate objektide selektori 
(ARPA) tunnistus. Samuti oli ta läbi tei
nud kursuse „Merereisi planeerimine" ja 
ka muid kursusi. 

Teine tüürimees B 

Teine tüürimees B oli sündinud 1964. a. 
Tal oli vanemtüürimehe kaugsõidudip-
lom, mis oli välja antud 1994. a. Tallin
nas. Ta lõpetas 1991. a. Leningradi Ad
miral Makarovi nimelise Kõrgema Me
rekooli . 1992. a. oli ta GEORG OTSa tei
ne tüürimees ning alates 1993. a. töötas 
samal ametikohal ESTONIAL 

Teisel tüürimehel B oli raadiotelefo
nist tunnistus ja automaatse liikuvate ob

jektide selektori (ARPA) tunnistus. Sa
muti oli ta käinud „Merereisi planeeri
mise" ja muudel kursustel. 

Kolmas tüürimees 

Kolmas tüürimees oli sündinud 1966. a. 
Ta lõpetas 1988. a. Tallinna Merekooli 
ning 1992. a. Soome Kotka Merekol-
ledži. Tal oli vahitüürimehe diplom, mis 
oli välja antud 1992. a. Helsingis. 1993. 
a. sai temast ESTONIA neljas tüürimees 
ning 1994. a. edutati ta kolmandaks tüüri
meheks. 

Kolmandal tüürimehel oli 1992. a. Hel
singis välja antud raadiotelefoni operaa
tori üldine tunnistus. Tal oli automaatse 
liikuvate objektide selektori (ARPA) tun
nistus ning ta oli käinud mitmetel kur
sustel, muu hulgas „Merereisi planeeri
mise" kursustel. 

Neljas tüürimees 

Neljas tüürimees oli sündinud 1973. a. 
Ta lõpetas 1992. a. Tallinnas Eesti Mere
hariduskeskuse. Tal oli vahitüürimehe 
diplom, mis oli välja antud 1994. a. Tal
linnas. 1993. a. määrati ta ESTONIAle 
roolimeheks ning edutati 1994. a. neljan
daks tüürimeheks. 

Raadiooperaator 

Raadiooperaator oli sündinud 1941.a. Ta 
lõpetas 1962. a. Tallinna 1. Tehnikakooli 
laeva radistina ja raadionavigaatorina ning 
1986. a. Tallinna Kalatööstusliku Mere
kooli. Tal oli esimese klassi raadio-
operaatori diplom, mis oli välja antud 
1974. a. Leningradis. Aastail 1962-1993 
töötas ta raadiooperaatorina kaubalaeva
del ning 1993. a. märtsis määrati ESTO
NIA radistiks. 

Tekimeeskond 

Pootsmanid ja kõik 1. klassi madrused 
olid läbi teinud üldise meresõiduohutu
se kursused õppelaevadel ARZAMASS 
või KORALL. 

Õnnetuse kriitilistel tundidel vahis ol
nud 1. klassi madrus sündis 1970. aas
tal. Eesti Merelaevanduses asus ta tööle 
1993. a. Enne ESTONIA1 töötamist oli 
ta töötanud parvlaeval TRANSESTO-
NIA ning reisilaeval GEORG OTS. 

4.2.3 
Mehaanikute ja masinameeskonna 

erialane ettevalmistus 

Mehaanikuid nimetatakse Eesti laeva
del (ka Rootsi ja Soome laevadel) va
nemmehaanikuks, esimeseks mehaani
kuks, teiseks mehaanikuks ja kolman
daks mehaanikuks. 

Vanemmehaanik 

Vanemmehaanik oli sündinud 1950. a.Ta 
lõpetas 1972. a. Tallinna Merekooli ning 
1989. a. Leningradi Admiral Makarovi 
nimelise Kõrgema Merekooli. Tal oli va
nemmehaaniku diplom, mis oli välja an
tud 1994. a. Tallinnas. Aastail 1972-
1990 töötas ta erinevatel laevadel kol
manda, teise ja vanemmehaanikuna. Oli 
aastail 1990-1993 vanemmehaanik vee-
remilaeval TRANSESTONIAja mootor
laeval SAINT PATRICK II. Oli ESTO
NIA vanemmehaanik 1993. aasta veeb
ruarist. 

Esimene mehaanik 

Esimene mehaanik oli sündinud 1952. a. 
Ta lõpetas 1976. a. Leningradi Admiral 
Makarovi nimelise Kõrgema Merekoo
li . Tal oli esimese mehaaniku diplom, mis 
oli välja antud 1976. a. Leningradis. Ta 
oli lõpetanud ka 1990. a. Leningradis toi
munud täienduskursused. Aastail 1976-
1992 töötas ta neljanda, kolmanda ja tei
se mehaanikuna erinevatel laevadel, 
1993. a. jaanuaris määrati ta ESTONIA
le teiseks mehaanikuks ning edutati sama 
aasta juunis esimeseks mehaanikuks. 

Teine mehaanik 

Teine mehaanik sündis 1947. a. Ta lõpe
tas 1968. a. Tallinna Merekooli ning 
1981. a. Leningradi Admiral Makarovi 
nimelise Kõrgema Merekooli. Tal oli tei
se mehaaniku diplom, mis oli välja an
tud 1972. a. Leningradis. 

Ta töötas 1968-1981 kolmanda ja tei
se mehaanikuna mitmesugustel laevadel 
ning 1982-1992 kolmanda mehaaniku
na veeremilaeval. 1993.a. jaanuaris mää
rati teiseks mehaanikuks ESTONIAle. 
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Kolmas mehaanik 

Kolmas mehaanik sündis 1964. a. Ta 
lõpetas 1990. a. Leningradi Admiral 
Makarovi nimelise Kõrgema Merekoo
li. Tal oli kolmanda mehaaniku diplom, 
mis oli välja antud 1990. a. 

Ta töötas 1990-1993 neljanda ja kol
manda mehaanikuna mitmesugustel lae
vadel. 1993. a. juulis määrati ESTONIA 
neljandaks mehaanikuks ning edutati 
1994. a. septembris kolmandaks mehaa
nikuks. 

Neljas mehaanik 

Neljas mehaanik oli sündinud 1966. a. 
Ta lõpetas 1986. a. Tallinna Merekooli. 
Tal oli kolmanda mehaaniku diplom, mis 
oli välja antud 1986. a. Leningradis. 

Aastail 1989-1993 töötas ta motoristi 
ja neljanda mehaanikuna kaubalaevadel. 
1994 sai temast ESTONIA motorist ning 
septembris edutati ta neljandaks mehaa
nikuks. 

Elektromehaanik 

Elektromehaanik oli sündinud 1951. a. 
Ta lõpetas 1974. a. Admiral Makarovi 
nimelise Leningradi Kõrgema Merekoo
li. Tal oli esimese klassi elektromehaa-
niku diplom, mis oli välja antud 1984. a. 

Töötas alates 1977. a. mitut tüüpi lae
vadel elektromehaanikuna. 1993. a. jaa
nuaris sai temast ESTONIA elektrome
haanik. 

Külmutusseadmete mehaanik 

Külmutusseadmete mehaanik sündis 
1959. a. Ta lõpetas 1978. a. Tallinna Ka-
latööstusliku Merekooli. Tal oli külmu
tusseadmete mehaaniku diplom, mis oli 
välja antud 1992. aTallinnas. 

Töötas 1978-1992 külmutusseadme
te mehaanikuna kalatööstusfirmas. 1993. 
a. jaanuaris asus tööle külmutusseadme
te mehaanikuna ESTONIAL 

Süsteemimehaanik 

Süsteemimehaanik sündis 1969. a. Ta 
lõpetas 1991. a. Tallinna Merekooli. Tal 
oli kolmanda mehaaniku diplom, mis oli 
välja antud 1991. a. Leningradis. Töö
tas neljanda mehaanikuna aastail 1991— 

1992, jaanuaris 1993 asus tööle süsteemi-
mehaanikuna ESTONIAL 

Masinameeskond 

Masinameeskonnas oli kaheksa meest: 
neli vanemmotoristi, kaks elektrikut, üks 
keevitaja ja üks treial. Kõik olid läbi tei
nud üldise meresõiduohutuse kursuse 
õppelaevadel ARZAMASS või KO
RALL. 

4.2.4 
Teenindav personal 

Teenindajate kõrgem ohvitser oli vanem-
intendant (keda mõnikord nimetati ka 
hotelli intendandiks). Vanemintendant 
sündis 1965. a. ning oli Eesti Merelae
vanduse palgal alates aastast 1985. Oli 
läbi teinud üldised mereohutuse kursu
sed. 

Teenindava personali erialane etteval
mistus ei ole õnnetuse seisukohalt oluli
ne. Üksnes nende roll laeva õhutussüs
teemis väärib tähelepanu. 

4.3 
Töökorraldus 

4.3.1 Tekiosakond 

Kapten vastutas kõige eest, mis laeva 
pardal toimus. Ta andis Eesti Merelae
vandusele aru kõigest, mis puudutas na
vigatsiooni, igapäevatööd, personali jms. 
Tehnilistes küsimustes andis kapten aru 
Nordstrom & Thulinile. 

Õnnetuse ööl oli laeval ESTONIA 
kapten number 1, ning tema koos laeva
firma juhtidega oli see, kes kehtestas 
reeglid ja määras töökorralduse laeva 
pardal. Vastavalt tema alaliselt kehtivate
le korraldustele olid ülesanded, mis li
sandusid tavapärastele vahikohustustele, 
jaotatud tekiohvitseride vahel järgmiselt. 

Vanemtüürimees vastutas lastimisope-
ratsioonide ning nende planeerimise eest. 
Samuti vastutas ta laevapere igapäevase 
töö eest. 

Teine tüürimees A vastutas navigat
siooniseadmete eest ning abistas vanem
tüürimeest ka lastimisoperatsioonide kor

raldamisel . Tema juhtis vasakparda pääs-
tepaadirühma ning vastutas ka vasakpar
da päästevahendite eest. 

Teine tüürimees B vastutas reisieelse-
te pustuvusarvutuste eest ning abistas 
vanemtüürimeest lastimisoperatsioonide 
juures. Tema juhtis paremparda pääste-
paadirühma ning vastutas sealsete pääs
tevahendite eest. 

Kolmas tüürimees vastutas merekaar-
tide ja -käsiraamatute eest ning ühtlasi 
kõikide laevakellade õigeksseadmise 
eest. 

Neljas tüürimees pidas arvestust teki-
meeskonna töötundide kohta ning koos
tas tekimeeskonna ametitunnistuste ja 
passide nimekirja. Samuti vastutas talas-
tideklaratsioonide esitamise eest sada-
mavõimudele ning lastimisoperatsiooni
de dokumentatsiooni eest. 

Raadiooperaator vastutas raadiosead-
mete, kaasa arvatud raadiopoid (EPIRB), 
ning side eest ning koos teise tüürime
hega A ka elektrooniliste navigatsiooni
seadmete korrashoiu eest. Samuti oli 
tema ülesandeks munsterrollide koosta
mine ja täiendamine. ESTONIA1 oli veel 
kasutusel vana, GMDSS-eelne skeem 
(7.3.1) ning seetõttu pidi raadiooperaator 
jälgima sagedusi 500 kHz ja 2182 kHz. 
Raadiovahikorrad merel olid kella 19.00 
-1.00. 

Kui laev oli merel, oli vahis alati kaks 
tüürimeest ning üks 1. klassi madrus. 

Läänesuunalistel reisidel oli kell 20.00 
-01.00 vahis teine tüürimees B koos 
kolmanda tüürimehega; teine tüürimees 
A koos neljanda tüürimehega oli vahis 
kell 01.00- 06.00. Laeva sadamast lah
kumisest kuni 20.00-ni ning 06.00-st sa
damasse jõudmiseni oli vahis kapten 
koos vanemtüürimehega. 

Merel vahetus 1. klassi madruste vaht 
kell 23.00, kell 02.00 ja kell 06.00. Nen
de kohus oli laeva merel viibimise ajal 
jälgida olukorda ning teha kindlaksmää
ratud marsruutidega ringkäike kogu lae
val (vt. lisa). Neid käike tehti üks kord 
tunnis, alates kella 20.30-st; iga ringkäik 
kestis umbes 25 minutit. 

Ka turvamehed tegid laeval ringkäike. 
Neil ei olnud muid kohustusi kui laeva 
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ning reisijate ohutuse ja turvalisuse ta
gamine. Ringkäike tegid nad pidevalt. 

4.3.2 
Masinaosakond 

Vanemmehaanik vastutas kogu masina-
osakonna töö korraldamise eest, varu
osade ja kütuse jms. muretsemise eest 
ning kogu laeva tehnilise korrashoiu eest. 
Vanemmehaanik andis aru Nordstrom & 
Thulini tehnilisele ülevaatajale, ning 
tema aruannetest saadeti valikuliselt koo
piad ka Eesti Merelaevandusele. 

Esimene mehaanik vastutas peamasi
nate ja käitursüsteemi hooldamise ja töö 
eest. 

Teine mehaanik vastutas separaatori
te, rool iseadme ning kõikide hüdrauliliste 
ja pneumaatiliste süsteemide eest, kaasa 
arvatud visiiri, rambi ja pardauste ava-
mise-sulgemise süsteemid ja lukustus-
süsteemid. 

Kolmas mehaanik vastutas kompresso
rite, laeva punkerdamise ning elektrige-
neraatorite eest, mille hulka kuulus ka 
avariigeneraator. 

Neljas mehaanik vastutas boilerite, te-
kimehhanismide ja päästepaadimootori-
te eest. 

Süsteemimehaanik vastutas magevee 
jaotamise süsteemide, kanalisatsiooni
süsteemi ja kambüüsiseadmete eest. 

Külmutusseadmete mehaanik vastutas 
kliimaseadmete ning toidulao külmutus
seadmete eest. 

Elektromehaanik vastutas elektriliste 
süsteemide ja seadeldiste eest. 

Masinaosakonna töö toimus traditsioo
nilise kolmevahisüsteemi järgi. Igas va
his oli üks mehaanik ja üks motorist. 

12.00 - 16.00 ja 24.00 - 04.00 oli va
his kolmas mehaanik, 04.00 - 08.00 ning 
16.00 - 20.00 teine mehaanik ja 08.00 -
12.00 ning 20.00 - 24.00 neljas mehaa
nik. 

4.3.3 
Teenindusosakond 

Teenindusosakonna töötajate koguarv oli 
121. 

Paljud neist rääkisid kaht või enamat 
keelt. Lisaks eesti keelele oli kõikidele 

töötajatele, kelle tööülesannete hulka 
kuulus suhtlemine reisijatega, kohustus
lik ka inglise keele oskus. 

Teenindusosakonda juhatas vanemin-
tendant,kes vastutas töö korraldamise ja 
teostuse eest. Tema vastutas ka osakon
na ärialaste tulemuste eest. Personali, 
hooldust ja teisi tööasju puudutavatest 
küsimustest andis ta kapteni vahendusel 
aru Eesti Merelaevandusele. Majandus
küsimustes andis taaru Estline'iie Stock
holmis. 

Teenindusosakond koosnes viiest all-
osakonnast ning allosakondadel olid oma 
juhatajad. Need allosakonnad olid ho-
telliosakond, mille juurde kuulus ka in-
fopunkt, kambüüs, restoraniosakond 
koos konverentside osakonnaga, tax-free 
kauplused ning automaatse andmetöötlu
se (ADP) administratsioon. Turvamees
te tööd korraldas küll hotelliosakond, 
kuid allusid nad otse kaptenile. 

Peakokk, restorani direktor, ADP ad
ministraator ja konverentsi-intendant olid 
Nordstrom & Thulini teenistuses vasta
valt asjaomaste osapoolte vahel sõlmi
tud laeva allmänedžmendi lepingule. 
Ametlikult olid nad tööle võetud kui nõu
andjad ega kuulunud seega laevapere 
koosseisu. Sellegipoolest tegutsesid nad 
igati kui oma osakondade töö eest vas
tutavad juhid. Kuna nad laevapere hulka 
ei kuulunud, ei olnud nad seotud ka lae
va päästeorganisatsiooniga. 

Teenindusosakonna tööaeg oli seotud 
restoranide, baaride ja kaupluste lahti
olekuaegadega. Infopunkt töötas 24 tundi 
ööpäevas ning töötihedatel ajavahemikel 
kell 09.00 - 11.00 ja 17.00 - 22.00 vii
bis seal kaks intendant!. 

4.4 
Laeva päästeorganisatsioon 

4.4.1 
Päästeorganisatsiooni areng 

Kui Eesti Merelaevandus 1992. a. ESTO
NIA üle võttis, siis loodi ka uus pääste
organisatsioon. Uus süsteem põhines 
osalt eelmise omaniku korraldusskeemil 
ning osalt Nordstrom & Thulini koge

mustel, mis pärinesid samal liinil sõit
nud eelmiselt laevalt. 

Kõik päästekorraldust puudutavad do
kumendid, skeemid ja juhised olid nii 
eesti kui inglise keeles ning päästeorga
nisatsioon oli kõikidel laevapere tasan
ditel kehtestatud juba enne laeva liini-
leminekut. Päästeorganisatsiooni kont
rolliti 1993. a. veebruaris toimunud sa-
damariigi kontrolli ajal (vt. 3.2.10). 

Päästeorganisatsiooni ning sellekohast 
väljaõpet ja päästekorralduse järgimist 
kirjeldasid häireplaan, päästejuhend ning 
väljaõppe-eeskirjad. 

4.4.2 
Häiresignaalid 

ESTONIA pardal olid kasutusel erinevad 
häired. Paadihäire ja tulehäire olid üldi
sed, adresseeritud nii laevaperele kui ka 
reisijatele. Peale selle oli kasutusel ko
deeritud häire Mr Skylight, mis oli mõel
dud üksnes laevaperele ning mille ees
märgiks oli alarmeerida päästesüsteemi 
teatud osi. 

Häireid oli kirjeldatud häireplaanis ja 
päästejuhendis, mis olid kättesaadavad 
paljudes laevapere ruumides, näiteks 
messis, puhkeruumides ja kõikides täht
samates töökohtades. 

Paadihäire 

Paadihäiret - seitset lühikest helisignaa
li, millele järgnes üks pikk signaal - anti 
korduvalt häirekellade ja/või laeva siree
niga. Selle häirega alarmeeriti juhtimis
keskuse liikmeid, vasak- ja paremparda 
päästepaadirühmi, masinarühmi ja ühte
teist evakuatsioonirühma. 

Tulehäire 

Tulehäire - pidevalt korduvad lühikesed 
helisignaalid - anti samuti häirekellade 
ja/või laeva sireeniga. Tulehäire puhul 
asusid tegutsema juhtimiskeskus, kaks 
tuletõrjerühma, masinarühm, kontroll-
rühm, vasak- ja paremparda paadirüh-
mad ning esmaabirühm. 

Mr Skylight 

Laevaperet oli võimalik laevasisese 
translatsiooni võrgu kaudu alarmeerida ka 
reisijaid häirimata; selleks oli kodeeri-
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tud sõnum Mister Skylight. Seda sõnu
mit võis ühtlasi kasutada koos täiendi
ga. Olenevalt lisatud täiendist hakkasid 
tegutsema päästeorganisatsiooni vasta
vad osad. Paadirühmad asusid tegutse
ma kõikide Skylighfx sõnumite peale. 

4.4.3 
Häirerühmad 

Päästeorganisatsiooni eesotsas seisis juh
timiskeskus, mis kogunes sillale. Juhti
miskeskuse koosseisu kuulusid kapten, 
vanemtüürimees, vanemintendant ja kol
mas tüürimees. 

Kapten oli kõikide operatsioonide üld
juht. Vanemmehaanik juhtis tuletõrje-
operatsioone, käsutas kahte tuletõrjerüh-
ma ja masinarühma. Vanemtüürimees 
vastutas pustuvusarvutuste eest ning 
asendas tuletõrjerühma juhti. Tema käsu
tas vasak- ja paremparda paadirühmasid, 
esmaabirühma ja helikopterirühma. 
Vanemintendant vastutas evakuatsiooni 
eest ning evakuatsioonirühmad kandsid 
talle vööri- ja ahtritsooni vanemate va
hendusel kõigest ette. Kolmanda tüüri
mehe peamiseks ülesandeks oli sünd
muste toimumisaja registreerimine ja 
muude ülestähenduste tegemine. 

Vastavalt häireplaanile ja päästejuhen-
dile vastutas raadioside eest vanemtüüri
mees, mitte raadiooperaator. Selle põh
juseks arvatakse olevat tõsiasi, et ESTO
NIA päästesüsteem oli osaliselt kopeeri
tud niisuguste laevade päästeskeemidelt, 
kus raadiooperaatorit ei ole. Komisjonil 
ei ole õnnestunud kindlaks teha, kas seda 
korda ka praktikas rakendati. Juhtimis
keskuse käsutuses olid mitmesugused 
kontrollnimistud, sealhulgas kokku
põrke, madalikule jooksmise, lekke ja 
evakuatsiooni kontrollnimistud. 

Tuletõrjerühmi 1 ja 2 juhtisid vastavalt 
teine ja kolmas tüürimees. Tuletõrjerüh-
mad alarmeeriti kodeeritud häiresignaa
liga Mr Skylight ning üldise tulekahju-
häirega, mida anti häirekelladega. Mr 
Skylight'iie järgnev number näitas, mis
suguses tuletõrjejaamas rühm peab ko
gunema. Mr Skylight koos eestikeelse 
sõnaga „avariiluure" näitas, et ava-

riirühm peab kaasa võtma avariiluureva-
rustuse ning alustama tööd ilma edasiste 
korraldusteta. Tuletõrjerühm 1 oli välja 
õpetatud põhiliselt selleks, et kustutada 
tuld kajutipiirkondades, tuletõrjerühm 2 
keskendus aga tulekahjudele autotekil 
ja masinaruumis. Tuletõrjerühm 2 oli õp
pinud ka keemiliste kaitsevahendite ka
sutamist. 

Masinarühma juhtis esimene mehaa
nik ning tema ainsaks abiks oli vahimo-
torist. See rühm asus tegutsema Mr Sky
light häire ning tule- ja paadihäire kor
ral. Masinarühma kogunemiskohaks oli 
masinakontrollruum ning tema esmaseks 
ülesandeks oli vabastada vahis olev me
haanik tema kohustustest ning võtta üle 
masinate juhtimine. 

Päästepaadirühmad asusid tegutsema 
Mr Skylight häire ning üldhäirete korral. 
Kogunemiskohtadeks olid vasakparda 
päästepaadirühmal päästepaat nr. 2 ning 
paremparda päästepaadirühmal pääste
paat nr. 1. Päästepaadirühmade peami
seks ülesandeks oli päästepaatide ja -par
vede vettelaskmise ettevalmistamine 
ning valltreppide valmispanek ka
sutamiseks. Nende rühmade instruktsioo
nides oli kirjas ka reisijate juhatamine 
paaditekil ja päästevestide jagamine. 
Kummagi rühma eesotsas oli teine tüüri
mees ning kummaski oli lisaks veel neli 
liiget. Neli nendest, kaks kummastki rüh
mast, kuulusid tekimeeskonda ja kaks 
ülejäänut olid teenindava personali hul
gast. Kõikidel päästepaadirühma liikme
tel olid ette nähtud kohad ka päästepaa
tide või -parvede teenindamiseks. 

Esmaabirühma juhtis laeva arst ning 
rühm koosnes 11 liikmest. See rühm asus 
tegutsema Mr Skylight 727 häire peale 
ning tema kogunemispaigaks oli laeva 
medpunkt. Kogunemispaik võis olla ka 
kuskil mujal ning sel juhul lisati häire
signaalile vastav täiend, mis täpsustas ko-
gunemispaiga. Esmaabirühma peami
seks ülesandeks oli vigasaanutele esma
abi andmine, vigastatute ja/või surnute 
eest hoolitsemine ning nende ettevalmis
tamine toimetamiseks kaldale või teiste
le laevadele. Käskluse „laev maha jätta" 
puhul oli esmaabirühm vastutav ka vi

gastatute päästepaatidesse toimetamise 
eest. 

Helikopterirühmal ei olnud ette näh
tud tegutseda juhtudel, kui on antud 
käsklus „laev maha jätta" või muudes 
olukordades, kus mobiliseeri takse kogu 
laeva päästeorganisatsioon. Seepärast 
koosnes see rühm vajalike oskustega ini
mestest, kes kuulusid päästeorgani
satsiooni teistesse rühmadesse, näiteks 
paadirühma või tuletõrjerühma. Kümne
liikmelise helikopterirühma eesotsas oli 
teine tüürimees ning selle rühma ülesan
ne oli laeva ettevalmistamine helikopte
ri maandumiseks laevale. 

Osalise evakuatsiooni puhuks ning 
mõningate alade sulgemiseks oli olemas 
kontrollrühm. Seitsmeliikmelise kont
rollrühma eesotsas oli turvaülem. See 
rühm asus tegutsema Mr Skylight häire 
peale ning kogunes kassiiri kontorisse 5. 
tekil. Selle rühma ülesannete hulka kuu
lusid osalise evakuatsiooni läbiviimine, 
piiratud alade läbiotsimine ja nende ala
de blokeerimine, kus teised rühmad pa
rajasti töötasid, ning esmaabirühma abis
tamine. Paadihäire peale läks kontroll-
rühm laiali ning selle liikmed asusid täit
ma oma kohustusi evakuatsioonirühma-
des. 

Laeva täielik evakueerimine oli 11 
evakuatsioonirühma kohustus; rühmade 
eesotsas olid vööri- ja ahtritsooni juhid. 
Vööritsooni juht juhatas rühmasid 1, 2 
ja 3 ning vastutas vööritrepi kaudu toi
muva evakuatsiooni eest. Ahtritsooni juht 
juhatas ülejäänud kaheksa grupi tööd 
ning vastutas ahtritrepi kaudu toimuva 
evakuatsiooni eest. Evakuatsioonirüh
mad kogunesid Mr Skylight häire peale. 
Igal rühmal oli kindel evakuatsioonipiir-
kond, ning kogunemispaik asus selsa
mal alal või selle naabruses. Evakuat
sioonirühmad koosnesid niipalju kui või
malik inimestest, kes tavaliselt samas 
piirkonnas töötasid, et nad evakueerita-
vat piirkonda hästi tunneksid. 

Igale päästepaadile oli ette nähtud seit
se laevapere liiget, kelle vahel kohustu
sed päästepaadi allalaskmise ning pääs
tepaadis viibimise ajaks olid ära jagatud. 

Kõikides päästeparvejaamades oli üks 
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jaamavanem ning igale päästeparvele oli 
ette nähtud parve vanem. 

Igal laevapere liikmel oli individuaal
ne häirenumber. See häirenumber tähis
tas laevapere liikme kohustusi ning tema 
rolli päästeorganisatsioonis. 

4.4.4 
Väljaõpe ja õppehäired 

Päästeorganisatsiooni mitmesugused 
rühmad korraldasid harjutusi vastavalt 
laeva õppeplaanile. Õppust juhendas rüh
majuht, kes koostas ka aruande harjutu
se sisu ning vajadusel mõne grupiliikme 
puudumise kohta. See aruanne esitati 

vastavale juhtimiskeskuse ohvitserile. 
Tuletõrjerühmad, masinarühm ja paa-

dirühmad pidid plaani järgi harjutama iga 
kahe nädala tagant ning evakuatsiooni-
rühmad kord kuus. 

Vasakparda päästepaadid lasti vette iga 
kolme kuu järel ning paremparda omad 
kord aastas. Tavapärase töö puhul oli lae
va parem parras alati vastu kaid. Sellegi
poolest lasti paremparda päästepaadid 
taavetite otsa rippu iga kolme kuu järel. 

Pardal olnud laevaperest oli 142 ini
mest läbi teinud Rahvusvahelise Mere
organisatsiooni (IMO) poolt heaks kii
detud ohutustreeningu ühenädalase kur
suse õppelaeval ning saanud ka tunnis

tuse, et oskavad päästevahenditega üm
ber käia. 

Kui ESTONIA Tallinna ja Stockhol
mi vahel sõitmist alustas, tegi Rootsi Me-
readministratsioon laeva pardal opera-
tiivkontrolli. Kontrolli hulka kuulus ka 
kogu päästeorganisatsiooni käivitamine 
ning kontroll, kas laevapere oskab oma 
kohustusi täita. 

1994. a. jaanuaris osales ESTONIA 
suurel tuletõrjeõppusel. Selle õppuse ees
märgiks oli parandada koostööd helikop
teriga maandunud, kaldalt tulnud tuletõr
jujate ning laeva päästeorganisatsiooni 
vahel. 
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5.1 
Sõiduplaan ja marsruut 

ESTONIA töötas Tallinna ja Stockhol
mi vahelisel liinil. Laev lahkus Tallinnast 
ülepäeviti õhtul kell 19.00 ning saabus 
Stockholmi järgmisel hommikul kell 
09.00 kohaliku aja järgi. Stockholmist 
lahkus laev samal päeval kell 17.30 koha
liku aja järgi ning jõudis Tallinna järg
misel hommikul kell 09.00. Kuna laev 
seisis suurema osa päevast sadamas, ei 
mõjutanud hilinenud saabumine järgmi
se lahkumise aega. 

Tallinnas seisis laev parema pardaga 
vastu kaid ning kauba lossimine ja laa
dimine toimus vöörirambi kaudu. Stock
holmis sildus laev Frihamnenis ning ka 
seal seisis laev parema pardaga vastu 
kaid. Igasugune veeremlast laaditi ja los
ski Stockholmis ahtrirambi kaudu. 

Tavaliselt siseneti Stockholmi saares
tikku Sandhamni kaudu, kuid halbade il
mastikutingimuste korral tehti seda läbi 
Söderarmi. 

Reis Stockholmi Sandhamni kaudu on 
225 meremiili pikkune ja Söderarmi kau
du 228 meremiili pikkune. Sõiduplaanis 
püsimiseks vajalik keskmine kiirus Tal
linna ja Stockholmi vahel avamerel oli 
Sandhamni kaudu sõitmisel 16,5 sõlme 
ja Söderarmi kaudu sõitmisel 17,0 sõl
me. Stockholmi saarestikku sisenemise 
tavapärane kellaaeg oli Sandhamni kau
du sõitmise puhul 05.15 Revengerunde-
ti tuletorni traaversis ja Söderarmi kaudu 
sõitmise puhul 04.25 Söderarmi tuletor
ni traaversis. 

Reisid toimusid väga korrapäraselt 
ning Stockholmi lootsijaama logiraamatu 
põhjal ei varieerunud Söderarmi tuletor
nist möödumise kellaajad üle 15 minuti. 

5.2 
Laeva seisukord sadamast 

lahkumisel 
27. septembril sadamast lahkudes oli 
ESTONIA merekõlbulik ja nõuetekoha
selt mehitatud. Mereadministratsiooni ja 
klassifikatsiooniühingu ülevaatustel ei 
olnud täheldatud mingeid vajakajäämi

si. Laev oli nõuetekohaselt hooldatud, 
ning seda on tunnistanud mitmed instant
sid. 

Tallinnas viibimise viimasel päeval 
kasutati ESTONIAt Eesti Veeteede Ame
ti laevainspektorite koolitusprogrammis, 
mis eeldas laeva ülevaatuse teostamist 
vastavalt sadamariigi kontrolli ühtse tõl
gendamise memorandumile (Pariisi 
MOU kohta vt. ptk. 9.1). Koolitatavad 
teostasid põhjaliku ülevaatuse ning neid 
juhendasid kaks vaneminspektorit Rootsi 
Mereadministratsioonist. Selle kontrolli 
kohta koostati vastavalt Pariisi MOU 
nõutavale vormile ka protokoll. Protokol
li ärakiri on ära toodud ka käesoleva aru
ande lisas. 

Komisjon on küsitlenud Rootsi inspek
toreid, kes koolitust läbi viisid, ning vii
mased on kinnitanud, et laev oli heas 
seisukorras ja väga hästi hooldatud. Nad 
ei leidnud puudusi, mis oleksid võinud 
põhjustada laeva kinnipidamist või tõ
sisema iseloomuga märkusi, kui tegemist 
oleks olnud sadamariigi kontrolli tõelise 
ülevaatusega. Siiski märgati mõningaid 
vajakajäämisi, nagu näiteks vöörivisiiri 
kummitihendite kulumist, tihendeil oli 
mõnes kohas näha rebenemise märke 
ning need vajasid väljavahetamist, samu
ti olid veekindlad luugid autotekil ava
tud ning seisukorras, mille põhjal võis 
oletada, et vähemalt ühte neist ei olnud 
pikka aega suletud. Samuti selgus küsit
luse käigus, et Rootsi inspektorid olid 
laeva ohvitseridega suhtlemisel tõdenud, 
et viimaste „suhtumine püstuvusega seo
tud küsimustesse jätab soovida". 

5.3 
Olukord sadamast lahkumisel 

Tallinnast lahkumisel oli laev laaditud 
nagu tavaliselt. Autotekil olid peamiselt 
kaubaveokid. Kütuse-ja muid varusid oli 
laeval niipalju, et neid tuli Stockholmis 
seismise ajal täiendada nagu ikka. Veo
autod ja treilerid olid kantud kaubamani-
festi, mis sisaldas informatsiooni sõidu
kite tüübi, pikkuse ja massi kohta ning 
nende koorma üldist iseloomustust. 

Kuna lasti mass oli sadamast lahkumi-
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sel ebaühtlaselt jaotatud, oli laeva vasak
poolne kreenimistank täis pumbatud. 

Vanemtüürimees oli andnud käsu kin
nitada raske last hoolikalt, sest ennustati 
tormi. 

Tabel 5.1 toob ära ESTONIA andmed 
sadamast lahkumisel. Laeva kandevõi
met lahkumisel on hinnatud tervikuna 

Tabel 5 . 1 . Laeva se isund 
sadamas t lahkumise l . 

Kandevõime 
Masuut (IFO 180 
tank 10 
tank i l 
kulutank 36 
settetank 38 

\ 
108 m3 

108 m3 

25 m3 

20 m3 

Kokku 

Diislikütus 
tank 18 
tank 41 

261 m3 

33 m3 

10 m3 

Kokku 

Kerge diislikütus 
tank 20 

Ballastvesi 

43 m3 

12 m3 

Sõiduautod, 25 tk., 
Kaubikud, 9 tk. 
Bussid, 2 tk., 1001 
Kokku 

Laevapere ja reisijad 

2501 

351 

101 

tanki 
tank 13+14 
Kokku 

Magevesi 

Muud vedelikud 

175 m3 

183 m3 

358 m3 

Last autotekil 
Kaubaveokid,40tk.,1000t 

3601 

3001 

501 

11001 

1001 

Muu 
Kandevõime kokl 

Laeva püstuvus 
Keskm. süvis 
Diferent ahtrisse 
Veeväljasurve 

95 t 
cu 23001 

5,390 m 
0,435 m 

11930m3 

Raskuskeskme kaugus ahtri 
perpendikulaarist 63,85 m 
Raskuskeskme kõrgus kiilust 10,62 m 
Põikmetatsentriline kõrgus 1,17 m 

umbes 2300 tonnile, üksikasjad on ära 
toodud samas tabelis. Määrdeõli- ja vee
hulga kohta on kinnitust saadud Nord
strom & Thulinilt, ning need kinnitused 
põhinevad tavapärastel tarbimismääradel 
ja tarvitatud kogustel. Raskete sõidukite 
kaal on võetud kaubamanifestist. Seal 
näidatud kaalule on lisatud veel ühe veo
auto kaal, mis oli registreeritud küll tol-
linimekirjas, kuid mitte kaubamanifestis. 
Sõiduautode, kaubikute ja busside arv 
pärineb tollinimekirjast. Nende kaal on 
ligikaudne. Hüdrostaatilised üksikasjad 
põhinevad NAPA programmi järgi teh
tud arvutustel, kusjuures vee tiheduseks 
on võetud 1,01 t/m3. Põikmetatsentriline 
kõrgus 1,17 m sisaldab ka parandust va
bade vedelikupindade kohta tankides. 
Vastavalt kehtivale pustuvuse instrukt
sioonile oli minimaalne nõutav meta-
tsentriline kõrgus 0,63 m. 

5.4 
Ilmastikutingimused 

5.4.1 
Ilm 

Ilmaennustus 

Enne Tallinnast lahkumist oli laev saa
nud sõidupiirkonna ilmaennustuse Root
si Meteoroloogia- ja Hüdroloogiainsti-
tuudilt (SMHI) vastavalt kokkulepitud 
püsitellimusele. Ilmaennustus väljastati 
27. septembril kell 13.11, anti edasi fak
si teel ning sai ESTONIA1 teatavaks pä

rast lõunat. Faksi tekst on toodud tabelis 
5.2. 

Tallinnas andsid sadamavõimud sada
mas viibivatele laevadele edasi Eesti Me
teoroloogia- ja Hüdroloogiainstituudi 
(EMHI) koostatud ilmaennustuse. 27. 
septembri hommikul edastatud ilmaen
nustus lubas Läänemere põhjaosas edela-
tuult kiirusega 12-17 m/sjalainekõrgust 
2-3 m. Kell 12.30 anti uus hoiatus, mil
les lubati 28. septembri hommikul tuule 
tugevnemist 17-20 m/s ning pöördumist 
läänekaarde. 

Enne sadamast lahkumist oli laeval 
võimalik tutvuda ka Eesti ja Soome ta
valiste ilmajaamade ning VHFi ja MFi 
ilmateadetega NAVTEXi rannikuraadio-
jaamade kaudu. 

NAVTEXi teadaanne, mille 27. sep
tembri hommikul edastas Stockholmi 
raadio, ennustas läände pöörduvat ede-
latuult 10-13 m/s, mis võib kõigepealt 
tõusta 17-22 m/s ja öö jooksul veel 20-
25 m/s. 

Pärast väljasõitu oli võimalus kuulata 
VHFilt Läänemere põhjaosa ja Soome 
lahe ilmateadet. Kõikides ilmaennustus
tes, mille tol ööl edastasid Tallinna raa
dio, Helsingi raadio ja Mariehamni raa
dio, sisaldus hoiatus, et on oodata lääne 
suunast puhuvat tuult kiirusega 20-25 
m/s. 

Valdavad ilmastikutingimused 

Nii SMHI, FMI kui EMHI on analüüsi
nud 27. ja 28. septembri ilmastikuolu
sid. Analüüside tulemused on täies ma-

Tabel 5 .2 . SMHI i lmaennustus . 

Piirkond 

Naissaar - P'-Osmussaar 

P-Osmussaar - L2-Bogskär 

L-Bogskär - Sandhamn 

Kohalik aeg 

20-22 

22-04 

04-07 

Keskmine tuulekiirus 
10m kõrgusel 
tõenäosus 

S-SW10-15 

SW-W15-20 

W-NW 18-25 

Keskmise 
tuulekiiruse 
>15m/s% 

20 
70 
90 

Lainekõrgus 
määrav max 

(m) (m) 

1,0-2,0 3,0 

2,5-3,5 5,5 

3,5-2,0 5,5 

Kommentaar: üle Botnia lahe lõunaosa itta Lõuna-Soome poole suunduv aktiivne 
madalrõhkkond Oslo lähedal põhjustab tugevnevat SW ning hiljem W-NW tuult, mis on öösel 
puhanguline. Nähtavus sadamast lahkumisel vihma puhul mõõdukas, hiljem hoovihm. 
1P = põhja pool 
2L = lõuna pool. 
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hus ära toodud käesoleva aruande lisas. 
Vastavalt analüüsidele lasus Põhja-

Skandinaavia ja Norra mere kohal sügav 
madalrõhkkond. Üks madalrõhulohk ak
tiviseerus 27. septembril ning liikus üle 
Lõuna-Norra ja Ida-Rootsi kiiresti ida 
suunas Lõuna-Soome poole. Madalrõhk
kond süvenes ning asetses 27. septemb
ril kell 14.00 Oslo kohal, kusjuures 
õhurõhk oli 987 hPa. 28. septembril kell 
02.00 paiknes madalrõhkkond Botnia 
lahe kaguosa kohal õhurõhuga 982 hPa, 
ning kell 14.00 Ida-Soome kohal õhu
rõhuga 985 hPa. 

Soe front, mis oli seotud selle madal
rõhkkonnaga, liikus 27. septembri õhtul 
koos sajualaga kiiresti üle Läänemere 
põhjaosa ida suunas. Madalrõhkkonna 
lõuna- ja edelaosas pöördus tuul edelast 
läände ja muutus puhanguliseks. 

Tuule suund, tuule keskmine ja mak
simaalne kiirus m/s kõige olulisemates 
vaatluspaikades on ära toodud tabelis 5.3. 
Tabelis ära toodud maksimaalsed näita
jad tähendavad kõige kõrgemat keskmist 
väärtust iga 10-minutise perioodi kohta 
eelneva kolme tunni jooksul, välja arva
tud Ristna puhul, kus maksimaalväärtu-
si mõõdeti puhangutes. Puhangute mak
simaalset kiirust mõõdeti ka Bogskäris 
ning see oli 27. septembril kell 22.46 24,6 
m/s ning 28. septembril kell 06.25 27,7 
m/s. 

5.4.2 
Lainetus 

Lainetuse tugevust katastroofiööl on ta
gantjärele arvutanud Soome, Rootsi ja 
Saksa mereuuringute instituudid, vasta
valt MTL, SMHI ja DW, kes kasutasid 
igaüks oma matemaatilisi lainetekke 
mudeleid. Kõige tähtsamateks lähteand
meteks lainete arvutamise mudelites olid 
antud piirkonna meretuulte kiiruse ja 
suuna hinnangud teatud ajavahemiku 
jooksul enne ja pärast õnnetuse toimu
mist. Peamised andmed tuulte kohta pä
rinevad riiklikest meteoroloogiainsti-
tuutidest. 

Lainete arvutamise mudelid võtavad 
aluseks määrava lainekõrguse, lainete pe
rioodi ja keskmise lainesuuna käsitleta-

Tabel 5.3. Tuul. 

Kuupäev/ 
kellaaeg 

27.09 
17.00 

27.09 
20.00 

27.09 
23.00 

28.09 
02.00 

28.09 
05.00 

28 09 
08.00 

28.09 
11.00 

Söderarm 

SW 
keskm. 09 
max 12 

SW 
keskm. 11 
max 13 

S 
keskm. 13 
max 17 

SW 
keskm. 14 
max 15 

W 
keskm. 20 
max 20 

WNW 
keskm. 17 
max 20 

WNW 
keskm. 12 
max 17 

Svenska 
Högarna 

SW 
keskm. 12 
max 14 

SSW 
keskm. 14 
max 16 

SW 
keskm. 16 
max 18 

W 
keskm. 17 
max 18 

WNW 
keskm. 24 
max 24 

WNW 
keskm. 18 
max 25 

WNW 
keskm. 14 
max 18 

Bogskär 

SW 
keskm. 13 
max 14 

S 
keskm. 14 
max 17 

SW 
keskm. 17 
max 18 

SW 
keskm. 20 
max 21 

W 
keskm, 19 
max 22 

WNW 
keskm. 21 
max 24 

-

Utö 

SW 
keskm. 09 

SSW 
keskm. 13 

SW 
keskm. 15 

SW 
keskm. 15 

WSW 
keskm. 15 

WNW 
keskm. 13 

W 
keskm. 15 

Russarö 

WSW 
keskm. 09 

SW 
keskm. 08 

S 
keskm. 16 

SW 
keskm. 12 

WSW 
keskm. 12 

WNW 
keskm. 09 

WNW 
keskm. 11 

Ristna 

SW 
keskm 08 
max 12 

SSW 
keskm 08 
max 14 

WSW 
keskm 16 
max 21 

WSW 
keskm 15 
max 22 

W 
keskm 18 
max 29 

W 
keskm 17 
max 28 

W 
keskm 12 

Vaatluspunktide paiknemine on toodud joonisel 13.1. 

va mereala eri punktides. Määrav lai-
nekõrgus on matemaatiliselt määratletud 
mudelites lainespektri alusel, kuid on 
samas väga lähedane kõige kõrgema kol
mandiku lainete statistiliselt mõõdetud 

keskmisele väärtusele. 
Tabel 5.4 näitab määravat lainekõrgust 

Hs, spektri tippu või modaalset lainepe-
rioodi T ja keskmist lainesuunda, nii 

p J 

nagu seda määratlesid Soome, Rootsi ja 

Tabel 5.4. Lainetus. 

Instituut 

MTL, Soome 
SMHI, Rootsi 
MTL 
SMHI 
MTL 
SMHI 
DW, Saksamaa 
MTL 
SMHI 

Asukoht 

59°25' N, 22°35' E 
59°25' N, 22°35' E 
Onnetuspaik 
Onnetuspaik 
Onnetuspaik 
Onnetuspaik 
Onnetuspaik 
Onnetuspaik 
Onnetuspaik 

Kuupäev, 
kellaaeg 

27.9, 23.00 
27.9, 23.00 
28.9,01.00 
28.9,01.00 
28.9, 02.00 
28.9, 02.00 
28.9, 02.00 
26.9. 08.00 
28.9, 08.00 

H 
(m) 

3 
2.9 
4.0 
4.1 
4.4 
4.3 
4.3 
5.0 
5.0 

T 
(s) 

7 
7,1 
7,8 
8,4 
8,2 
8,7 
8,3 
8,7 
9.7 

Üldine suund 
(kraadides) 

260 
246 
260 
214 
260 
217 
218 
270 
236 
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Saksa mereuuringute instituudid enne ja 
pärast õnnetust ning õnnetuse ajal. MTLi 
kogemused näitavad, et ruutkeskmine 
hälve määrava lainekõrguse määramisel 
on umbes 0,5 m, laineperioodi määrami
sel umbes 1 s ja lainete suuna määrami
sel umbes 10°. 

Seoses sellega, et tuul pöördus kuus 
tundi enne õnnetust, olid lained õnnetu
se ajal ikka veel ajas piiratud. Kui tuule 
suund oleks jäänud muutumatuks, siis 
oleksid lained olnud ruumis piiratud, 
keskmine lainekõrgus oleks olnud 5 m 
ja periood umbes 10 s. Need näitajad 
annavad määrava lainekõrguse absoluut
se ülempiiri. 

MTLi matemaatilised arvutused näita
vad, et määrav lainekõrgus võib seoses 
refraktsioonilainete fokuseerumisega 
madalas vees märkimisväärselt suurene
da. Soome Mereadministratsiooni kinni
tusel on minimaalne veesügavus õnne
tuse piirkonnas üle 40 m, mis tähendab, 
et ESTONIA oletataval teekonnal ei saa
nud tekkida nn. madalvee efekti. 

Arvukad lainetusstatistika arvutused 
merel näitavad, et selle lühikese ajava
hemiku jooksul, mil määravat lainekõr-
gust võib pidada konstantseks, on laine
harjast kuni laineoru põhjani mõõdetud 
kõrguste ning üksikute lainete harjade ja 
laineorgude kõrguste jaotus väga lähe
dane Rayleigh'jaotusele. Tabel 5.5 näi
tab, missuguse tõenäosusega võib üksi
ku laine kõrgus ületada Rayleigh'jaotu
se põhjal määratletud kõrgusi. Lainekõr
gus on antud mittedimensioonilisel ku
jul ja jagatud määrava lainekõrgusega. 

Tabel 5.5. Lühiajalise lainekõrguse 
ületamise tõenäosus. 

Kõrgus/Hs 

1 

1,5 

2 

2,2 

Ületamise 
tõenäosus 

0,14 

0,01 

0,00034 

0,0001 

Seega, kui määrav lainekõrgus on 4 m, 
siis on üks laine sajast kõrgem kui 6 m. 
Kogemustest lähtuvalt võetakse maksi
maalseks lainekõrguseks tavaliselt kahe
kordne määrav lainekõrgus. 

Arvutuslik määrav lainekõrgus, umbes 
4 m, on hästi kooskõlas päästeoperatsioo
nides osalenud laevadel olnud pealtnä
gijate tähelepanekutega. Nende laevade 
kaptenid on arvanud, et enne õnnetust ei 
olnud lained kõrgemad kui 5-6 m, sa
mas kui pärast õnnetust olid üksikud lai
ned 7-8 m kõrgused ning üldine lainekõr
gus oli umbes 4-6 m. 03.50 ja 06.45 
vahel õnnetuskohale saabunud Rootsi he
likopterite pilootide antud hinnangud lai-
nekõrgusele varieeruvad enam kui me
remeeste omad. Suurem osa pilootidest 
on laineid hinnanud 5-6 või 6-8 meetri 
kõrguseks, üks piloot pakkus laine kõr
guseks 6-9 ja üks 6-10 m. Üks piloot on 
teatanud isegi radariga mõõdetud 12 m 
kõrgusest lainest. 

5.4.3. 
Valgustingimused ja nähtavus 

Õnnetuse ööl oli kuu viimases veeran
dis. Kuu tõusis umbes kell 21.50 ja päi
ke 06.25 paiku. 

Meteoradarite pildid (joonis 5.1) näi
tavad, et Läänemere põhjaosa ning õn-
netuspaiga kohal triivisid õnnetuse toi
mumise ajal rebenenud pilvefrondid. 

Öö oli pilvine, mõnede harvade selgi-
nemistega otse enne keskööd. Pärast 
keskööd pilvisus suurenes taas ning vara
hommikul oli taevas täiesti pilves. 

Öö jooksul oli nähtavus suurema osa 
ajast üle kümne meremiili, kuid ajuti 
häirisid nähtavust vihmahood. 

5.4.4 
Hüdroloogilised tingimused 

Hoovusi Läänemere põhjaosas õnnetu
se ööl ei mõõdetud. Siiski on pinna-
hoovuste kiirust ja suunda hiljem hinna
nud nii MTL kui SMHI. 

Joonis 5.1. Pilvefrondid Läänemere põhjaosa kohal 28. septembril 1994. a. 
kell 01.30 (Soome Meteoroloogiainstituut). 
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MTL andmetel oli idasuunalise pinna-
hoovuse kiirus õnnetuse ajal 0,2 ja 0,6 
sõlme vahel. SMHI hindas hoovuse kii
rust 0,5 sõlmele ning suunda ida ja kirde 
vaheliseks. 

Veepinna temperatuuriks mõõdeti õn
netuse piirkonnas 27. septembri öösel 12 
°C kuni 13 °C. Alates keskööst langes 
temperatuur 10 °C-11 °C. 

Õhu temperatuur öösel oli 12 °C kuni 
8°C. 

5.5 
Kiirus 

ESTONIA kiirust Tallinna sadamast kuni 
õnnetuse toimumiseni fikseeritud ei ole. 
Komisjon on teinud ligikaudseid arvu
tusi selle kohta, kuidas lainetus võis kii
rust mõjutada, ning muu hulgas võrrel
nud ESTONIA kiirust SILJA EUROPA 
kiirusega. SILJA EUROPA hoidis 
enam-vähem paralleelset kurssi umbes 
kaheksa meremiili ESTONIAst põhja 
pool. Kiiruse hindamiseks on kasutatud 
ka teisi käepäraseid hinnanguid. Andmed 
SILJA EUROPA kiiruse kohta pärinevad 
DGPSi salvestusest, mis registreerib 30 
korda minutis laeva asukoha, kellaaja, 
põhjakiiruse, põhjakursi ja kursi. Need 
andmed näitavad, kuidas tuul ja lained 
kiirust mõjutasid. 

ESTONIA väljus Tallinna sadamast 15 
minutit hiljem, kui sõiduplaan ette nägi. 
Liikumine sadamast Tallinna liitsihini 
võttis arvatavasti umbes 10 minutit. Võib 
oletada, et Tallinna sadama lainemurd-
jast kuni Osmussaare tuletornini, millest 
laev möödus pisut enne kella 22.00, sõi
deti normaalse ekspluatatsioonikiiruse-
ga, s. o. umbes 19 sõlme. Umbes kella 

22.15 ja 22.45 vahel jälgis ESTONIAt 
oma radaris vastutulev laev ÄMBER. 
AMBERi radari andmetel oli ESTONIA 
kiirus sel ajal 18,5 sõlme. SILJA EURO
PA kiirus oli sel ajal 18,8 sõlme ning hil
jem, Russarö tuletorni ja Apollo poi vahel 
vähendati kiirust 17,6 sõlmeni. 

Pärast Osmussaare tuletornist möödu
mist jõudis ESTONIA maa varjust välja 
ning mereolud halvenesid. Kogemuste 
põhjal arvatakse, et selles piirkonnas, kus 
SILJA EUROPA sõitis, olid mereolud 
veidi raskemad. 

Kella 22.55 paiku oli Apollo poi traa-
versis ning ESTONIA kiirus arvatavasti 
17 sõlme lähedal. 

ESTONIA möödus Glotovi poist um
bes kell 23.55 ning võrdlustest SILJA 
EUROPAga võib järeldada, et ta kiirus 
oli nüüd ligikaudu 15 sõlme. Seda ole
tust kinnitab ka teise tüürimehe prakti
kant, kes on öelnud, et kiirus oli 14 ja 15 
sõlme vahel, ning kolmas mehaanik, kel
le andmetel oli laeva kiirus 15 sõlme, 
kui tema masinakontrollruumis keskööl 
oma vahti alustas. 

Esimese kolmekümne minuti jooksul 
pärast keskööd langes SILJA EUROPA 
keskmine kiirus umbes ühe sõlme võrra. 

Kui ESTONIA jõudis kella 00.25 ja 
00.30 vahel pöördepunkti 59°20' N, 
22°00' E, muutus laeva tõeline kurss 
262°-lt 287°-le ning stabilisaatorid lasti 
välja. Laeva keskmine kiirus oli siis 14-
15 sõlme. 

Tabel 5.6 toob ära SILJA EUROPA 
kiiruse ning näitab, kuidas mereolud selle 
laeva kiirust mõjutasid. Kell 00.42 muu
tis SILJA EUROPA kurssi 259°-lt 276°-
le. Kursimuutus ning ilmselt ka halvene-

Tabel 5.6 SILJA EUROPA 
jäädvustatud kiirus 

Aeg, h 

00.30 
00.35 
00.40 
00.45 
00.50 
00.51 
00.52 
00.53 
00.54 
00.55 
00.56 
00.57 
00.58 
00.58 
00.59 
01.00 
01.05 
01.10 
01.15 
01.20 
01.25 
01.30 

Max (s.)* 

16,4 
16,4 
16,8 
16.4 
16,2 
16,6 
15,7 
16.1 
16,0 
15,5 
15,3 
15.5 
14,9 
14,9 
13,9 
14,5 
13,6 
13,8 
13,2 
12,6 
13,6 
10,7 

Min (s.) 

14,6 
15,3 
15,4 
14.6 
14,7 
14,8 
14,3 
14,9 
14,2 
13,3 
13,9 
13,8 
11,6 
11,6 
11.7 
12,9 
11,9 
12,1 
10,7 
10,9 
9,6 
9,1 

Keskm. (s.) 

15,4 
15,9 
16,1 
15,6 
15,6 
15,8 
15,2 
15,6 
15,0 
14.6 
14,4 
14.6 
13,9 
12,9 
12.7 
13,4 
12,9 
12.9 
12,3 
12,4 
13,3 
10.7 

* s. = sõlm 

vad mereolud tõid kaasa laeva suurema 
kõikumise ning kell 00.59 vähendas va-
hitüürimees kiirust 13 sõlmele. Kella 
01.00 paiku oli SILJA EUROPA peiling 
umbes 350° ning kaugus ESTONIAst 10 
meremiili. 

Tabelis näitavad max, min ja keskm. 
tulbad suurimat, väikseimat ja keskmist 
kiirust ühe minuti jooksul. 
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6.1 
Sissejuhatus 

6. peatükk põhineb 258 tunnistusel, mida 
134 pääsenut andsid ajavahemikul 28. 
septembrist 1994 kuni 2. veebruarini 
1997. (Traumajärgse kurnatuse tõttu ei 
küsitletud ühte rootslast ning kaks lätlast 
siirdusid kodumaale enne, kui neid kü
sitleda jõuti. Kõik kolm olid reisijad.) 

Suurema osa küsitlustest viisid läbi 
Eesti, Soome ja Rootsi politseiametni
kud, peamiselt nendes kolmes keeles. 
Küsitlused, mida teostasid komisjoni 
liikmed, on vajadusel tõlgitud rootsi või 
inglise keelde. 

Politsei küsitlused muudes keeltes on 
tõlgitud rootsi keelde ja käesolev kok
kuvõte põhineb rootsikeelsel tekstil. 

Mõned detailid ei vasta täpselt sellele, 
mida tunnistajad tegelikult ütlesid. Ko
misjon on muutnud mõningaid tunnistu
si selleks, et mitte ajada lugejat segadus
se juhtudel, kus tunnistajad on teinud 
ilmseid vigu, mis puutuvad näiteks te-
kinumbritesse ja muudesse kohtadesse 
laeval. Ütlused, mis puudutavad kellaae
ga, kreeni ja viiteid teiste inimeste sõna
dele, on jäetud alati muutmata. 

Käesolev kokkuvõte vastab võimali
kult täpselt tunnistajate ütlustele. Seetõttu 
ei pruugi mõned detailid olla kooskõlas 
faktide ja teiste uurimistulemustega ja 
võivad seetõttu erineda ka järeldustest, 
mida komisjon on teinud teistes peatük
kides. 

6.2 
Vahis olnud pääsenud 

laevapere liikmete tunnistuste 
kokkuvõte 

Õnnetuse hetkel olid sillal vahis kaks 
tüürimeest ja üks 1. klassi madrus, ma
sinaruumis aga üks mehaanik ja üks mo
torist. Öösel kutsuti välja ka süsteemi-
mehaanik. Sellel reisil oli laeval ka teise 
vahetuse kapten, kes pidi andma lootsita 
sõitmise eksami. Sellel reisil polnud tal 
muid kohustusi. Pardal oli ka teise tüüri
mehe praktikant. 

Kell 1.00 toimus normaalne vahivahe-
tus sillal. Tavaliselt jõudsid vahti asuvad 

ohvitserid sillale 5-10 minutit enne va-
hivahetust ja väljavahetatud ohvitserid 
lahkusid sillalt 5 minutit pärast vahiva-
hetust. 

Teise tüürimehe praktikant, vahis ol
nud 1. klassi madrus, kolmas mehaanik, 
vahis olnud motorist ja süsteemimehaa-
nik pääsesid õnnetusest eluga. Neid kõi
ki on korduvalt küsitlenud nii komisjon 
kui ka politsei. Teisi eluga pääsenud lae
vapere liikmeid ja reisijaid on küsitlenud 
Eesti, Soome ja Rootsi politsei; mõnda 
ka komisjoni liikmed. 

6.2.1 
Teise tüürimehe praktikandi 

ütluste kokkuvõte 
Teise tüürimehe praktikanti kuulati üle 
viiel korral: 
29. septembril 1994 Turus Soome polit
sei poolt; 
29. septembril 1994 Tallinnas Eesti po
litsei poolt; 
7. oktoobril 1994 Tallinnas Eesti Kaitse
politsei poolt; 
17. oktoobril 1994 Tallinnas komisjoni 
liikmete poolt; 
28. augustil 1996 Tallinnas Eesti polit
sei poolt. 

Antud kokkuvõtte aluseks on varaseim 
küsitlus. Kui hilisemad küsitlused and
sid uusi andmeid või olid vastuolus va
rasemate ütlustega, siis hilisemale tun
nistusele on viidatud nurksulgudes. 

Teise tüürimehe praktikant oli pardal, 
kuna teda koolitati tekiohvitseriks MA
RE BALTICUMile, hiljuti omandatud 
parvlaevale. Tema käsutuses oli reisija-
kajut 4103 tekil 4. 

Ta oli autotekil ja jälgis laadimist 
15.20-18.30 (15.20-18.45 [4]). Kõik 
veoautod kinnitati rihmadega ja sõidu
autod tõkiskingadega. Raskeveokid pai
gutati keset laeva ahtri poole ja kerge
mad veokid ja sõiduautod vööri poole. 
Kuigi tunnistaja lahkus veidi enne laa
dimise lõppu, sai ta aru, et autotekk oli 
täislastis. Tallinnas polnud laeval kree
ni, kuid avamerel põhjustas tugev tuul 
2-A kraadise kreeni paremale. 
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Teise tüürimehe praktikant läks sillale 
umbes kell 20.20. Kapten koos teise va
hetuse kapteniga tulid sillale peale kella 
21.00. Mõlemad olid sillal umbes 20-30 
minutit. 

Umbes 23.00 lõi vööri vasakusse par
dasse tugev laine. Kapten saabus sillale 
umbes 30 minutit hiljem ja viibis seal 15 
minutit. Ta küsis kolmandalt tüürimehelt, 
kas kõik neli mootorit töötavad, ja sai 
jaatava vastuse. Seejärel kuulis teise 
tüürimehe praktikant kapteni käsku pä
rast pöördepunkti läbimist lülitada sisse 
stabilisaatorid. Kapten lahkus sillalt um
bes 15 minutit enne seda, kui ESTONIA 
pöördepunkti jõudis. Laeva kiirus oli siis 
14-15 sõlme. Lainetuse ja tuule suunad 
olid erinevad, tuul oli rohkem lõunast kui 
lained. Tuul oli edelast ja pöördumas 
läände [4]. 

Pärast seda, kui ESTONIA kurssi muu
tis, ütles vahis olev teine tüürimees teise 
tüürimehe praktikandile, et kiirus on sta
bilisaatorite tõttu mõnevõrra vähenenud. 
Umbes kell 00.00 oli meri tormine. 

Pärast pöördepunkti läbimist jõudis 
oma ringkäigult tagasi vahis olev 1. klas
si madrus. Ta ütles, et kõik on normaal
ne, kuid paljud inimesed on merehaiged. 
Teise tüürimehe praktikant lahkus sillalt 
oma kajutisse umbes kell 00.30 või 5-
10 minutit hiljem. Ta ütles ka, et lahkus 
sillalt 00.30, kui 1. klassi madrus läks 
oma järjekordsele ringkäigule ja laeva 
kiirus oli umbes 14,5-15 sõlme [4, 5]. 
Ta viibis mõne minuti oma kajutis ja läks 
siis Admirali pubisse. Talle tundus, et 
nägi vahimadrust baari uksel. Hilisemas 
tunnistuses [3] väitis ta, et nägi vahimad
rust ametikäigu uksel. Samuti väitis ta 
[4] et kell oli siis 00.30-00.40. Ta läks 
tagasi oma kajutisse kell 00.50. 

Ta heitis voodisse, kuid ei olnud veel 
uinunud, kui 5-10 minutit hiljem kuulis 
kummalist tundmatut heli, mis võis olla 
löök või vibratsioon [4]. Ta ei osanud 
öelda, kust see heli tuli, kuid pärast seda 
kaldus laev paremale kreeni. Tal tekkis 
tunne, et kõik pole korras [2]. Ta hakkas 
riietuma, et minna välja tekile. Enne kui 
ta kingad jalga sai, kreen suurenes ja laud 
libises ukse poole. 

Ta väljus oma kajutist ja nägi, et kori
dor oli tühi. 5. tekil jooksis umbes 20-
30 inimest edasi-tagasi. Olles 6. ja 7. teki 
vahelisel trepil, kuulis ta löögitaolist heli 
ja arvas, et seda põhjustasid liikuma ha
kanud veoautod [4]. Kreen suurenes ja 
inimesed hoidsid kinni käsipuust, mis tuli 
lahti. Inimesed kukkusid põrandale ja 
tekkis paanika. Vigastatud, purjus ja 
pooleldi riides inimesed üritasid trepist 
üles tulla, kuid see oli puhkenud paani
ka tõttu raske. Samuti oli raske ronida 6. 
ja 7. teki vahel, kuna käsipuu oli lahti 
tulnud. Tunnistaja suutis ronida 7. tekile 
koos pootsmaniga [5] ja selleks ajaks oli 
kreen nii suur, et vaipadel oli võimatu 
käia, raske oli isegi roomata. Nad aita
sid üksteisel lahtisele tekile ronida ja tun
nistaja hindas kreeni sellel hetkel umbes 
45 kraadile [5]. 

Teise tüürimehe praktikant ja poots
man läksid lahtisele 7. tekile, kus oli 
umbes 70-100 inimest; teises tunnistu
ses pakkus ta arvuks 150-200 [4]. Koos 
laevapere teiste liikmetega hakkas ta jao
tama päästeveste. Mõne aja pärast hak
kasid laevapere ühed liikmed üritama 
päästepaate vette lasta, teised viskasid 
päästeveste inimestele, kes ei suutnud 
trepist üles ronida. Ta hüppas laevalt vet
te ja vaatas kella, mis näitas 01.30. Teis
tes tunnistustes [3, 4] ütles ta, et vaatas 
oma kella, jooksis ahtri poole ja libistas 
end vette. Kui ta kella vaatas, oli ahter 
vee all kuni stabilisaatoritiivani [4]. Ta 
lahkus laevalt, kui kreen oli umbes 90 
kraadi, ahter oli vees ja kõlas laeva si
reen [5]. Ta sattus päästeparve alla ning 
ta pääste vest oli vajunud ümber puusa
de. Kuna ta jalad ja üks käsi olid taker
dunud köitesse, mida ta pidas päästepar
ve tormiankru liiniks, ei suutnud ta roni
da esimesele päästeparvele, mis triivis 
eemale. Tema poole triivis teine pääste-
parv, mis oli kummuli, ja ühe noor mehe 
abiga õnnestus tal selle peale ronida. 
Parve peal oli ka alasti vanem mees ja 
parve all rootslasest mees. Neid kõiki 
päästis helikopter umbes kell 07.00. 

6.2.2 
Vahis olnud 1. klassi madruse 

ütluste kokkuvõte 
Vahis olnud 1. klassi madrus oli ainuke 
pääsenu, kes oli kriitilistel tundidel sil
lal vahis. Tema kohustuste hulka kuulus 
25-30-minutiste ringkäikude tegemine 
laeval. Ringkäigud toimusid iga tunni 
järgsel pooltunnil. Ringkäikudel pidi ta 
kontrollima üldist korda ja tuleohutust 
reisijateruumides ja autotekil. Ringkäi
kude vahel oli ta sillal vahis. 

1. klassi madrust kuulati üle kaheksal 
korral: 
29. septembril 1994 Turus Soome polit
sei poolt; 
29. septembril 1994 Turus komisjoni liik
mete poolt; 
3. oktoobril 1994 Tallinnas Eesti polit
sei poolt; 
17. oktoobril 1994 Tallinnas komisjoni 
liikmete poolt; 
17. novembril 1994 Tallinnas Eesti po
litsei poolt; 
3. detsembril 1994 Tallinnas Eesti Kait
sepolitsei poolt; 
31. märtsil 1995 Göteborgis komisjoni 
liikmete poolt; 
25. jaanuaril 1996 Tallinnas Eesti polit
sei poolt. 

Antud kokkuvõtte aluseks on varaseim 
küsitlus. Kui hilisemad küsitlused and
sid uusi andmeid või olid vastuolus va
rasemate ütlustega, siis hilisemale tun
nistusele on viidatud nurksulgudes. 

Kell 22.30 alustas vahimadrus oma 
korrapärast ringkäiku. Ringkäik algas 
sillalt, sealt läks ta tekile 7, kus olid mees
konnaliikmete kajutid. 7. tekilt läks ta 8. 
tekile ja kontrollis puhketubasid ning 
sealt edasi autotekile, kuhu ta jõudis 
umbes 22.35. Autotekil kontrollis ta au
tode kinnitusi, mis olid korras ja last ei 
liikunud. Oli tormine ilm ja ta märkas, 
et ventilatsioonikanalitest tuli veidi vett. 
Selline väike veevool autotekil oli tor
mise ilmaga normaalne ja ta oli seda ka 
varem näinud. Ta oli autotekil umbes 15 
minutit ja läks seejärel läbi teki 1 tekile 
0 ja sealt tagasi oma ringkäigu algus
punkti. Peatselt pärast ta naasmist sillale 
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saabus sinna ka kapten koos teise vahe
tuse kapteniga. Nad vestlesid tüürimees
tega tavalisel toonil. Nad lahkusid um
bes 5-10 minuti pärast. 

Ringkäigul, mis algas kell 00.30, oli 
ilm halvem kui varasematel ringkäiku
del. Viimases tunnistuses [8] ütles 1. 
klassi madrus, et ta pole päris kindel, et 
lahkus sillalt täpselt 00.30. Samas tunnis
tuses väitis ta, et sillalt lahkudes läks ta 
kajutisse 750 ja rääkis seal sõbraga. Ta 
oli seal vähem kui minuti, nägi paari sõp
ra 7. tekil ja peatus, et nendega vestelda. 
Siis läks ta pesulasse, kust võttis oma 
pintsaku, läbis siis kaks kontrollpunkti 
ja läks oma kajutisse, kuhu jättis pintsa
ku. Seejärel läks ta 8. tekile, kus ta nägi 
puhkeruumis paari sõpra. Ta ei olnud 
päris kindel, kuid arvas, et läks siis alla
poole Balti baari, otsimaks tuttavat tüdru
kut, kes seal töötas, kuid ei näinud teda. 
Ta peatus ka Admirali pubis, otsimaks 
ühte teist tüdrukut. Kui ta autotekil oli, 
õõtsus laev nii tugevasti, et oli raske käia 
ja ta pidi ennast vastu vaheseinu toetama. 
Kui ta oli umbes ühe meetri kaugusel 
rambist, tabas vööri tugev laine. Ta pak
kus ajaks 00.45 [3]. Teises tunnistuses 
[4] ütles ta, et see ei juhtunud hiljem kui 
00.35. Hiljem [5] ütles ta, et oli autote
kil ajavahemikul 00.35-00.40. Ta väitis 
ka [6], et see toimus 00.40. Viimases 
tunnistuses [8] ütles ta, et kell oli 00.50-
00.55. 

Laine mõjul ta peaaegu kukkus. Kui 
laine vastu vööri lõi, oli vöörist kuulda 
mingit tugevat heli, mis oli teistest heli
dest selgelt eristatav. Sellega kaasnes lae
va tugev vertikaalne liikumine, mille 
tõttu ta kukkus [2]. Kui löök kostis, oli 
vöör tõusmas ja tugevad lained tõstsid 
seda veelgi kõrgemale. 

Löök kõlas nii, nagu oleks kaks me
talset eset suure jõuga kokku põrganud. 
See kestis umbes pool sekundit. Ta in
formeeris kaasaskantava raadio teel juh
tunust vahis olnud teist tüürimeest B ja 
sai käsu jääda autotekile, et selgitada heli 
põhjust. 

Ta oli mõnda aega autotekil, kuid kõik 
oli korras ning visiir ja ramp olid kind
lalt suletud, kuna signaallambid olid ro

helised. Teises tunnistuses [4] ütles ta, et 
oli autotekil umbes 5 minutit ja kontrol
lis signaallampe ja seda, kas visiir on su
letud. Veel ühes tunnistuses [7] väitis ta, 
et avas signaallampide nägemiseks luu
gi, nägi et lambid olid rohelised ja küsis 
luba autotekilt lahkumiseks. 

Teel üles möödus ta Balti baarist [5]. 
Ta jõudis järele kaptenile ja sisenes tema 
järel sillale kell 00.58. Samal ajal toimus 
vahi vahetus. Kapten märkis, et laev rul
lub kõvasti ja vaatamata sellele, et kõik 
mootorid töötasid, olid nad sõidugraafi
kust maas. Vahimadrus mäletas ka, et 
kapten ütles, et nad olid ühe tunni graa
fikust maas [4, 7], Teistes tunnistustes 
ütles vahimadrus, et ta tuli sillale kell 
01.00 ja ta nägi güüsivarda tippu, mis nä
itas, et visiir oli paigas, ja et kapten saa
bus pärast teda ja vahis olid teine tüüri
mees Aja neljas tüürimees. Hilisemates 
tunnistustes väitis vahimadrus, et enne 
ta saabumist sillale oli vahivahetus juba 
toimunud [6] ja vahist vabanenud ohvit
serid olid juba lahkunud [7]. Viimases 
tunnistuses [8] ütles ta, et pärast autote
kilt lahkumist läks ta tekile 1 ja sealt sau
na tekil 0, kus paiknes ta kontrollpunkt. 
Seejärel läks ta tavalise tempoga üle
spoole, vaatas ööklubisse ja Admirali 
pubisse ning jõudis infopunkti juurde, 
kus ta vaatas kella, mis näitas 01.00. See
järel läks ta sillale, kuhu jõudis kapteni 
kannul. 

Kui vahimadrus sillale jõudis, oli tei
ne tüürimees saanud alt telefonikõne, 
milles teatati, et alt kostab kummalisi 
lööke. Hilisemas tunnistuses [2] väitis ta, 
et teine tüürimees A ütles, et talle oli he
listatud mürast, mis tuli vööriluugi juu
rest. Vahimadrus ütles ka [8], et teine 
tüürimees A oli saanud masinaruumist 
telefonikõne, mis teatas tugevatest löö
kidest. Teine tüürimees A käskis vahi
madrusel minna ja kontrollida vööriluu-
ke ja ka üldist olukorda. Teises tunnistu
ses [4] ütles vahimadrus, et altpoolt oli 
kuulda ebatavalisi lööke ja tai sai käsu 
koos pootsmaniga rampi kontrollida, ja 
see kõik juhtus vähem kui 10 minutit üks 
läbi. Ta ütles ka [5], et tema ja pootsman 
said käsu koos alla minna ja uurida löö

kide põhjust. Hiljem [6] ütles ta, et sai 
käsu minna alla ja kontrollida rampi. Veel 
ühes hilisemas tunnistuses [7] ütles ta, 
et sai korralduse kontrollida koos poots
maniga rampi ja vöörivisiiri ning vaada
ta, kas need on korralikult suletud; ta üt
les ka, et korraldus anti rutiinselt. Ta üri
tas pootsmaniga ühendust saada kaasas
kantava VHF raadioga, kuid edutult. Ta 
ütles teisele tüürimehele A, et ei suuda 
pootsmaniga ühendust saada. Teine tüüri
mees lubas pootsmanile kajutisse helista
da. Pootsmani äratamine polnud tavali
ne, kuid just tema oli vastutav vöörivi
siiri ja rambi eest [7]. Vahimadrus oli sil
lal vähem kui 2 minutit, siis kästi tal jäl
le alla minna [7]. 

Teel alla palusid mitmed inimesed 
tema abi, kuna laeva kreen oli juba nii 
suur, et osa inimesi ei suutnud enam kõn
dida. Hilisemas tunnistuses [8] väitis ta, 
et aitas 7. tekil kahte reisijat, kes olid 
kukkunud. Ta ütles ka [2], et märkas ker
get kreeni teel autotekile.Teises tunnistu
ses [7] ütles ta, et jooksis sillalt otse in
fopunkti juurde. Ta ütles ka [8], et teel 
alla möödus ta Balti baarist ja vaatas 
uksest sisse otsimaks ühte sõpra. Ta ei 
näinud oma sõpra, kuid pani tähele, et 
muusikud olid mängimise lõpetanud. 

Olukord rahunes mõnevõrra, kui laev 
kaldus paremale. Ta jooksis infopunkti 
5. tekil ja palus avada autoteki uksed, 
kuna ta oli saanud käsu sinna minna. Ta 
ei arvanud veel, et laev võiks uppuda. 
Viimases tunnistuses [8] ütles ta, et kui 
ta infopunkti juurde jõudis, vahetas seal 
töötav tüdruk ühele reisijale raha. Vahi
madrus pidi mõne minuti ootama. Oota
mise ajal kaldus laev nii palju, et asjad 
hakkasid kukkuma. Ta läks alla 4. teki
le, kus trepp oli täis inimesi ja ta sai aru, 
et olukord on muutunud tõsiseks. Kreen 
oli siis umbes 25-30 kraadi. Ta jooksis 
7. tekile ja üritas jõuda avatekile, kuid 
kukkus. Tekil lebades informeeris ta va
his olnud teist tüürimeest kaasaskantava 
VHF raadioga sellest, et inimesed karju
sid paanikas, et 1. tekk oli vee all. Teisel 
küsitlusel ütles ta, et inimesed ütlesid, et 
1. tekil on vett [2], ja hilisemal küsitlu
sel ütles ta, et üks reisija, kas kajutist 

ESTONIA - LÕPPARUANNE 61 



1069 või 1096, ütles talle, et 1. tekil on 
vett [6]. Tüürimees käskis tal minna ja 
olukorda uurida, kuigi vahimadrus ise 
leidis, et olukord oli lootusetu. 

Ta suutis oma jalgu vastu vaheseina 
toetada ja andis reisijatele mõned pääs
tevestid. Väljas tekil olles sai ta aru, et 
oli kaotanud oma kaasaskantava VHF 
raadio [5]. Kui laev kaldus „täiesti" kü
lili, suutis ta ronida päästeparve laeva 
küljel. Selleks hetkeks oli laeva korsten 
ja 3/4 laevast veel all. Hilisemas tunnis
tuses ütles ta, et oli päästeparves kell 
01.24 ja laeva kreen oli tema lahkudes 
90 kraadi. Hilisemas tunnistuses [8] üt
les ta, et vaatas pärast keskööd kordu
valt oma kella, kuna tal kästi seda vahis 
olles teha. Kell 01.25 oli laeval põhi üles
pidi ja tema ujus parvel. 

Kui 1. klassi madrus vette libises, kao
tas ta kontakti ühe oma sõbraga. Ta kuk
kus parvelt merre, kuid keegi tõmbas ta 
tagasi parvele. Ta ise suutis parvele tõm
mata kaks tütarlast. 

Uppudes pöördus laev kummuli ja läks 
põhja ahter ees. 1. klassi madrus märkas 
ka, et vööri visiir oli kadunud. 

6.2.3 
Kolmanda mehaaniku ütluste 

kokkuvõte 

Kolmandat mehaanikut küsitleti seitsmel 
korral: 
29. septembril 1994 Turus Soome polit
sei poolt; 
29. septembril 1994 Turus komisjoni liik
mete poolt; 
29. septembril 1994 Turus Eesti Kaitse
politsei poolt; 
3. oktoobril 1994 Tallinnas Eesti polit
sei poolt; 
17. oktoobril 1994 Tallinnas komisjoni 
liikmete poolt; 
31. märtsil 1995 Göteborgis komisjoni 
liikmete poolt; 
28. veebruaril 1996 Tallinnas Eesti po
litsei poolt. 

Antud kokkuvõtte aluseks on varaseim 
küsitlus. Kui hilisemad küsitlused and
sid uusi andmeid või olid vastuolus va
rasemate ütlustega, siis hilisemale tun

nistusele on viidatud nurksulgudes. 
ESTONIA laadimise ajal kuulis kol

mas mehaanik oma kaasaskantavast 
VHF raadiost vanemtüürimehe käsku, et 
autod tuleb hoolikalt kinnitada, sest on 
oodata tormist ilma. 

Kolmas mehaanik oli vahis alates kel
la OO.OOst. Tema tööpostiks oli masina-
kontrollruum. Tuule kiirus oli 20-25 m/s 
(laeva anemomeetri järgi) ja laeva kiirus 
oli umbes 15 sõlme. Reis tundus vaata
mata halvale ilmale normaalne. Kell 
00.30 [3,5] lükati välja stabilisaatorid. 

Oma vahi alguses vaatas ta mõõteriis
tade paneeli ja märkas, et laeval on um
bes 1-kraadine kreen paremale. Neljas 
mehaanik, kes oli vahis olnud enne kol
mandat mehaanikut, rääkis talle, et üri
tas kreeni, mille põhjuseks oli lasti paigu
tus, kompenseerida, täites vasakpoolset 
kreenimistanki, kuid tank oli juba täis ja 
kreeni ei õnnestunud täielikult likvidee
rida. 

Kontrollruumis oli monitor, mis oli 
ühendatud videokaameratega autotekil ja 
masinaruumis. Kaamerad skaneerisid 
automaatselt iga viie sekundi järel, kuid 
seda oli võimalik käsitsi peatada ja hoi
da soovitud pilti. 

Ta nägi monitorist, et vahis olnud 1. 
klassi madrus oli autotekil umbes kell 
01.00 või viis minutit pärast seda [4]. 
Hilisemas tunnistuses [7] ütles ta, et kell 
oli 00.55-00.59 ja ta nägi 1. klassi mad
rust rambi juures, ning tekil siis vett ei 
olnud. 

Kell 01.15 tundis ta kahte tugevat lai
net üksteise järel, mis tõesti tunda and
sid. Hiljem pakkus ta kellaajaks 01.10 
[2], 01.14 [6] ja ka, et ta vaatas kella, 
mis näitas 01.13 [7]. Ta polnud selliseid 
tugevaid lööke vastu laeva varem koge
nud. Laev sõitis praktiliselt otse lainesse 
ja seetõttu oli lainete kogu jõud suuna
tud vastu vööri. Ta vaatas kohe monito
ri. Kell 01.15 nägi ta monitorist [2], et 
vöörist tuleb vett sisse või, nagu ta hili
semas tunnistuses [4] ütles, tohutu vee-
hulk pressis rambi külgedelt sisse. Sa
mal hetkel kuulis ta vahis olevat vanem
madrust ette kandmas, et „autotekil on 
vesi". Sissevoolava vee hulk oli tohutu. 

Monitori pilt läks ebaselgeks, kuna kaa
merale pritsis vett. Ta peatas kaamera 
rambi kohal, ning tema väitel pidi sama 
pilt nähtav olema ka silla monitoris [5]. 

Sissevoolava vee mõju oli kohe tunda 
ja laev kaldus 2-3 kraadi paremale. Laev 
hakkas ka rulluma, 3 kraadi paremale ja 
1,5 kraadi vasakule [6]. Siis kaldus ta 
veelgi enam paremale ja lõpuks jäigi 
paremale kreeni. Lahtised esemed hak
kasid liikuma. Sellel hetkel tulid kontroll-
ruumi süsteemimehaanik ja motorist. 

Mõne minutiga suurenes kreen 10-15 
kraadini, samas kui laev liikus edasi kõigi 
nelja peamootori ja kahe generaatori töö
tades. Siis helistas 4. tüürimees ja küsis, 
kas kreeni ei saaks vähendada, suuren
dades vee hulka vasakpoolses kreeni mis-
tankis. Hilisemas tunnistuses [2] väitis 
ta, et see küsimus esitati umbes 01.20. 
Teises tunnistuses [5] ütles ta, et kell oli 
01.21 ja samal hetkel kuulis ta alarmi -
Mr Skylight to number one and two. Ta 
üritas merevett sisse pumbata, lootes et 
kreen võis põhjustada paagis veidi tühja 
ruumi, kuid pump imes vaid õhku. Sel
lest hetkest edasi suurenes kreen kiiresti 
[2]. 

Umbes üks minut pärast alarmi Mr 
Skylight to number one and two anti paa-
dihäire ja häirekellad hakkasid helisema 
[6]. 

Mõne minutiga tekkis laeval 20-25 
kraadine kreen paremale ja vasakpool
sed peamootorid seiskusid automaatselt, 
s. t. õlitussüsteem enam ei töötanud. Kui 
see juhtus, oli kreen 30-35 kraadi, ning 
kolmas mehaanik üritas mootoreid uuesti 
käivitada, kui see ei õnnestunud [2]. Lae
va kiirus oli selleks hetkeks 5-6 sõlme. 
Mõned minutid hiljem seiskus samal 
põhjusel mootor nr. 4 ja mõne aja möö
dudes ka mootor nr. 3. Kell oli siis 01.20-
01.25 [5j. Ta teatas VHF raadio teel nel
jandale tüürimehele, et peamootorid olid 
seiskunud [4]. Need töötasid kiirusel 560 
p/min. enne õnnetust ja 500 p/min. enne 
seiskumist [5]. Teises tunnistuses [6] 
väitis ta, et mootorid töötasid kiirusel u. 
400 p/min. Käsipuudest kinni hoides roo
mas ta juhtpuldini ja üritas mootoreid 
käivitada [6]. 
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Kui mootorid olid seiskunud, saatis ta 
motoristi üles, kuna too oli peaaegu paa
nikas. Hiljem [3] ütles ta, et saatis moto
risti üles sillale raporteerima. Samal ajal 
lahkus ka süsteemimehaanik. 

Umbes kell 01.30 oli kreen u. 40-45 
kraadi. Siis seiskusid ka abimootorid ja 
avariigeneraator 8. tekil hakkas auto
maatselt tööle. Hilisemas tunnistuses [6] 
väitis tunnistaja, et kreen oli umbes 70 
kraadi, kui abimootorid seiskusid. Siis 
võttis temaga ühendust 4. tüürimees ja 
küsis, kas oleks võimalik vett parempool
setest kreenimistankidest välja merre 
pumbata. See polnud enam voolu puudu
mise tõttu võimalik. 

Kolmas mehaanik leidis, et tal pole 
enam masinakontrollruumis midagi teha 
ja teatas sillale, et läheb üles tekile, et 
kontrollida avariigeneraator! tööd [2,7]. 
Kui ta lahkus kontrollruumist, polnud 
seal vett ja kõik veekindlad uksed olid 
suletud. Hilisemas tunnistuses [5] ütles 
ta, et lahkus umbes 01.30 ja kreen oli 
selleks ajaks 70-75 kraadi. Ta ütles ka, 
et lahkus umbes 01.25, mitte varem, sest 
vaatas siis viimast korda oma kella [7]. 

Kolmas mehaanik läks mööda masi-
nameeskonna treppi tekile 8, avariigene-
raatori juurde. Teel üles kuulis ta heli, 
mis tähendas, et last nihkus. Ta kontrol
lis generaatorit, mis töötas. Laev lamas 
sel ajal külili, s. t. kreen oli 90 kraadi. 
Seetõttu lülitus avariigeneraator ka kohe 
välja. Tal polnud edasisi kohustusi ja ta 
läks mööda laevakerel ahtrisse, kus oli 
hulk inimesi. Kui avariigeneraator seis
kus, kukkus kõvast plastist põrandakate 
tekilt talle peale [6]. (Põrandakate koos
nes 30 x 30 cm suurustest ja 14 mm pak-
sustest plastplaatidest, mis omavahel 
kokku haakusid.) 

Ta nägi, et reisijad olid avanud pääste-
parvekonteinerid, kuid ei teadnud, mida 
parvedega teha. Ta hakkas appi minema, 
kuid samal hetkel pühkis laine ta merre. 

Tal ei olnud päästevesti, kuid ta leidis 
kaks vesti, mis ta selga pani. Ta leidis 
kummuli päästepaadi, mille peal istus 
neli inimest. Ka tema suutis paadile ro
nida. Mõne aja pärast ronis paadile veel 
üks inimene, kes hiljem suri. 

Umbes 80 meetri kaugusel nägi ta lae
va põhja minemas. Laev lebas paremal 
küljel ja uppus ahter ees. Mõne viimase 
hetke jooksul sirutus vöör 45-kraadise 
nurga all üles. 

Ta märkas, et vöörivisiir on puudu ja 
oletas, et tugevad lained olid selle lahti 
rebinud. 

Kolmas mehaanik oletas, et ta oli üks 
esimesi, kes päästeti. Tema ja teised sel
lel päästepaadil olnud päästeti helikop
teriga umbes 03.50 [2]. 

6.2.4 
Süsteemimehaaniku ütluste 

kokkuvõte 
Süsteemimehaanikut küsitleti viiel kor
ral: 
28. septembril 1994 Turus Soome polit
sei poolt; 
29. septembril 1994 Turus komisjoni liik
mete poolt; 
29. septembril 1994 Turus Eesti politsei 
poolt; 
10. oktoobril 1994 Tallinnas Eesti Kait
sepolitsei poolt; 
13. jaanuaril 1996 Tallinnas Eesti polit
sei poolt. 

Antud kokkuvõtte aluseks on varaseim 
küsitlus. Kui hilisemad küsitlused and
sid uusi andmeid või olid vastuolus va
rasemate ütlustega, siis hilisemale tun
nistusele on viidatud nurksulgudes. 

Süsteemimehaanik magas oma kajutis, 
ning umbes kell 00.30 helistas kolmas 
mehaanik ja kutsus ta tööle, sest oli prob
leeme vaakumisüsteemis, mistõttu oli 
raskendatud ühe tualeti tühjendamine. 
Hilisemas tunnistuses ütles ta, et talle 
helistati kell 00.45 [5]. Ta jõudis masi
naruumi tekil 0 umbes 00.45. Ta tundis 
paari tugevat raputust, kui lained vastu 
vööri lõid. Raputused olid tugevamad kui 
sellise ilmaga tavaliselt. Ta järeldas, et 
ilm oli eriti halb. 

Vaakumiprobleemi parandamine võt
tis aega umbes 20-25 minutit [3]. Ta oli 
masinaruumis umbes 25 minutit [4]. Hil
jem samas tunnistuses täpsustas ta, et ei 
lahkunud masinaruumist enne, kui mõis
tis, et laev upub. 

Leidnud probleemi põhjuse, mis oli 
õhu lekkimine vaakumisüsteemi, tundus 
talle, et kõik polnud korras, kuna laev 
kaldus paremale. Hilisemas tunnistuses 
[3] ütles ta, et tundis kahte või kolme 
tugevat lööki ja et elektripaneelid hak
kasid oma kinnitustes värisema. Lööki
de järel hakkas laev kalduma ja mõned 
purgid hakkasid libisema. Järgmise löögi 
järel hakkasid purgid, mis olid vahepeal 
peatunud, libisema vastassuunas. Hilise
mas tunnistuses [5] ütles ta, et kuulis ras
ket lööki, raskemat kui oleks põhjusta
nud laine. Vähem kui minut pärast esi
mest lööki järgnes teine ja laev hakkas 
kalduma kreeni. 

Kreeni tõttu läks ta masinakontrollruu-
mi, kus olid kolmas mehaanik ja moto
rist. Sinna minek võttis aega umbes kaks 
minutit. Monitorist oli näha suurt hulka 
vett mõlemalt poolt rampi, võib-olla roh
kem paremalt poolt, autotekile tungimas. 
Ta ei osanud öelda, kas vett tuli ka ram
bi ülemise ääre juurest, kuna. kaamera 
seda ala ei näidanud. Varsti pärast tema 
saabumist kontrollruumi suleti veekind
lad uksed. 

Hilisemas tunnistuses [5] ütles ta, et 
läks kontrollruumi minut või kaks pärast 
kreeni teket. Kolmas mehaanik käskis tal 
kaameraga autotekki kontrollida. Autod 
olid paigas ja ta ei näinud tekil vett, kuid 
seda tuli sisse rambi juurest. Ta oli kin
del, et seda nägi ka kolmas mehaanik, 
oletatavasti enne teda. Viimase tunnis
tuse ajal tegi süsteemimehaanik joonise 
sellest, mida ta nägi monitorist (joon. 
6.1). 

Kolmekesi kaaluti, kas vöörivisiir võis 
olla avanenud, kuna nii palju vett ei saa
nud sisse tulla üksnes vigaste tihendite 
tõttu. Vett tuli pidevalt, mitte ainult siis 
kui vöör lainesse sukeldus. Laeval tek
kis 30—40-kraadine kreen ja laeva moo
torid seiskusid, esiteks kaks, siis kolmas 
ja lõpuks ka viimane mootor. Süsteemi
mehaanik ei teadnud, kas töötasid kõik 
neli abimootorit või ainult kaks. 

Olles veel kontrollruumis, kuulis süs
teemimehaanik sillalt küsimust, kas oleks 
võimalik laeva otseks saada. Ta arvas, et 
selleks ajaks oli kolmas mehaanik juba 
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silda informeerinud autotekile tungivast 
veest. Vee eemaldamiseks töötasid pum
bad. Sillalt küsiti ka, kas oleks võimalik 
kreenimistankide vahel vett pumbates 
kreeni vähendada. Kuna süsteemimehaa-
nik jälgis monitori, ei kuulnud ta kol
manda mehaaniku vastust. 

Ta tahtis helistada vanemmehaaniku
le, kuid enne kui ta telefonini jõudis, 
kukkus kõik ümber. Ta suutis roomata 
ruumi keskel asuva lauani, kuid see mur
dus oma keevitustest lahti [5]. 

Pärast seda kui mootorid olid seisku
nud, kuulis ta läbi translatsiooni alarmi 
Mr Skylight to number one and two ja 
varsti pärast seda suleti veekindlad uksed 
ja anti paadihäire. Ta küsis kolmandalt 
mehaanikult, mis toimub ja miks vett sis
se tuleb, mida ta monitorist näha võis, 
kuid ei saanud vastust [4]. Hiljem samas 
tunnistuses selgitas ta, et ei näinud vett 
tungimas autotekile, vaid et kolmas me
haanik rääkis talle sellest. 

Kui kreen oli umbes 45-50 kraadi, lah
kus ta koos motoristiga kontrollruumist. 
Sellel hetkel oli veel elekter olemas. Hi
lisemas tunnistuses [2] väitis ta, et nad 
lahkusid, kui kreen oli umbes 60 kraadi 
ja et ta nägi monitorist, kui kreen oli 
umbes 45 kraadi, kuidas autod nihkusid 

umbes meetri võrra paremale pardale. 
Kui ta jõudis tekile 6, olid abimootorid 
seiskunud ja umbes kolme või nelja se
kundi pärast käivitus avariigeneraator ja 
elekter tuli tagasi. Süsteemimehaanik 
koos motoristiga jõudsid tekile 8 laeva 
keskel, avariigeneraatori lähedal, mis 
töötas, kuni laeva kalle oli umbes 90 
kraadi. Ta ütles, et sinnaronimine võttis 
neil aega minuti või kaks [5]. 

Tekil 8 nägid nad laevapere liikmeid 
ette valmistamas päästeparvesid juhuks, 
kui laev peaks ümber minema. Selleks 
ajaks oli kreen juba nii suur, et pääste
paatide vettelaskmine oli võimatu. Ini
mesed olid vasakule pardale päästeparvi 
lahti lasknud ja suutsid kreeni suurene
des sealt merre libiseda. 

Kui laev oli praktiliselt külili, anti si
reen. See tähendas, et igaüks päästku 
ennast. Hilisemas tunnistuses [2] ütles 
tunnistaja, et translatsiooni kaudu öeldi, 
et vees olevad reisijad peaksid põhja 
minevast laevast eemale hoiduma. Ta 
märkis ka [3], et nägi siis, kuidas teine 
ja kolmas tüürimees sillalt lahkusid ja 
päästeparvi lahti tõmmata aitasid. Sellel 
hetkel oli süsteemimehaanik koos teiste 
inimestega, peamiselt laevapere liikme
tega. Nad ootasid suhteliselt ohutut het

ke ning libistasid end parvega vette, hoi
des trossidest kinni. 

Kui ESTONIA ahter ees uppus, nägi 
süsteemimehaanik, et vööri visiir on puu
du. Ta oli päästeparves koos 9-10 ini
mesega umbes 20 meetri kaugusel lae
vast. Ta hindas ajavahemikku hetkest, 
mil ta nägi esimest korda vett autotekile 
tungimas, kuni laeva uppumiseni umbes 
15-20 minutile. 

Parvel aitasid nad koos madruse ja 
motoristiga teisi merehädalisi parvele ja 
lõpuks oli päästeparvel 16 inimest. Vii
mane inimene pääses parvele umbes 2 
tundi peale laeva uppumist, teises tunnis
tuses [4] pakkus süsteemimehaanik ajaks 
1,5 tundi. 

Kell 08.15 päästsid kaks helikopterit 
süsteemimehaaniku koos teiste parvel 
olnutega. 

6.2.5 
Motoristi ütluste kokkuvõte 

Motoristi küsitleti kolmel korral: 
29. septembril 1994 Turus Eesti Kaitse
politsei poolt; 
29. septembril 1994 Turus komisjoni liik
mete poolt; 
31. märtsil 1995 Göteborgis komisjoni 
liikmete poolt. 

Antud kokkuvõtte aluseks on varaseim 
küsitlus. Kui hilisemad küsitlused and
sid uusi andmeid või olid vastuolus va
rasemate ütlustega, siis hilisemale tun
nistusele on viidatud nurksulgudes. 

See oli motoristi esimene reis ESTO
NIA meeskonnaliikmena [2]. Ta oli sel
lel ööl vahis alates kella OO.OOst koos 
kolmanda mehaanikuga. Vahis olles tegi 
ta ringkäigu masinaruumis ja kontrollis, 
kas kõik töötab normaalselt. Pärast ring
käiku läks ta kontrollruumi ja siis läks 
kolmas mehaanik oma ringkäigule. Kol
manda mehaaniku ringkäigu ajal sai mo
torist käsu lülitada sisse stabilisaatorid. 

Umbes kell 00.46 märkas motorist, et 
rambi parempoolsest äärest niriseb sisse 
vett. Ta arvas, et see on vihm, mis on läbi 
tihendi tulnud. Sellel hetkel oli ta kont-
rollruumis üksi ja kui kolmas mehaanik 
tagasi tuli, läks ta kõrval asuvasse töökot-

Joonis 6.1. Süsteemimehaaniku joonistus sellest, mida ta monitoris nägi. 
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ta. Hilisemas tunnistuses [3], kui talt 
küsiti vee kohta, mis kell 00.46 sisse 
immitses, ütles ta, et on sestsaadik selle
le palju mõelnud ja ei ole enam kindel, 
et seda tõesti nägi. Pärast edasist küsit
lemist antud teemal, ütles ta, et ei ole kin
del, kas ta üldse oli esimesel küsitlusel 
seda öelnud. Kui ta töökojas töötas, tek
kis laeval järsku kreen, mis tundus talle 
kummaline. Ta läks kontrollruumi ja kol
mas mehaanik rääkis talle, et olukord on 
tõsine, kuna laine oli lõhkunud rambi. 
Monitorist nägi ta, et autotekil olid suu
red lained ja vesi oli autodega samal ta
semel. Kohe pärast seda hakkasid lam
bid paadihäiret vilkuma, andmaks mär
ku, et kõik päästepaadirühmad peavad 
minema päästejaamadesse. 

Selleks ajaks olid veekindlad uksed 
suletud ja kohale jõudis süsteemimehaa-
nik. Veepumbad lülitati tööle ja sillalt anti 
käsk proovida pumpadega midagi teha. 
Siis hakkas kreen suurenema ja polnud 
enam võimalik püsti seista, kuna esemed 
hakkasid liikuma. Ühel hetkel seiskusid 
peamootorid. Motorist kuulis ka, kuidas 
last autotekil nihkus. Kõigile sai selgeks, 
et laev läheb põhja. 

Seejärel lahkusid motorist ja süsteemi-
mehaanik kontrollruumist avariivälja
pääsu kaudu. Kreen oli selleks ajaks 
umbes 50 kraadi [2]. Kui nad olid teel 
üles, seiskusid abimootorid ja automaat
selt hakkas tööle avariigeneraator. Sel
leks ajaks kui nad jõudsid 8. tekile, oli 
kreen 90 kraadi ja avariigeneraator seis
kus. Motorist pani selga päästevesti ja 
libises vette, kust ta nägi, kuidas laev 
ahter ees põhja läks. Ta nägi ka, et vööri-
visiir oli kadunud. 

6.3 
Reisijate ja vahist vabade 
laevapere liikmete ütluste 

kokkuvõte 

6.3.1 
Ütlused lasti kinnitamisest 

Kaks 1. klassi madrust on andnud ütlusi 
autode, veokite ja treilerite kinnitamise 
kohta enne reisi algust. Mõlemad olid 

selle tööga hõivatud. Treilerid ja suured 
veokid kinnitati nelja soringuga ja tõkis
kingadega. Sõiduautosid ei kinnitatud, 
kuid nad olid pargitud käsipidur peal ja 
käik sees. 

Laadimise käigus kästi madrustel so
rimisel hoolikad olla, kuna oodata oli 
tuult kuni 25 m/s. Mõlemad olid kind
lad, et autod kinnitati vastavuses neile 
antud korraldustega ja nende käsutuses 
olnud vahenditega. 

Mõlemad väitsid, et vöörivisiir oli enne 
reisi korralikult suletud. 

6.3.2 Teated tekilt 1 
Esimesel tekil oli üks kajutiplokk 124 
kajuti ja 358 voodikohaga. Plokk ulatus 
laeva keskelt vööri poole. Kajutiploki 
telgjoonel oli peakoridor kuue ülesviiva 
trepiga. Mõlemalt poolt liitus peakorido-
riga ristuvaid koridore. Kuus treppi ühi
nesid kesksektsioonis paarikaupa, suun
dudes 4. tekile. Keskmine trepp suundus 
peatrepile, vööripoolseim viis üles 7. te
kile. 

Sellelt tekilt pääses 22 inimest. Kolm 
neist olid laevapere liikmed masinaruu
mist ja ülejäänud 19 olid reisijad. Jooni
sel 6.2 on näidatud masinaruum ja kaju
tid, kus pääsenud teadaolevalt asusid. 

Mõned reisijad ei saanud enne õnne
tust magada, kuna laev õõtsus ja vibree
ris ning lained peksid vastu vööri. Mõ
ned reisijad kannatasid merehaiguse 

käes, mõned olid siiski maganud ja är
kasid veidi enne õnnetust müraja õõtsu
mise peale. 

Üks tunnistaja paremparda vöörikaju-
tis kuulis tugevat tagumist ja mingeid 
pauke. Ta arvas, et see on imelik ja rää
kis sellest oma sõpradele. Tal oli hirm ja 
ta lahkus oma kajutist. Ta sõbrad ütle
sid, et järgnevad talle. Ta läks üles tekile 
7 ja istus seal mõne minuti, kui ta järsku 
tugevat lööki kuulis ja laev kalduma hak
kas. 

Teises kajutis, ahtri pool paremal par
dal, oli kaks inimest. Nad tundsid laeva 
tugevat õõtsumist. Iga kord kui laev pi
kisuunas õõtsus, kuulis üks neist lööke 
vastu laevakerel, just nagu lööks keegi 
seda suure kiviga. Tunnistaja oli mures 
ja rääkis neist helidest teistele, tundes, 
et midagi on halvasti. Ta tõusis voodist 
ja hakkas riietuma. Teine tunnistaja sa
mas kajutis ei kuulnud lööke, kuid oli 
samuti mures. Mõne aja pärast kuulis ta 
ülevalt nõrka mulisevat häält, nagu 
kallaks keegi aeglaselt vett. Ta väitis, et 
see juhtus veidi peale kella ühte, kellegi 
käekell oli just täistunnil helisignaali 
andnud ja ta oli ka oma kella vaadanud. 
Ta oli voodis poolunes umbes viis mi
nutit, kui järsku oli ülevalt, päris lähe
dalt kuulda valju kraapivat, ulguvat ja 
kriipivat heli, nagu libiseks miski suur 
ja raske. Üks tunnistaja lähedasest kaju
tist kirjeldas samuti sarnaseid hääli. Pä-

Joonis 6.2. Esimese teki plaan. Sinised punktid näitavad päästetute 
teadaolevaid asukohti õnnetuse alguses. 

Töökoda Avariiväljapääs Trepp sauna, 0 tekil 
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Joonis 6.3. Neljanda teki plaan. Sinised punktid näitavad päästetute teadaolevaid asukohti õnnetuse alguses. 

Ööklubi Ahtritrepp Peatrepp Trepp 1. tekile 

Konverentsisaal ja kino 

rast seda vajus laev kaldu. Nad olid kind
lad, et midagi on valesti. 

Mitu tunnistajat kinnitab, et nad ärka
sid tugevast mürast või löökidest. Kolm 
reisijat kukkus laeva õõtsumise tõttu oma 
voodist välja. Varsti pärast seda kuulsid 
nad tohutut mütsu, mis oli nii kõva, et 
üks neist, kes oli püsti tõusnud, paisati 
vastu vaheseina. See oli nagu kokkupõr
ge. Laev hakkas kohe põikisuunas „to-
hutult" kõikuma. Teine tunnistaja ütles, 
et umbes kell 01.00 kuulis ta tuttavat 
hüdraulilist häält, „nagu siis kui visiir 
avaneb või sulgub". Ta süütas sigareti ja 
varsti pärast seda, endiselt suitsetades, 
kuulis valju metalset lööki või kokkupõr
get. Umbes ühe või kahe minuti järel 
kuulis ta sama heli uuesti. Ta riietus ja 
lahkus oma kajutist. Olles just kajutist 
väljunud - ta oletas, et kell oli 01.15-
01.20 - , tõusis laeva vöör ja seejärel kal
dus laev kohe paremasse pardasse. 

Teine tunnistaja avas oma kajuti ukse. 
Koridor oli tühi, kuid põrandal oli veidi 
vett. Selleks ajaks oli laeval väike kreen. 
Ta jooksis välja aluspesus. Laev jäi pa
remale poole kaldu. Peakoridoris oli 
põrandal vett. 

Umbes sellel ajal avanesid enamiku 
kajutite uksed ja pooleldi riietunud rei
sijad tulid koridori. Paljud olid paanikas, 
kisasid ja karjusid. Nad jooksid peakori
doris edasi-tagasi, otsides treppe ja põr
gates üksteisega kokku. Ühel trepil sei
sis öösärgis naine ja kisas hüsteeriliselt. 
Ühe kajuti uksel oli vanemapoolne nais-

Trepp 1. tekile 

terahvas, kes üritas sealt välja saada. 
Üks tunnistaja, kes oli ühes vööripool-

ses kajutis, lahkus, kui oli kuulnud ees
tikeelset alarmi. Siis nägi ta ka vett oma 
kajutisse tungimas. 

Teel trepist üles nägi mitu tunnistajat 
teisel tekil vett, mis mööda vaheseina 
põrandale voolas. Üks tunnistaja nägi, 
kuidas vesi pritsis sisse pragudest sule
tud uste all, mis viisid autotekile. Ta ar
vas, et põrandal oli üks detsimeeter vett. 

Liikumine muutus kreeni tõttu üha ras
kemaks. Mõned liikumisvõimetud ja 
kurnatud reisijad seisid trepil. Teised 
möödusid nendest. 

6.3.3 
Teated tekilt 4 

Tekil 4 oli kaks kajutiplokki, üks vööris 
98 kajuti ja 204 voodikohaga ning teine 
laeva keskel 81 kajuti ja 200 voodikoha
ga. Plokkide vahel oli vestibüül peatre-
piga. Ahtri pool paiknes konverentsi
ruum, mis õnnetuse ajal oli suletud. Kon
verentsiruumi läheduses oli ööklubi, mis 
oli avatud. 

Vööripoolset kajutiplokki läbis kolm 
piki laeva asetsevat paralleelset koridori, 
üks keskel, kaks ääre pool. Koridoride 
vahel olid kajutid. Keskmisest koridorist 
viis üks trepp tekile 7. Need kolm korido
ri lõppesid vööris ristuva koridoriga, kesk 
laeva aga vestibüüliga. Keskmine kori
dor oli kahe peatrepi vahel. Pardaäärse-
te koridoride vööripoolsetes otstes olid 
trepid, mis viisid paaditekile (tekile 7). 

1. ja 7. teki vaheline trepp 

Ka keset laeva paiknenud kajutiplokis 
oli kolm paralleelset pikikoridori kahe 
ristuva koridoriga, millest esimene ühen
das keskmist koridori parempoolse kori
doriga ja teine keskmist koridori vasak
poolse koridoriga. Pikikoridorid lõppe
sid vööripoolses otsas vestibüüliga ja 
ahtri pool trepi ja konverentsiruumiga. 

Tekilt 4 pääses eluga 32 inimest. Ena
mik neist mäletas oma kajuti numbrit. Ar
vatavasti 17 neist olid vööripoolsest ka-
jutiplokist, kuus kesklaeva kajutiplokist. 
kaks ööklubist, üks tualetist konverentsi
ruumi lähedal ja kaks konverentsiruumi 
kinost. Neli pääsenut ei suutnud oma 
kajuti numbrit meenutada. Joonis 6.3 näi
tab 4. teki plaani ja pääsenute asukohti. 

Teated vööripoolsest kajutiplokist 
Mõned tunnistajad vööripoolsest kajuti
plokist olid merehaiged. Üks neist ärkas 
oma sõnade järgi kell 00.00 müra peale, 
mis ta murelikuks tegi. See oli tuhm, kuid 
tugev heli, nagu libiseks miski ühest kül
jest teise ja lööks kõvasti vastu laeva ke
ret. Heli kajas läbi kogu laeva. Selle heli 
tõttu otsustas tunnistaja oma kajutist lah
kuda. Teine tunnistaja ütles, et kuulis 
oma kajutis lahti riietudes kummalisi löö
ke vibreerimas läbi terve laeva, nagu 
lööks metall vastu metalli. Talle tundus, 
et löögid tulid vöörist. 

Üks tunnistaja parempardapoolsest 
kajutist lamas ärkvel voodis ja mõtles 
lainelöökide ja laeva kiiruse üle, mida ta 
pidas antud ilma kohta liiga suureks. 
Laev õõtsus pikisuunas. Ta kuulis, et järs-
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ku muutus mootorite hääl, nagu laev vä
hendaks kiirust. Mõne hetke pärast kuu
lis ta kohutavat mürtsu ja kogu laev vä
rises. Ta vaatas aknast välja ja polnud 
kindel, kas laev liikus või mitte. Pärast 
mürtsu oli taas kuulda, kuidas lained 
vastu vööri lõid. Äkki kõlas kaks metal
set kõmakat, kumbki pärast seda, kui lai
ne oli löönud vastu vööri. Kui laeva ta
bas järgmine laine, kuulis ta sama heli 
kolm korda uuesti ja pärast seda kahise
vat heli oma kajuti alt autotekilt. Ta oli 
veel hetke voodis. Siis ütles ta oma ka-
jutikaaslasele, et midagi on valesti ja et 
nad peaksid kajutist lahkuma. Selleks 
ajaks oli laeval väike kreen. 

Teine tunnistaja, kes merehaigelt voo
dis lamas, kuulis samuti helisid. Ta va
jus vahetevahel unne, kuid ärkas lööki
de tõttu. Äkki ajas teda üles tugev löök, 
mille järel laev rullus 3-5 korda. Pärast 
järgmist tugevat lööki kuulis ta paarise-
kundiste vahedega kahte või kolme krii
pivat heli. Laev kaldus kreeni ja asjad 
kukkusid laualt põrandale. Kohe pärast 
järgmist külgkallet libisesid lahtised ese
med kajutiukse poole. Pärast viimast 
kreeni jäigi laev paremasse pardasse kal
du ja tunnistaja lahkus kiiresti oma ka
jutist. Ta võttis kaasa äratuskella, mis oli 
seismajäänud kell 01.02. 

Üks tunnistaja leidis, et laev käitub 
imelikult, nagu kündes raskelt otse läbi 
lainete. Samal ajal kuulis ta valje metal
seid mütse ja märkas, et mootorid olid 
seiskunud. Kell oli siis umbes 01.05-
01.10. Teise tunnistaja äratas vali pauk, 
mis kõlas nii, nagu laev oleks millegagi 
kokku põrganud. Ta kukkus voodist 
põrandale. Tugev mürts äratas veel ühe 
tunnistaja. Kõik esemed libisesid põ
randale ja kaks meest, kes magasid üle
mistes voodites, kukkusid põrandale. 

Üks tunnistaja ei suutnud vibratsiooni 
ja lainelöökide heli tõttu magama jääda. 
Umbes kell 01.00 kuulis ta väikse vahe
ga kahte lööki. Ta tõusis üles, riietus ja 
avas kajutiukse. Koridoris polnud keda
gi , kuid läbi mõne avatud kajutiukse nägi 
ta inimesi. Ta läks ahtri poole samal ajal, 
kui laeval tekkis väike kreen. 

Hiljem kreen kasvas. Selleks ajaks olid 

paljud kajutiuksed avatud. Koridoris oli 
palju inimesi, mõned alasti, mõned alus
pesus. Tekkis paanika ja inimesed jook
sid kisades nii vööri kui ahtri poole. 
Mõned neist, ilmselt šokis, seisid paigal. 
Üks tunnistaja ütles, et umbes kell 01.15 
kõlas eestikeelne häire: „Häire, häire, 
laeval on häire!" (Eesti keel sarnaneb 
soome keelega, kuid üldiselt ei saa sel
lest aru rootslased.) See oli naise hääl, 
mis kõlas hirmunult, näis, nagu oleks 
rääkija olnud vigastatud. Hääl oli väga 
nõrk. Mõned reisijad sellest kajutiplokist 
jooksid ahtri poole vestibüüli ja mõned 
vööri poole parem- ja vasakparda trep
pide poole. 

Koridorid olid täis inimesi, kes ürita
sid treppidele jõuda. Üks tunnistaja vis
kus ettepoole ja suutis käsipuust kinni 
haarata. Vanematel inimestel oli ülespoo
le liikumine võimatu. Vööripoolsest pa-
remparda trepist voolas sisse palju mere-
vett ja seal roninud inimesed said läbi
märjaks. 

Teated kesklaeva kajutiplokist 

Üks tunnistajatest, tantsijanna, töötas lae
val esimest päeva ja üritas üles leida oma 
kajutit pärast etendust, mis lõppes 00.30. 
Ta eksis ära ja sattus autoteki lähedusse, 
kus kuulis üht mürtsu. Lõpuks leidis ta 
oma kajuti ning jäi magama, kuid ärkas 
veel ühe mürtsu peale. Teisi tunnistajaid 
äratasid nende kajutites lahtiselt libise
vad isiklikud asjad ja muud esemed. 

Üks tunnistaja ei suutnud suure laine
tuse tõttu magada. Ta kuulis mingit heli 
alt autotekilt ja talle tundus, et kõik pole 
korras. Asjad hakkasid põrandale kukku
ma. Pärast seda kõlas vali metalne mürts 
ja laev kaldus kreeni. 

Teine tunnistaja kõndis mööda parem-
parda koridori vööri poole koos oma 
vanemate ja sõbratariga. Kui ta jõudis 
vestibüüli, oli seal palju inimesi. Ta hin
das kreeniks sellel hetkel 10-15 kraadi. 
Tuled põlesid veel. 

Üks tunnistaja kajutist, mis paiknes 
vestibüülile väga lähedal, läks ahtri poo
le, kuid kukkus kajutisse, kus oli juba 
kaks inimest. Ta tõmbas ennast tagasi 
koridori, jättes kaks kajutis olnut maha. 

Enamik kajutiustest oli avatud, kuid kori
doris oli vähe inimesi. Tunnistaja kõn
dis mööda vaheseina ja hüppas üle kaju-
tiuste avade. 

Teated ööklubist 

Ööklubis oli kuus inimest, kolm reisijat 
ja kolm laevapere liiget. Umbes kell 
01.15 märkas üks tunnistaja, et esemed 
hakkasid liikuma paremasse pardasse. Ta 
jooksis klubist väljaja ahtritrepist üles. 
Seal ei olnud mingit tunglemist. 

Üks tunnistaja oli tualettruumis väljas
pool ööklubi, ahtri trepi lähedal. Lahku
des nägi ta laes pragu, millest voolas vett. 
Ta läks trepist üles varakult, enne tung
lemist, ja jõudis lahtisele tekile 7. 

Teated fuajeest 

Fuajee oli suur tühi ruum. Kreen tegi seal 
liikumise väga raskeks. Trepid olid lae
va keskjoone lähedal ning nendeni oli 
raske jõuda. 

Üks tunnistaja tekilt 1 oli teistest ees 
ja ei näinud teisi inimesi enne, kui jõu
dis 4. teki fuajeesse. Tekil 5 möödus ta 
mehest, kes lamas põrandal, tunnistaja 
arvates kas vigastatud või purjus, kuna 
laeva kreen polnud veel suur. Ta kohtas 
ka kahte meessoost laevapere liiget, kel
lele ta ütles, et oli allpool vett näinud. 
Laevapere liikmed kiirustasid allapoole. 

Teine tunnistaja jõudis tekile 4 veidi 
hiljem ja nägi seal paanikas inimesi. Ta 
hoidis kinni käsipuust ja suutis läbida 
avatud ruumi valuutavahetuse leti lähe
dal, kus põrand oli täiesti märg. Kaks 
tüdrukut kukkusid trepilt alla vastu va
heseina. Üks neist sai ilmselt kohe sur
ma. Teine tunnistaja nägi kahte noort 
naist üksnes aluspesus. Nad seisid kõ
vasti käsipuust kinni hoides. Antud tun
nistaja ei suutnud käsipuust kinni hoida 
ja libises umbes 10 meetrit vastu klaas
seina, mis purunes. Ta ei saanud viga ja 
suutis trepile tagasi jõuda. Tekil 5 nägi 
ta, kuidas üks inimene ei suutnud kinni 
hoida ja kukkus vastu seina, mis mõra
nes. Mitu inimest libises karjudes üle fua-
jeevaiba vastu seina, enamik neist sai 
sealjuures vigastada. 

Inimesed trügisid vestibüüli nii ahtri-
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kui vööripoolsetest koridoridest. Mõned 
seisid piki seinu ja treppidel. Üks tun
nistaja väidab, et seal oli ka üks mees
konnaliige, kes üritas aidata reisijaid, 
kuid paljud neist seisid vaid paigal ilma 
võimaluseta ülespoole ronida. Mõned 
leidsid vabu käsipuid ja hakkasid roni
ma, tõmmates ennast ülespoole. Ajapik
ku tuli inimesi juurde. Paljud inimesed 
lamasid raskelt vigastatult ja veriselt 
maas, mõned neist ilmselt surnud. Nad 
olid libisenud vastu seinu või olid trep
pidelt alla kukkunud. Oli täielik paanika 
ja kaos. Mõned üritasid püsti tõusta, 
mõned hoidsid lihtsalt kinni. Tunnistaja, 
kes juhatas oma vanemaid ja sõbratari, 
oli suurtes raskustes treppideni jõudmi
sega. Sinna jõudnud, vaatas ta tagasi nen
de kolme suunas, kes olid veel teisel pool 
ja ei suutnud laipade ja rahvahulga tõttu 
fuajeed ületada. Nad hüüdsid ja veensid 
teda üksi mööda treppi edasi ronima. 

6.3.4 
Teated tekilt 5 

Tekil 5 oli vööripoolne kajutiplokk 102 
kajuti ja 212 voodikohaga peaaegu ident
ne 4. tekil olevaga. Laeva keskel oli in
folett ja vööripoolne hall koos peatrep-
pidega. Kaks passaaži, üks paremal, tei
ne vasakul, kus paiknesid tax-free pood 
ja teised poed, ühendasid vööri- ja ahtri-
poolseid halle. 

Ahtripoolses hallis olid ahtritrepid. 

Poodidest paremal ahtri poole oli salong 
puhketoolidega. Selles pardas veel kau
gemal ahtri pool oli Admirali pubi, kus 
toimus parajasti etendus. Ahtris oli Nep-
tunuse kohvik, kust viisid kaks ust ava-
tekile ahtris, sealt edasi välistrepid üle
mistele tekkidele. 

Tekilt 5 pääses eluga 31 inimest. Neist 
neli oli kajutitest, viis olid mitmel pool 
passaažis ja hallis poodide ja infoleti lä
hedal. Viisteist pääsenut oli Admirali 
pubis, kolm Neptunuse kohvikus ja neli 
salongis. Joonisel 6.4 on 5. teki plaan ja 
pääsenute asukohad. 

Teated kajutiplokist 

Üks tunnistaja liikus vasakpoolsel vöö-
ritrepil. Ta märkas, et põrandakatted 5. 
ja 6. teki vahel olid läbimärjad ja ka tre
pil voolas vett. Põrandakatted olid üles
poole minnes kuivemad. Umbes kell 
01.00 ta seisis ja vaatas aknast välja 
vöörpiigi teki poole. Tal oli pimeduse 
tõttu raske midagi näha, kuid vööris tun
dus kõik korras olevat. Seejärel läks ta 
oma kajutisse ja umbes viis minutit hil
jem tekkis kreen. 

Üks tunnistaja vasakpoolsest vöörika-
jutist kinnitas, et kõrged lained peksid 
vastu laeva ja tohutud veemassid pais
kusid õhku. Ta ei suutnud magada lai-
nemüra ja laeva õõtsumise tõttu. Hiljem 
kostis kaks rasket lööki ja ta otsustas üles 
tulla ja välja vaadata. Kui ta kajuti ukse 

juurde jõudis, tekkis kreen. 
Teine tunnistaja seisis enne magama

minekut mõnda aega välistekil, olles haa
ratud tohutute veemasside mängust. Pä
rast mõnetunnist puhkust oma kajutis jäi 
ta merehaigeks ja oli voodis, kuulatades 
hoolega. Talle tundus, et laev tõusis 10-
20 meetrit õhkuja kukkus siis taas mürt
suga vette, millega kaasnesid tugevad 
helid ja vibratsioon. Järsku kuulis ta li
saks tavalisele lainemürale vaikset me
talset heli. Ta kuulis seda heli paar mi
nutit, siis kostis nõrk metalne löök ja see
järel 40-50 sekundi jooksul väga tuge
vaid metalseid lööke. Ta muutus mureli
kuks, kuna heli oli selline, nagu surutaks 
kereplaadistust sissepoole. Ta mõistis, et 
midagi on valesti, ja tõusis voodist. Varsti 
pärast seda tekkis laeval kreen paremas
se pardasse. Umbes minut pärast kreeni 
tekkimist ja kaks minutit pärast viimast 
lööki seiskusid mootorid. Kreen oli sel
leks ajaks umbes 20 kraadi paremasse 
pardasse. Ta lahkus kiirustades ja vaid 
pooleldi riides oma kajutist. Ta arvas, et 
ajavahemikuks esimeste metalsete heli
de ja kreeni tekke vahel oli umbes 5-10 
minutit. 

Tunnistaja, kes oli kajutis peatrepi lä
hedal, ärkas selle peale, et kreeni tõttu 
kukkusid asjad kajuti põrandale. Ta ar
vas, et kell oli siis 01.20. Ta ei olnud kel
laajas kindel, kuigi vaatas tavaliselt kel
la, kui ta laeval ärkas. 

Joonis 6.4. Viienda teki plaan. Sinised punktid näitavad päästetute teadaolevaid asukohti õnnetuse alguses, 
numbrid näitavad päästetute arvu konkreetsest ruumist. 

Neptunuse kohvik Ahtritrepp Tax-free pood 

\ ¥3 D 
« 0 

1 "TffT 3D ^ 
i W \ 

Admirali pubi Salong Kauplused 
V 

Infolett 1. ja 7. teki vaheline trepp 
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Joonis 6.5. Neptunuse kohvik, vasak parras vaatega ahtri suunas. 

Joonis 6.6. Ahtritrepp ja vasakpoolne kaarkäik 5. tekil vaatega vööri suunas. 
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Mõned tunnistajad erinevatest asukoh
tadest on öelnud, et mootorid seiskusid 
või mootorite müraja vibratsioon muu
tusid pärast esimest kreeni. Teised tun
nistajad kinnitasid, et mootorid töötasid 
edasi nagu varemgi. 

Ühel tunnistajatest õnnestus pärast 
kreeni teket oma kajutist lahkuda, pan
nes kõik lahtised esemed kajutist tualett
ruumi, mis võimaldas tal kajutiukse ava
da. Ta väitis, et mootorite hääl oli nor
maalne. 

Veel ühes vööripoolses kajutis ärkasid 
üks mees ja ta naine üles helide peale, 
mis meenutasid kahe metallplaadi kok
kulöömist. Varsti pärast seda tekkis lae
val kreen. Abielupaar ruttas ööriietes 
koridori. Nad märkasid ka teisi oma 
kajutitest lahkumas, mõned jooksid eda-
si-tagasi ning mõned kukkusid ja rooma
sid. Kreen suurenes jõnksudega ning 
naine kaotas mehe silmist. 

Teated salongist 

Salongis puhkas või magas 10-15 ini
mest. Kõiki neid äratas kriipiv heli ja lae
va kreen. Mõned neist olid apaatsed ja 
segaduses, teised aga hüüdsid ülejäänu
tele, et nad peaksid kiiresti välja saama. 

Neli reisijat jooksis otse parempoolse 
passaaži juurde. Nad nägid poodide ja in-
foleti ümbruses palju inimesi. Infoleti ja 
peatreppide lähedal olid kaks naissoost 
laevapere liiget, kes ei paistnud teadvat, 
mis toimub või mida teha. Inimesed üri
tasid jõuda vööripoolsete treppideni, et 
üles minna, kuid kreen ja rahvahulk te
gid passaažis liikumise raskeks. Põgene
vad inimesed karjusid. Rahvahulgas, mis 
oli vööripoolses hallis, ei suutnud mitu 
reisijat ronida nelja ülespoole viiva tre
pini. Mõned reisijad lebasid maas ja tei
sed libisesid või kukkusid piki põrandat 
vastu seinu. Mõned neist olid ilmselt vi
gastatud. 

Teated Neptunuse kohvikust 

Neptunuse kohvikus oli viis või kuus ini
mest. Paljud neist puhkasid või magasid. 
Üks tunnistaja istus pea vastu seina ja 
tundis ning kuulis tugevat lööki vastu lae-
vakeret, ilmselt vöörist. Varsti pärast seda 

kaldus laev kreeni. Teine tunnistaja üt
les, et 5-7 minutit hiljem kukkusid möö
bel, söögiriistade hoidjad, klaasid ja nõud 
põrandale ja libisesid valju müraga pa
remasse pardasse. Kaks reisijat libises 
vastu seina. Mõned reisijad istusid liiku
matult paigal, arvatavasti hirmust kan
gestunud. 

Alarm Mr Skylight to number one and 
two kostis valjuhäälditest veidi pärast 
kreeni vajumist ning samal ajal, kui üks 
tunnistaja liikus ahtripoolsete uste suu
nas, püüdes jõuda lahtisele ahtri tekile. 

Mõned tunnistajad lamasid põrandal ja 
hakkasid ennast ülespoole, uste suunas 
vedama, hoides kinni laudadest, mis olid 
põranda külge kinnitatud. Üks tunnista
ja, kes oli koos emaga, võttis jalast kin
gad ja sokid ning vedas ennast ühe laua 
juurest teiseni, aidates ema üle põranda 
lauast lauani. Nad pidid liikuma ülespoo
le laeva telgjoone suunas ja siis 10 meet
rit ahtri suunas, et usteni jõuda. Tunnis
taja tõmbas ema umbes 4-5 laua jagu. 
Siis pidi ema puhkama. Kui kreen oli kas
vanud ja tunnistaja seisis põranda külge 
kinnitatud laua jala peal, oli ta ema täiesti 
väsinud. Ta hoidis kinni lauajalast kahe 
laua kaugusel vasakpoolsetest ustest ja 
anus, et tunnistaja lahkuks ja jätkaks üksi. 
Ema ütles, et tal pole enam jõudu. Tun
nistaja hüüdis talle, et ta tuleks edasi, 
kuid tulutult. Selleks ajaks tuli väljast
poolt vett sinna kohta, kus nad istunud 
olid, ja pildid seinal näisid rippuvat 45-
kraadise nurga all. Tunnistaja suutis en
nast vedada lahtisele ahtritekile ja kasu
tades nii treppe kui käsipuid, ronis ta 
ülespoole ja jõudis laevakere vasakpool
sele küljele. 

Teated üldruumidest 

Kaarkäikude ja infopunkti lähedal liikus 
või istus toolidel päris palju reisijaid. Üks 
tunnistaja ütles, et laev õõtsus tormis 
kõvasti ning tasakaalu hoidmine oli ras
ke. Vaistlikult tundis ta väikest kreeni. 
Järsku laev värises ja kaldus kreeni. 
Kreen oli järsk ja kasvas kiiresti. Reisi
jad ja lahtised esemed hakkasid liikuma 
ja kukkuma. Tunnistaja rääkis, kuidas 
reisijad paiskusid kõvasti vastu seinu ja 

said viga. Ka tunnistaja ise kukkus, kuid 
ei saanud eriti viga. Kreen põhjustas kohe 
suure paanika ning inimesed jooksid eda-
si-tagasi. 

Teine tunnistaja ütles, et laev kaldus 
küljele ja jäi umbes 15 kraadi kreeni. 
Kümme sekundit hiljem kaldus laev 
uuesti ning seejärel kohe veel kord. Kol
me kaldumise järel oli kreen umbes 45 
kraadi. 

Inimesed, kes põgenesid tekilt 1, tulid 
peatrepist üles 5. teki fuajeesse ja in
fopunkti juurde. Mõned tunnistajatest 
kuulsid teel üles altpoolt kõlisevat heli. 
Nad olid möödunud paljudest, kes olid 
liialt kurnatud, et edasi ronida. Peafua-
jees libises naissoost laevapere liige 
kiljudes üle põranda ja paiskus kõvasti 
vastu seina. Pärast seda ei teinud ta enam 
häält. Veidi hiljem libises teine naine 
samamoodi. Üks tunnistaja ei suutnud 
seda enam vaadata, kuid hoidis kinni kä
sipuudest ja tõmbas ennast ülespoole. 
Ülespoole liikumine muutus üha raske
maks ja inimesed pidid käsipuudest kin
ni hoides rippuma. Inimesi tuli kogu aeg 
juurde ja paljud trügisid peatrepil in
fopunkti kõrval, tehes möödumise ja kä
sipuudest kinnihoidmise raskeks. 

Tekil 5 nägi tunnistaja, kuidas rida 
mänguautomaate kukkus alla inimeste 
peale, kuid keegi ei suutnud neid kuida
gi aidata, sest kui nad oleksid käed lahti 
lasknud, poleks ka nemad pääsenud. 

Teated Admirali pubist 

Tunnistajad hindasid Admirali pubis ol
nud reisijate hulka 30-60 inimeseni. Mõ
ned istusid baari ääres, mõned diivanitel 
ja laudade ääres. Väikesel laval korral
dati karaokevõistlust ja ühislaulmist. 
Tunnistajad ütlesid, et etenduse ajal hak
kas ESTONIA rohkem kõikuma ja mõ
ned klaasid, mis baarileti kohal rippusid 
või laudadel olid, kukkusid põrandale. 
Personal hakkas pudeleid ja klaase ära 
panema. Neil, kes kõndisid või seisid, oli 
raske tasakaalu hoida. 

Etendus pidi lõppema kell 01.00, kuid 
öeldi, et see jätkub veel 15-20 minutit, 
kuna kõigil oli nii lõbus. Varsti pärast 
seda teadet oli kuulda tugevat müra; üks 
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tunnistaja arvas, et see oli 01.15. Talle 
tundus, nagu oleks laeva tabanud suur 
laine. Teine tunnistaja ütles, et kuulis üle 
muusika kõlanud rasket metalset lööki, 
mis tundus tulevat vööri poolt. 

Metalne löök ei olnud nagu haam
rilöök, vaid tekitas valju metalse heli 
nagu lasu, mis kajas läbi laevakere. Sel
lele järgnes väike kreen. 

Mõned inimesed pubis kommenteeri
sid heli, öeldes, „nüüd sõitsime jäämäe 
otsa", kuid enamik reisijatest ei pööra
nud helile tähelepanu. Löögi tõttu tahtis 
üks tunnistaja baarist lahkuda, kuid tei
sed samas seltskonnas olnud keelitasid 
teda sinna jääma ja ootama. 

Minut või pool pärast esimest lööki 
järgnes teine sarnane löök, ning laev hak
kas pikiõõtsumise asemel rulluma. Lühi
kese aja vältel kõikus laev kõigis suun
dades ja kaldus siis paremale kreeni. 
Mõned tunnistajad väitsid, et laev rullus 
paremale kolm või neli korda ning siis 
tagasi, kuid mitte täiesti, s. t. kaldus iga 
korraga enam paremale. Kolmanda kõi
kumise järel jäi laev kreeni. 

Üks tunnistaja ütles, et pärast kontrol
limatut õõtsumist kõigis suundades hak
kas ESTONIA üha enam igas suunas 
kõikuma, kuni lõpuks rullus vaid põi-
kisuunas, millele järgnes väike kreen. 
Mõned klaasid kukkusid põrandale ja 
ratastel karaokemonitor hakkas liikuma. 
Kümme sekundit pärast esimest kreeni 
tuli järgmine ja kõik lahtised esemed 
hakkasid liikuma. Mitme tunnistaja sõ
nul jäi laev umbes 30 kraadi kreeni ja 
rullus mõnevõrra. Ühe tunnistaja ütluste 

järgi oli laeval selline kreen umbes 5-6 
minutit. 

Baarilett oli sissekäigu lähedal paral
leelselt vaheseinaga. Kui ESTONIA teist 
või kolmandat korda kreeni kaldus, kuk
kusid kõik klaasid ja pudelid baaridaa
mile peale ja letitagused külmkapid tu
lid kinnitustest lahti. Baaridaam, kes üri
tas ennast vastu letti suruda, karjus valjult 
ning kukkuvad esemed lükkasid ta pika
li ja vigastasid teda. Kliendid, kes istu
sid baaris, pidid kuskilt kinni hoidma 
ning mõned toolid libisesid neist eema
le. Pubis puhkes kohe paanika ja paljud 
karjusid, mõned aga olid paigal, hirmust 
otsekui halvatud. 

Kolmanda või neljanda kreeni ajal 
kukkusid peaaegu kõik põrandale ja libi
sesid järsult koos lahtiste esemetega hun
nikusse vastu parempoolset seina. Ena
mik reisijatest üritas jõuda väljapääsuni 
ning kui nad olid teel ülespoole, tuli baa
rilett kinnitustest lahti. Mõned hüppasid 
diivanitele ja suutsid nii lööki vältida. 
Inimesed rüselesid ukse poole ja mitu 
naisreisijat hoidis kinni üksteise jalga
dest, moodustades inimketi. Mõned üri
tasid joostes ülespoole jõuda ja osa suu
tiski uksepostist kinni haarata. 

Väljaspool pubi moodustasid reisijad 
samuti inimketi, et aidata üksteist ahtri-
hallis trepikäsipuuni tõmmata. 

Paljud, nii pubis kui väljaspool seda, 
paistsid halvatutena, hoides vaid kinni 
kõigest, millest suutsid. Pagevad reisi
jad pidid nende käsi lahti kiskuma ja nen
dele kõrva karjuma, et nad ei paneks teed 
kinni, vaid jookseksid üles tekile 7 ja 

päästaksid endid. 

6.3.5 
Teated tekilt 6 

6. tekil oli vööriosas kajutiplokk 103 
kajuti ja 212 voodikohaga, mis oli peaae
gu identne kajutiplokkidega alumistel 
tekkidel. Laeva keskel oli peatrepiga hall. 
Vasakul ahtri pool paiknes Balti baar ja 
kasiino. Paremal laeva keskel oli resto
ran Seaside, mis oli õnnetuse ajal sule
tud. Ahtri pool oli ahtrihall koos treppi
dega ja ahtris restoran Poseidon, mis oli 
samuti suletud. Päris ahtris oli väike lah
tine tekk kahe välistrepiga paremal ja 
vasakul, mis ühendasid ahtritekke 4 ku
ni 7. 

Õhtul lõpetas ansambel, mis Balti baa
ris mängis, oma esinemise tormise ilma 
tõttu varakult, kell 00.30. Muidu oleksid 
nad esinenud kuni 02.00. Tantsutrupil 
oli esinemisega raskusi ning tantsijad 
kukkusid korduvalt, samuti noodipuldid 
ja muu varustus. 

Tekilt 6 pääses kuusteist inimest. Õn
netuse hetkel oli neist üksteist kajutites, 
üks Balti baaris, kolm kasiinos ja üks väl
jas ahtri tekil. Joonis 6.7 näitab teki 6 
plaani ja pääsenute paiknemist. 

Teated kajutiplokist 

Enamik kajutiploki tunnistajaid oli voo
dis. Üks tunnistaja, kes läks oma kaju
tisse veidi enne kella 01.00, ütles, et 
kreen tekkis umbes 7-8 minutit hiljem. 
Ühe teise tunnistaja äratas laeva kõiku
mine. Kreeni tõttu kukkus üks tunnista
ja oma voodist välja. 

Joonis 6.7. Kuuenda teki plaan. Sinised punktid näitavad päästetute teadaolevaid asukohti õnnetuse alguses. 

Poseidoni restoran Ahtritrepp Kasiino Balti baar Peatrepp 

Restoran Seaside 1. ja 7. teki vaheline trepp 
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Üks tunnistaja ahtripoolses parempar-
da kajutis ärkas tavaliste lainelöökide 
peale, kuid märkas õrna vibratsiooni, mis 
polnud tavapärane. Värin ja selge tümp
suv heli kordus lühikeste vahedega neli 
korda ning siis pikema vahega veel ühe 
korra. Tunnistaja tõusis voodist ja peat
selt kaldus laev kreeni. Tunnistajad vöö-
ripoolsematest kajutitest kirjeldasid heli
sid, mis meenutasid tohutuid lööke ja 
mürtse, just enne kui laev kreeni kaldus. 

Reisijad jooksid oma kajutitest välja 
koridoridesse. Üks tunnistaja pidi mööbli 
ja pagasi tualettruumi vedama, selleks et 
kinnikiilutud kajutiust avada. Koridoris 
joostes kuulis tunnistaja alarmsireeni. 
Inimesed koridorides ja kajutites karju
sid. Hallis peatreppide lähedal oli palju 
kukkuvaid esemeid ja purunenud klaasi. 
Tunnistaja nägi inimesi trepi parempool
sel küljel lamamas, osa neist oli ilmselt 
apaatias ja teised olid viga saanud, ar
vatavasti ka jalaluid murdnud. 

Mõnda reisijat, kes üritasid jõuda pa
rempoolsele vööri trepile, võis näha piki 
koridori põiki laeva libisemas; nad said 
kõvasti vastu paremparda vaheseina põr
gates raskelt vigastada. 

Teated Balti baarist 

Üks tunnistaja Balti baarist ütles, et pä
rast kella 00.30 laeva õõtsumine tugev
nes. Pärast kella 01.00 tõusis laeva vöör 
järsult ja vajus seejärel sügavusse. Pä
rast teist või kolmandat sellist vajumist 
laeva käitumine muutus. Vöör ei tõus
nud enam endisel viisil üles ning laeva 
liikumine tundus jäigem. Mõne minuti 
pärast kaldus laev paremasse pardasse 
ning klaasid ja muud esemed kukkusid 
laudadelt maha. Tunnistaja lahkus oma 
kohalt treppide suunas ning ülespoole lii
kudes kuulis baarist klaaside kukkumist 
ja reisijate karjeid. Tunnistaja, rahvuselt 
rootslane, kuulis translatsioonist mingit 
võõrkeelset teadet. 

Teated kasiinost 

Kasiinos mängis umbes neli reisijat krup
jeega kaarte. Üks tunnistaja kuulis kol
me või nelja üksteisele järgnevat rasket 
metalset lööki. Helid tundusid kostvat 

altpoolt. Mõni hetk hiljem kaldus laev 
kreeni. Mängukaardid ja markerid len
dasid üle laua. Mõne sekundi pärast vä
rises laev veel kord ja kreen suurenes 
ning mängulaud kukkus ümber ja libises 
vastu seina. Mängijad ja krupjee lahku
sid koos, suundudes 7. tekile. 

Kolm tunnistajat kasiinost ütlesid, et 
umbes viis minutit pärast kreeni teket 
kuulsid nad alarme: esiteks kolm või neli 
korda sõna „Häire"ja seejärel mehehäält, 
kes teadustas: Mr Skylight number one 
and number two. 

Peatrepil oli palju inimesi ja oli raske 
ennast ülespoole suruda. Paljud liikusid 
ülespoole, kuid mõned ka allapoole. Üks 
tunnistaja tekilt 1 nägi 6. tekil koridori 
vastasküljel kahte laevapere liiget oma 
raadiotelefonidesse karjumas. Nendest 
möödudes küsis ta neilt „päästepaadid?", 
kuid ei saanud vastust. 

Teated välistekitt 

Üks reisija oli üksi ahtris välistekil pare
ma parda ääres. Paremal nägi ta kaugelt 
kahe laeva tulesid, üks ESTONIA ahtri 
pool, teine traaversis. Ta vaatas oma kel
la, mis näitas 01.05. Tema hinnangul kal
dus laev umbes 20 minutit hiljem ilma 
igasuguse hoiatuseta kreeni. Ta nägi läbi 
akende, et restoranis liikusid toolid ja 
lauad ning mööda treppi kukkus 7. tekilt 
alla üks tünn ja kokkupandav tool. Oli 
võimatu otse üle teki kõndida. Reelingust 
kinni hoides tõmbas ta ennast ümber 
ahtriteki vasakule pardale. Seal sirutas ta 
pea väljaja vaatas piki laeva ettepoole. 
Laev aeglustas käiku ja pööras vasakule 
ning ta nägi stabilisaatoritiiba vee kohal. 

Kui laev uuesti kreeni kaldus, istus ta 
tekile ja libistas end kuni lähima trepini 
ja ronis tekile 7. Ronimise ajal kuulis ta 
translatsioonist kahte erinevat alarmi, 
kuid ei saanud neist aru. Üles jõudnud, 
pööras ta ümber ja nägi läbi trepiavause 
kohta, kus ta varem tekil 6 olles seisnud 
oli ja mis nüüd oli veepiiril. 

Trepilt pidi ta hüppama, et haarata kin
ni vasakparda pealisehitise põikseina 
eendist. Ta ei ulatunud selleni ja libises 
raskelt allapoole, kuid suutis trepil mil
lestki kinni haarata. Ta tõmbas ennast 

taas üles ja hüppas uuesti. Lõpuks õn
nestus tal kinni haarata ja ta sai 7. teki 
vasakpardapoolsele pealisehitisele roni
da. 

6.3.6 
Teated tekilt 7 

7. tekil oli kolm laevapere kajutiplokki, 
üks 25 kajutiga vööris, teine 25 kajutiga 
kesklaevas ja kolmas 29 kajutiga ahtris. 
Ahtripoolses kajutiplokis oli juhtkonna-
mess ja laevapere söökla ning toidukam-
ber. Vööripoolse ja keskmise kajutiplo-
ki vahel oli hall peatreppidega ning kesk
mise ja ahtripoolse kajutiploki vahel oli 
ahtri trepp. Vööripoolses kajutiplokis oli 
uks, mis viis paremal pool neljast ahtri-
poolsest kajutist eespool avatekile ning 
ahtripoolse trepi juurest viis põikkoridor 
parempoolsele avatekile. 

Tekilt 7 pääses 26 inimest, suurem osa 
nendest olid laevapere liikmed ja esine
jad, aga ka kaks reisijat. Neist 22 olid 
kajutites, üks tekil paremal pardal, üks 
peatrepi lähedal hallis, üks peatrepil 6. 
ja 7. teki vahel, üks vasakpoolsel vööri-
trepil. Joonisel 6.8 on näha 7. teki plaan 
ja pääsenute asukohad. 

Mitu laevapere liiget ütles, et eelmisel 
talvel oli olnud samasugune torm. Kokk, 
kes samuti eelmist tormi mäletas, ütles, 
et seekord oli meri erakordselt tormine 
ning ta ei saanud und. 

Üks reisijast tunnistaja läks umbes kell 
23.00 koos oma sõbraga üles 7. tekile, et 
leida kohta magamiseks. Ta oli seal ma
ganud varasematel reisidel. Nad olid va
sakpoolsel vööritrepil, kust kahest aknast 
oli näha vööri ja vasakul oli uks, mis viis 
lahtisele tekile. Nad lamasid magamis
kottides trepimademel. Umbes kell 00.00 
kuulis tunnistaja tugevat lööki vastu vöö
ri ning tõusis, et ühest vööripoolsest ak
nast välja vaadata. 

Laev justkui hüppas lainetel. Meri oli 
väga tormine. Vööri kõige kaugemale
ulatuval otsal oli prožektor, mis valgus
tas umbes 10 meetri raadiuses vööri. 
Laev õõtsus tugevasti pikisuunas ja vesi 
oli vööriga peaaegu samal kõrgusel, 
lüües mõnikord üle projektori. Tekile ja 
läbi pakiteki reelingu tuli palju vett. 
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Joonis 6.8. Seitsmenda teki plaan. Sinised punktid näitavad päästetute teadaolevaid asukohti Õnnetuse alguses. 

Ahtritrepp Peatrepp 

Umbes kaks minutit pärast seda, kui 
ta oli näinud, et suur osa pakitekist üles 
tõusis ja alla vajus, vaatas tunnistaja kel
la, mis näitas 00.28. Oli näha põikava, 
millest purskus üle palju vett. Veejoad 
tundusid olevat suuremad paremas par
das. Sel hetkel kustus prožektor ning 
mootorid seiskusid. Tunnistaja ja ta sõ
ber hakkasid riietuma ja otsustasid lah
kuda. Pärast veejugasid põikavast paki-
tekis tundus, et vöör vajus vee alla. Kui 
nad vööri pool vasaku parda avatekile 
jõudsid, oli seal umbes 20 inimest, kes 
ennast vastu seina toetasid. Tunnistaja 
hakkas päästepaati vettelaskmiseks ette 
valmistama. 

Hilisemal ülekuulamisel ütles tunnis
taja, et ei ole enam kindel, kas ta kell oli 
õnnetuse ööl õige. Ta oli reisile eelne
nud päeval kella patarei vahetanud ja 
kahtlustas, et ei pannud kella seejärel 
õigeks. Ta ei olnud ka kindel, kas oli näi
nud vööri tõusmas ja vajumas, või oli ta 
seda järeldanud põikavast ja veejugadest, 
mida ta ühelgi varasemast kuuest reisist 
näinud polnud. Ta järeldus põhines asja
olul, et põikava laienes ja veejoad, mis 
sealt läbi voolasid, suurenesid. 

Kolm kuni viis minutit enne kreeni 
kuulis motorist, kes ei olnud vahis ning 
oli oma kajutis, helisid, mis kõlasid nagu 
taoks keegi suure haamriga vastu laeva-
keret. Helid paistsid tulevat autotekilt 
ning ta esimene mõte oli, et autod on lahti 
pääsenud. 

Teine mehaanik ärkas oma kajutis ning 
ta väitis, et kuulis lööke, mida esmalt 
arvas tulevat paatidest 7. tekilt. Ta mõt

les ka, et vöörivisiir võis olla lahti tul
nud. Ta rahunes, kui löögid lõppesid, 
ning ei helistanud ega teatanud sellest 
sillale. 

Naistunnistaja, kes oli lahkunud oma 
sõpradest 1. teki kajutis, istus toolil 7. 
tekil. Ta ütles, et kuulis selgelt lööki, kui 
laev kreeni kaldus ja asjad kukkuma hak
kasid. Inimesed libisesid alla paremasse 
pardasse ega suutnud enam üles tulla. 

Enamikku tunnistajatest äratas kreen 
või esemed, mis nende kajutites kukku
ma hakkasid. Üks ärkas, kuna maha oli 
kukkunud ta äratuskell. Ta ütles, et kell 
oli siis 01.10 ja kreen oli 5-10 kraadi. 
Veel üks tunnistaja ei suutnud laeva kõi
kumise tõttu magada ning muutus rahu
tuks, kui esemed hakkasid põrandale 
kukkuma. 

Mõned tunnistajad ütlesid, et laeva 
mootorid seiskusid, kuid üks tunnistaja 
ütles, et laevakere vibratsioon oli tavali
ne, nagu töötaksid peamootorid. 

Üks esineja tundis, et midagi on viltu, 
ja läks tekile paremasse pardasse. Mõne 
minuti pärast kaldus laev järsku kreeni 
ja siseruumidest kukkus üks naine vastu 
reelingut. Kreeni tõttu ei suutnud ta ta
gasi ronida. Tunnistaja pidi hüppama 
ning ta suutis kinni haarata vabalt välja-
rippuvast uksest ning tõmmata ennast ja 
naist tagasi sisse. 

Mõned tunnistajad jooksid koridori, 
kus oli mitu laevapere liiget. Puhkes paa
nika, paljud inimesed hoidsid kinni kä
sipuudest, mõned karjusid ja olid hüs
teerias. Müüja ja tema kajutikaaslane 
tahtsid oma kajutist lahkuda, kuid oota-

Trepp 1. tekilt 

sid edasisi käske, kuna said aru, et olu
kord pole normaalne. Oodates tulutult 
käske või häiret, otsustasid nad, kui kreen 
oli juba 30 kraadi, lahkuda kajutist akna 
kaudu. 

Kaks tunnistajat väitsid, et laeval oli 
mõni minut 5-kraadine kreen ning see
järel kaldus laev äkki 25-30 kraadi kree
ni. Teine kreen tekkis laevapere liikmete 
väitel umbes kell 01.20. 

Teine mehaanik avas oma kajutiukse 
ning nägi esimest mehaanikut. Teise 
mehaaniku ja ühe motoristi väitel ütles 
1. mehaanik: „Vöörivisiir vist läks, oleks 
hea, kui saaks laeva madalikule ajada." 
(Esimese mehaaniku kajutist oli võima
lik näha vööri ümbrust.) Teine mehaa
nik läks oma kajutisse taskulampi ja raa
diotelefoni tooma. Seejärel pidi ta kaju
tist akna kaudu lahkuma. Ka mõned tei
sed laevapere liikmed lahkusid vasakpar-
da kajutitest läbi akende. 

Teises kajutis oli kaks laevapere liiget, 
kes ei saanud läbi akna välja. Selle ase
mel hüppasid nad vastu ust, mis oli sel
leks ajaks all nagu põrand. Uks purunes 
ning nad kukkusid koridori. 

Teel välja kuulsid mitmed laevapere 
liikmed valjuhäälditest kaks korda sõna 
„Häire" ja varsti pärast seda Mr Skylight 
to number one and two. Teine mehaanik 
kuulis raadiotelefonist, kuidas keegi in
fopunktist üritas sillaga ühendust saada. 
Ta püüdis abiks olla, üritades ise sillaga 
ühendust võtta, kuid ei saanud vastust. 
Teine laevapere liige, vahimees,ütles, et 
peale alarmide oli ka käsk laevapere liik
metel ja reisijatel päästepaadid vette las-
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Joonis 6.9. Kaheksanda teki plaan. Sinised punktid näitavad päästetute teadaolevaid asukohti õnnetuse alguses. 
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ta. (Pole selge, kas käsk anti valjuhääl
dite kaudu või mingil muul viisil.) Teine 
tunnistaja, müüja, ütles, et ühel hetkel 
sündmuste käigus teatas meeshääl, et 
laev upub. 

6.3,7 
Teated tekilt 8 

8. teki vööriosas olid kapteni, peamehaa
niku ja omaniku kajutid, samuti raadio-
ruum. Kuna need kajutid olid täpselt sil
la all, ühendas lühike koridor neid silla-
trepiga. Ahtris oli 18 kajutit, 9 kummas
ki pardas, kõik ohvitseridele ja laevapere
le. Kajutite vahel olid sööklad. 

Tekilt 8 pääses neli laevapere liiget. 
Kaks neist olid kajutites, üks messis ja 
üks mingis kajutis. Joonisel 6.9 on näi
datud 8. teki plaan ja pääsenute asuko
had. 

Üks müüja ei suutnud magada, kuna 
ta oli hirmunud ja merehaige. Kui laev 
kreeni kaldus, karjus ta nii kõvasti, kui 
suutis. Ka teistest kajutitest oli kuulda 
karjeid. Teine tunnistaja, kajutiteenija, 
ärkas voodite värisemise ja karjete pea
le. Üks tunnistaja ärkas kapi kukkumise 
peale umbes kell 01.10-01.15. Korido
ris oli palju paanikas laevapere liikmeid. 
Tunnistaja pidi kreeni tõttu käima möö
da seina. Üks tunnistaja läks sööklasse, 
kus kaks müüjannat ja mõned mehed 
vaatasid akendest välja. Nad paistsid 
paanikas olevat. Tunnistaja läks koos 
sõbraga tagasi kajutisse, kus nad riietu
sid. Kui nad kajutist lahkusid, kaldus laev 
uuesti ning tunnistaja kukkus piki kori
dori ning ta sõber kukkus tagasi kajutis
se. 

Lõpuks suutsid neli tunnistajat ronida 
avatekile ja sealt alla tekile 7. Sündmus
te käigus kuulsid nad alarme „Häire, häi
re, laeval on häire" ja Mr Skylight to num
ber one and two. Üks neist arvas, et vii
mane alarm tähendas, et midagi on juh
tunud tekkidel 1 ja 2. Üks tunnistaja üt
les, et ei kuulnud kisa tõttu mootorite 
müra. 

6.3.8 
Teated määramata kohtadest 

Kolm tunnistust on tunnistajatelt, kes olid 
õnnetuse ajal oma kajutites, kuid ei mä
leta enam nende kajutite paiknemist. 

Nad ütlesid, et olid kuulnud lisaks ta
valistele löökidele, mida olid kuulnud al
guses, tugevaid mürtse. Umbes kell 
01.00 tuli esimene mürts, kummaline 
pauk, nagu oleks laev karile jooksnud, 
või nagu metall hõõrduks vastu metalli. 

6.3.9 
Teated treppidelt 

Alguses polnud reisijatel raskusi treppi
del liikumisega. Kreen oli väike ja 
rahvast vähe. Järsku hakkas kreen nõksu
dega kasvama ja eri tekkidelt rüseles 
treppidele üha enam inimesi. Paljud tun
nistajad on öelnud, et kreen oli umbes 
30-35 kraadi ja kasvas aeglaselt ning et 
laev põikisuunas enam ei kõikunud. Ini
mesed, kes tulid kajutitest ja muudest 
ruumidest, üritasid jõuda tekile 7, kus 
olid päästepaadid. 

Vööritrepid 
Vasak- ja paremparda vööritrepid paik
nesid pealisehitise esinurkades. Mõle

mad trepid viisid tekilt 4 tekile 7 ja igal 
tekil olid uksed selle teki kajutiplokki-
desse ning tekil 7 ka avatekile. Iga teki 
vahel olid mademed. 

Teated vasakparda vööritrepiK 

Vasakparda vööri trepil liikus vähe inime
si. Kreeni tõttu olid mõned inimesed või
metud trepini jõudma, kuna pidid läbi
ma ristkoridori. Üks paar kaotas tasakaa
lu, libises piki koridori vastu parempool
set seina ja sai vigastada. Sellel trepil pol
nud trügimist, kuid kreen tegi ronimise 
üha raskemaks. Kaks vanemat inimest 
lebas 6. ja 7. teki vahel mademel. Mõ
lemad olid verised ning teised reisijad 
möödusid neist. 

Vööripoolsete kajutiplokkide trepp 

Kuus treppi tekilt 1 ühinesid kolmeks tre
piks tekil 3. Üks neist kolmest läbis vöö-
ripoolseid kajutialasid kuni tekini 7. See 
trepp paiknes veidi paremal ja sealt oli 
ühendus iga teki keskkoridoriga. 

Teated vööripoolsete kajutiplokkide 
trepilt 

Paljud inimesed tulid mööda treppi 1. te
kilt üles tekile 4. Mõned ronisid edasi 
tekkidele 5 ja 6, mõned jooksid korido
rides vööri, mõned ahtri fuajee poole. 
Reisijad, kes suundusid tekil 4 ahtri fua
jee poole, nägid inimest, kes näitas käe
ga koridoris ettepoole ja ütles rootsi kee
les: „Minge tagasi, surmalõks, jookske 
edasi!" See inimene pöördus rahulikult 
nende poole, kes trepist üles tulid. Üks 
tunnistaja, kes koos 10-15 teise inime
sega jooksis ettepoole, vaatas tagasi ja 
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nägi läbi klaasuste fuajeesse, kus nägi 
inimesi põrandakattel selili paremasse 
pardasse libisemas. 

Peatrepp 

Peatrepp, mis viis fuajeest ülespoole, 
koosnes kaheksast trepijargust, neli pa
rema ja neli vasaku parda pool, nende 
vahel olid igal tekil keskkoridorid, mis 
viisid vööripoolsetesse kajutiplokkides-
se. 

Peatrepid algasid 4. tekil, sealt viis kit
sas trepp allapoole autotekile ja 1. teki 
kajutiteni. Tekilt 4 viisid trepid tekile 7. 
Sealt edasi tekkidele 8 ja 9, kus olid eraldi 
trepid ainult laevapere jaoks. 

4. tekilt viisid trepid otse fuajeesse, 
teistel tekkidel olid nad hallidest ja 
üldruumidest vaheseinaga eraldatud. 
Nendel tekkidel oli vaheseinte hallipool-
ne osa lahtine. 7. tekil oli trepp teistest 
ruumidest tulekindlate ustega täiesti eral
datud, uksi oli kolm, üks vööri, kaks ahtri 
poole, laevapere kajutite poole. Paremal 
ja vasakul olid kesksambaga klaasist to
peltuksed, mis viisid avatekile. 

Peatrepi käsipuud olid tehtud viiest pa
ralleelsest alumiiniumtorust, mille peal 
oli käsipuuks paksem toru. Käsipuud 
vastasid trepi profiilile ning olid kinni
tatud põrandale ja igale neljandale ast
mele vertikaalse teraslatiga umbes ühe-
meetriste vahedega. Kõigil kaheksal tre-
pijärgul olid käsipuud mõlemal küljel. 

Teated peatrepiK 

4. tekil üritasid paljud jõuda trepini. Ini
mesed seisid seina ääres või poolel teel 
trepist üles. Inimestel oli kasvava kreeni 
tõttu üha raskem ronida. Mõned seisid 
paigal vaid kinni hoides, samas kui tei
sed üritasid end ülespoole tõmmata. Mõ
ned inimesed olid vaid pooleldi riides ja 
paljud olid purjus. Üks tunnistaja nägi, 
kuidas ta mees ei suutnud kinni hoida 
ning kukkus trepist alla, kus ta peale li
bises üks väga kerekas naisreisija. Paljud 
reisijad pääsesid edasi, tõmmates end 
mööda käsipuid ülespoole. Enamikul tre-
pimademetest istus või lebas inimesi. 
Tunnistajad nägid palju abivajajaid, kuid 
ei saanud neid aidata, kuna suutsid vaid 

hädavaevu ise toime tulla. 
Üks tunnistaja ütles, et tundis end kui 

lõksus, kuna ta taga ning ka ees oli palju 
inimesi, kellest paljud ei liikunud üldse. 
Teine tunnistaja nägi teel üles palju paa
nikas inimesi. Mõned neist istusid vaid 
nurkades ning olid võimetud midagi te
gema. Tekil 4 nägi see tunnistaja laeva
pere liikmeid, kes üritasid reisijaid juhen
dada. Veel üks tunnistaja ütles, et teel üles 
möödus ta paljudest inimestest, kes 
karjusid ja nutsid ja olid paanikas. Lii
kumine oli mõnes kohas raskendatud, 
kuna vaibad olid lahti tulnud ja alla libi
senud. Paljud hoidsid kinni käsipuudest, 
mis samuti lagunesid, mistõttu paljud li
bisesid alla või sattusid paanikasse. 

Enamik neist, kes üritas tekile 7 pää
seda, liikus ülespoole, kuid mõned sei
sid ka paigal. Üks tunnistaja ütles, et pidi 
rahvahulga tõttu 4. ja 5. teki vahel um
bes viis minutit ootama. Naishääl karjus 
„välja, välja". Oodates kuulis tunnistaja 
valjuhäälditest ka teadet „Häire, häire, 
laeval on häire". Laeva kreen kasvas 
jõnksudena ning tekil 6 oli palju inimesi 
ning seal valitses täielik kaos. Müügiau-
tomaat libises piki fuajeed. Hiljem nägi 
üks tunnistaja ohvitseri, kes kandis val
get särki ja õlakuid ametipaelte ja kolm
nurgaga. Tal oli raadiotelefon. 6. ja 7. 
teki vahelisel trepimademel seisis ja la
mas palju inimesi. Need, kes ülespoole 
ronisid, nägid mitmel pool koridorides 
inimesi lebamas. 

Paljudel puudus jõud rahvast täis trep
pidel edasi liikuda. Selleks ajaks, kui 
mõned tekile 7 jõudsid, oli kreen umbes 
35-40 kraadi. Tuled veel põlesid. Tekil 
oli külluses päästeveste ja avatud uste 
juures oli laevapere liige, kes üritas ini
mesi välja juhtida. Moodustati inimkett, 
aitamaks üksteist vasakparda välistekile. 
Üks tunnistaja ütles, et inimketis olid 
põhiliselt laevapere liikmed. Nad käski
sid väljunud reisijatel edasi liikuda, et 
mitte ummistada uksi. Mõned tunnista
jad nägid väljas tekil „skuutrivormis" 
laevapere liiget raadiotelefoniga, teised 
tunnistajad ei märganud aga mingit lae
vapere organiseeritud tegevust. 

Üks tunnistaja, kes tuli varakult 7. teki 

peahalli, nägi ühte või kahte laevapere 
liiget raadiotelefonidega. Kui ta väljas 
päästeveste jagas, kuulis ta kellahelinat. 
Veel üks tunnistaja, kes varakult kohale 
jõudis, nägi nelja või viit inimest, keda 
ta pidas laevapere liikmeteks. Nad hoid
sid reisijaid tagasi. Vene keelt kõnelev 
tunnistaja ei saanud aru, millest nad rää
kisid, ega osanud öelda, kas nad andsid 
reisijatele korraldusi. Üks teine tunnis
taja rääkis, et peatrepi vasakus küljes oli 
laevapere liige, kes oli end kuidagi kin
nitanud, ning tõmbas inimesi ülespoole, 
aitamaks neid treppidelt vasakparda us
teni. 

7. teki hallis pidid inimesed käsipuu
dest kinni hoidma ja ennast usteni veda
ma. Üks tunnistaja nägi inimesi, kes li
bisesid piki halli mööda vaibaga kaetud 
tekki. Ta nägi, kuidas üks naine kukkus 
kõvasti vastu vasakparda ust ja kaotas 
teadvuse. Tunnistaja ise suutis käsipuust 
kinni hoida vaatamata inimhulgale, kes 
ülespoole pürgis. Paiguti tuli käsipuu lah
ti, tehes 7. tekile ronimise raskeks. Ini
mesed pidid ükshaaval läbi klaasuste ro
nima ning tunnistaja pidi oma järjekor
da ootama. Oli võimatu ilma ustest või 
millestki muust kinni hoidmata välja ro
nida. 

Üks tunnistaja 1. tekilt, kes varakult 
7. tekile jõudis, ütles, et paistis nagu olek
sid avatud uksed otse püsti olnud. Ta nägi 
5-6 inimest avatekil. Teine tunnistaja 
surus end jõuliselt ülespoole läbi uste 
ning aitas koos endaga välja veel kelle
gi. Et välja saada, pidid ühe tunnistaja 
sõnul eespool olijad tõmbama ja tagumi
sed tõukama. Sama tunnistaja ütles ka, 
et inimesed, kes olid 7. tekile jõudnud, 
tegutsesid sihikindlamalt kui teised. Veel 
üks tunnistaja nägi 7. tekile jõudes, et 
laeva vastasparras on juba veepinnaga 
samal kõrgusel. 

Meestunnistaja üritas ukse suunas vis
kuda, et keskpostist kinni haarata, kuid 
see ei õnnestunud ja ta libises allapoole. 
Keegi viskas talle päästevesti, kuid ta 
suutis uuesti ülespoole ronida ning pos
tist kinni haarata. Seekord suutis ta sel
lest kinni hoida ning tõugata välja veel 
viis inimest. Selleks ajaks oli tekil juba 
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palju inimesi. Üks teine tunnistaja ütles, 
et hoides kinni käsipuust, jõudis ta 7. te
kile. Sama tunnistaja ütles ka, et laeva
pere tundus segaduses olevat ega tead
nud, mida teha. 

Mõned tunnistajad kuulsid häiresig
naale, nagu kellahelin ja teated Mr Sky-
\ight to number one and two ning «Häi
re, häire, laeval on häire". Mõned ei saa
nud aru, mis teated need olid, ja teised 
väitsid, et karjumise ja kisa tõttu oli või
matu alarme kuulda. Üks tunnistaja üt
les, et kuulis altpoolt veemühinat ning 
trepil oli samuti vett. 

Ahtritrepp 

Ahtritrepp paiknes laeva keskjoonest 
vasakul. Trepp koosnes kolmest paral
leelsest trepijärgust koos trepimademe-
tega iga teki vahel. Trepp viis tekilt 4 te
kile 7, kus vasakus pardas olid topelt 
klaasuksed, mis viisid avatekile. 

Trepi käsipuud olid samasugused kui 
peatrepil. 

See trepp ühendas üldruume, nagu 
konverentsiruumid tekil 4, Admirali pudi 
ja Neptunuse kohvikut tekil 5 ning res
torani Poseidon ja kasiinot tekil 6. Nel
janda teki fuajeest viisid selle trepini 
kolm pikikoridori. 

Teated ahtritrepitt 

Ahtri trepil oli samuti palju inimesi, pea
miselt Admirali pudist, salongidest, ka
siinost ja Neptunuse kohvikust, s. t. tek
kidelt 5 ja 6. 

Ühel varem liikuma hakanud tunnis
tajal polnud raskusi tekile 7 jõudmisega. 
Ta vaatas möödaminnes ka koridore ning 
need olid täiesti inimtühjad. 

Inimesed ronisid ülespoole, hoides 
käsipuust kinni. Käte lahtilaskmine lõp
pes kukkumisega. Paljud inimesed kuk
kusid alumisele trepimademele. Vaid 
kõige tugevamatel õnnestus ülespoole 
liikuda. 

Üks tunnistaja rääkis, et nägi laevape
re liiget, kes püüdis organiseerida inim-
ketti, et aidata inimesi üles laeva alumis-
test osadest. Inimesed karjusid üksteise
le, et tuleb minna tekile 7 ja sealt avate
kile. 

Ahtri välistrepid 

Laeva pealisehitisest ahtri poole oli kaks 
üsna väikest avatud tekki kahe trepiga, 
üks kummaski pardas. Need trepid vii
sid tekilt 4 tekile 8 ja nendeni võis jõuda 
vaid läbi uste üldruumidest tekkidel 4,5 
ja 6 ning laevapere ruumidest tekkidel 7 
ja 8. 

Teated ahtri välistreppideK 

Kaks pääsenut, kes üsna hilja ahtritekile 
jõudsid, rääkisid, et tuul oli tugev ja lai
ned suured. Üks tunnistajatest ütles, et 
samal ajal kui nad üritasid vasakparda-
poolse ahtriukseni jõuda, kustusid tuled 
üheks hetkeks ja kui nad avatekile jõud
sid, siis kustusid tuled lõplikult. Avate
kile jõudnud, viskus ta mõne tekile kin
nitatud laua suunas. Laudade juures sai 
ta kinni haarata vasakpardapoolse trepi 
raudkäsipuudest. Ta ei suutnud suure 
kreeni tõttu mööda trepiastmeid üles 
minna, vaid üritas ronida mööda käsi
puud. Lained tõstsid teda ning ta liikus 
meeterhaaval ülespoole. Niiviisi jõudis 
ta lõpuks tekile 6, kus ta jäi vee alla ning 
pidi ujuma avatud alale tekkide vahel. 
Lõpuks tõusis ta pinnale, kuid tal pol
nud päästevesti. Mingil hetkel ronimise 
ajal nägi ta klaasuste taga ühte meest pas
siivselt seismas, arvatavasti ei suutnud 
too uksi avada, sest need olid osaliselt 
juba vee all. 

Teine tunnistaja sellelt trepilt otsis te
kilt päästeveste, kuid ei suutnud neid lei
da. Tunnistaja suutis ronida 5. teki ahtri-
tekilt otse laevaküljele, kui laeva kreen 
oli juba umbes 90 kraadi. 

6.3.10 
Teated avatekilt, tekilt 7 

Esimesed avatekile jõudnud reisijad ei 
märganud mingit trügimist treppidel ega 
väljas. Üks esimesi välja jõudnud reisi
jaid nägi ühte või kahte laevapere liiget 
sisenemas samal ajal 7. teki halli. Selle 
tunnistaja hinnangul oli kreen siis um
bes 30 kraadi. Ühe teise reisija abiga 
õnnestus tal avada väljapoole viivad 
uksed. Seda tehes märkas ta, et tema taga 
tuli treppidelt veel inimesi. Antud tun
nistaja oli esimene või teine inimene, kes 

välja jõudis, ning ta avas kohe läheduses 
olnud päästevestide konteineri. Ta nägi 
veel inimesi välja tulemas ning jagas 
päästeveste nii vööri kui ahtri poole. Ta 
ei suutnud kõigile tulijatele veste jagada 
ning karjus teistele, et nad appi tuleksid, 
mida ka tehti. 

Üks teine tunnistaja tuli treppidest üles, 
ilma et oleks trügimist märganud, kuid 
kasvava kreeni tõttu oli ronimine raske. 
See tunnistaja aitas ühe ohvitseri uksest 
välja ning ohvitser hakkas tekil olles 
päästeveste alla halli ja trepikäiku vis
kama. Tekil tuled põlesid ning kuu pais
tis. Silla all oli väike salk inimesi, kes 
olid täiesti rahulikud. Sel hetkel oli väl
jas tekil umbes 10 inimest. Inimesed hak
kasid päästeveste selga panema ja käest 
kätte edasi andma. Paljud viskasid veste 
allapoole laeva sisemusse nendele, kes 
veel treppidel või hallis olid. 

Veel üks tunnistaja ütles, et kui ta väl
ja jõudis, oli seal umbes 20 inimest, pea
le nende veel „purjus noorukite kam
bad". Mõned reisijad ütlesid, et esines 
paanikat, teised väitsid aga vastupidist. 
Tekil kuulsid paljud translatsioonist sõ
numit „Häire". Üks tunnistaja nägi tekil 
vaheseina lähedal umbes kümmet ini
mest lamamas. Nad tundusid apaatsed 
ning tunnistaja viskas neile päästeveste. 
Ta ei näinud, et nad oleksid kuidagi rea
geerinud või päästevestid selga pannud. 
Enamik tekil olnud reisijatest oli alus
pesus ning päästevest seljas. Vett pritsis 
ohtrasti ning ka mööda halli voolas palju 
vett. Tekil oli palju liikumist ning ena
mik üritas midagi teha. Laev rullus ja rap
pus. 

Tekile 7 tuli inimesi üha juurde ning 
enamik kogunes just uste juurde. Inime
sed aitasid üksteist välja ning mõned pi
did teistele ütlema, et nad edasi liiguk
sid, tegemaks ruumi nendele, kes veel 
sees treppidel olid. Üks naistunnistaja 
nägi kolme laevapere liiget, kes käitusid 
nagu reisijadki, kuigi aitasid teisi. Tun
nistaja palus ühelt teiselt laevapere liik
melt abi päästepaatide allalaskmiseks, 
kuid mees oli veel passiivsem kui ena
mik reisijatest. 

Mitmed tunnistajad ütlesid, et üritasid 
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avada päästeparvede konteinereid. Üks 
tõmbas lahti konteineri ümber olnud 
kummiriba ja tõmbas käepidemest, et 
kaant avada, kuid see purunes. Tunnis
taja leidis, et konteinereid oli võimatu 
avada. 

Mingil hetkel moodustati inimkett, et 
üksteist välja tõmmata. Ketis nähti ühte 
valge särgi ja lipsuga laevapere liiget. 
Inimesed lamasid ka tekil ja üritasid tei
si välja tõmmata. 

Paljud tunnistajad rääkisid, et tekil oli 
palju paanikas inimesi, ning „kõik mu
retsesid vaid enda heaolu pärast". Oli 
karjumist, nutmist ja täielikku paanikat 
ning inimesed astusid üksteisele. Mõned 
reisijad olid vigastatud, lamasid maas 
ning karjusid, et neile päästeveste antaks. 
Üks naine oli neljakäpakil ja anus, et talle 
päästevest antaks. Keegi viskaski tema 
suunas vesti, kuid pole kindel, kas ta suu
tis selle selga panna. 

Mõned ilmselt apaatsed reisijad istu
sid tekil jalad üleval ja selg vastu seina. 
Kaks meest olid päästepaatide lähedal 
ning tõmbasid ja kiskusid meeleheitlikult 
trosse, samal ajal kui treppidelt tuli ini
mesi välja. Üks neist kukkus lävel, kuid 
suutis käsipuust kinni haarata. Mitu lae
vapere liiget tõmbas ja vedas inimesi väl
ja. Tekil läksid inimesed nii vööri kui 
ahtri poole ja ka laeva keskele. 

Üks tunnistaja, kes üritas vasakparda 
ukseni jõuda, libises läbi halli ja lahtise 
ukse paremasse pardasse. Ta nägi väljas
pool paari vanemat inimest, kes paistsid 
surnud olevat. Ta avas päästevestikontei-
neri kaane ja hakkas vähestele lähedal-
viibinud inimestele päästeveste jagama. 
Varsti pidi ta käsipuust kõvasti kinni 
hoidma, et mitte vette libiseda, veepind 
oli talle juba üsna lähedal. Ta oli täpselt 
päästepaadi number 5 all, kui nägi, kui
das laine lükkas päästepaadi number 7 
lahti. Samal hetkel tulid lahti ka kaks 
päästevesti konteinerit ja kukkusid vet
te. Tema ja üks baaridaam hoidsid koos 
käsipuust kinni ning lained uhtusid neist 
mitmel korral üle, jättes nad vahepeal 
täiesti vee alla. Äkitselt tuli paat number 
5 lahti ja järgmise lainega kadus baari
daam. Sellele järgnenud laine pühkis 

merre ka tunnistaja. 
Välisteki paremas pardas tegutseti ak

tiivselt. Inimesed jagasid konteineritest 
päästeveste, teised viskasid neid trepile 
või andsid edasi teistele reisijatele. Kaks 
reisijat üritasid päästepaati lahti saada ja 
teised hakkasid ronima päästeparvede 
konteineritele. Kaks meest üritasid kon
teinereid lahti kangutada, samal ajal kui 
teised üritasid neid käsitsi avada. Üks 
konteiner tuli lahti ja kukkus merre. Nen
de sündmuste ajal kustusid tuled mitu 
korda. Iga kord kui see juhtus, kostis kar
jeid. Reisijad, kes üritasid päästepaate 
alla lasta, leidsid paneeli, milles oli eri 
värvi nuppe. Nad proovisid vajutada kõi
kidele nuppudele, kuid midagi ei juhtu
nud. Nad ei suutnud leida mingit juhen
dit. Läheduses olnud käsivintsi ei suut
nud kolm reisijat ühisel jõul liigutada. 
Nad proovisid veel päästeparvede kontei
nereid avada. Üks avanes ning parv täi
tus. 

Selleks ajaks oli välistekkidel umbes 
100 inimest. Mõned andsid päästeveste 
käest kätte ja inimesed üritasid neid sel
ga panna, nii nagu oskasid. 

Tekil rääkis üks laevapere liige rahuli
kult teistega ning nad üritasid koos pääs
tepaati alla lasta, kuid edutult. Ta ütles, 
et soringud on liiga roostes ja päästepaati 
alla lasta on võimatu. Üks tunnistaja nägi 
meest, kes seisis tasakaalukalt ja kind
lalt ning üritas rahustada neid, kes olid 
hirmul. Ta organiseeris inimketi, et ja
gada päästeveste lahtisest konteinerist. Ta 
vaatas, et kõik saaksid päästevesti ning 
aitas reisijatel neid selga panna. Üks nai
ne laenas oma noa reisijale, kes üritas 
päästeparvede konteinerit avada, kuid ei 
saanud sellega hakkama. 

Mitu laevapere liiget rääkis, et teised 
üritasid päästeparvi lahti lasta, kuid kui 
parved täitusid, lendasid need tekilt vet
te. Teised laevapere liikmed kinnitasid 
parvi köitega reelingu külge. Ühel tun
nistajal õnnestus paar konteinerit lahti 
saada, ning need kukkusid vette ning 
parved hakkasid täituma. 

Mitme tunnistaja väitel oli tekil paar 
madrust, turvamees, Stockholmi termi
nali juhataja, mõned müüjad ja poots

man. Pootsman tegutses kangelaslikult, 
aidates paljusid reisijaid ja avades pääs
teparvi. Üks müüjatest hakkas väideta
valt mõningaid päästetöid juhendama. 
Laevapere liikmed jagasid päästeveste 
või lasid lahti päästeparvi nii keset laeva 
kui ka ahtris. 

Teise laevapere kaptenit nähti samuti 
tekil, täpselt silla all, kus ta jagas pääste
veste ja andis korraldusi laevapere liik
metele ja reisijatele. Varakult olid kohal 
ka 2. tüürimehe praktikant ja vahis ol
nud madrus, kes vastavalt teiste laeva
pere liikmete tunnistustele aitasid pääs
tetöödel tõhusalt kaasa. Mõned laevape
re liikmed on aga väitnud, et meeskond 
evakuatsioonis eriti ei osalenud. Seda on 
öelnud ka mõned reisijad. 

Kui laeva kreen oli umbes 30 kraadi, 
kuuldi tekilt teadet „Häire, häire, laeval 
on häire". Samal ajal mootorid veel töö
tasid ning projektorid ja valgustid põle
sid. Mõned tunnistajad ütlesid, et ei kuul
nud karjumise tõttu üldse mootorite 
müra. 

Sees võis kuulda inimesi treppidel 
karjumas, et neile veel päästeveste visa-
taks. Tugev tuul pühkis palju päästeves
te merre, kuid neid vedeles ka suurel 
hulgal tekil. Üks tunnistaja ütles, et ena
mik inimesi olid rahulikud ja olid järje
korras, et päästeveste saada, kuid enamik 
tunnistajaid väitis, et valitses paanika ja 
kaos. Mõned inimesed üritasid üksteist 
lohutada, et see laev ei saa põhja minna 
ning see rahustas mõnd reisijat. Hiljem 
oli tekil umbes 250 inimest, päästeves
tid seljas, enamik neist polnud riides, 
mõned olid aluspesus ja mõned alasti. 
Üks tunnistaja ütles, et paljud inimesed 
tulid välja esimese viie kuni kümne mi
nuti jooksul. Hiljem muutus see kreeni 
tõttu võimatuks. Üks viimastest, kes üri
tas välja saada, oli üks naine, kes lamas 
trepil ja hoidis lävest kinni. Ta ei suut
nud ennast välja tõmmata ning mõne aja 
pärast ei jaksanud ta enam kinni hoida 
ning libises alla. 

Mõnevõrra hiljem nähti ahtri trepi ukse 
juures vöörist tulevat teise vahetuse kap
tenit, kes hüüdis käske ning aitas inime
si. Ta käskis turvamehel aidata kahel nai-
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sel päästeparve lahti lasta. Turvamees ei 
näinud, kas kapten ise sai päästevesti. 

Mõned inimesed hakkasid ronima üles 
tekile 8 ja moodustasid inimketi, et veel 
inimesi üles aidata. Tekil 8 oli umbes 10 
inimest, kes üritasid päästeveste leida. 
Raskustega õnnestus mõnel neist üks 
konteiner avada ning nad hakkasid veste 
laiali jagama. Mõnel tunnistajal oli kreeni 
tõttu võimatu konteinereid avada. 8. te
kile tuli inimesi juurde ning hakati pääs
tevestide pärast kaklema, mõned ürita
sid teistelt päästeveste seljast tõmmata, 
kuigi veste vedeles tekil külluses. Ühe 
tunnistaja väitel öeldi kaklejatele, et nad 
maha rahuneksid. 

Kreeni kasvades hakkas plastplaatidest 
kõva tekikate lagunema. Hiljem tuli see 
kate lahti, takistades inimeste liikumist; 
mõnes kohas kate libises ja rullus eema
le. Kate kukkus ka vastu lahtisi ahtripool-
seid uksi ning hiljem merre, seal olnud 
inimestele peale. Järjest rohkem inimesi 
haaras kinni käsipuudest ja tõmbas en
nast üles, kartuses alla lõksu jääda, kui 
kreen veel kasvab. Mõned reisijad aita
sid teisi tõsta, et nad ulatuksid käsipuust 
haarama, teised üritasid üles hüpata, kuid 
paljud ei ulatunud käsipuuni. Ühe tun
nistaja ütluste järgi oli laev 35-40-kraa-
dises kreeenis umbes 10 minutit. Teine 
tunnistaja ütles, et laev kaldus järsku 45 
kraadi kreeni ning mootorid seiskusid. 
Veel üks tunnistaja ütles, et oli kaks sel
gelt eristatavat kreeni, üks umbes 20 
kraadi, teine 45 kraadi. 

Mõne tunnistaja ütluste kohaselt oli 
laev 45-kraadises kreenis umbes 5 mi
nutit. Laeva tuled vilkusid paar korda 
ning siis suurenes kreen 80 kraadini ning 
laev hakkas ahter ees vajuma. Samal ajal 
kostsid laeva sisemusest väga tugevad 
paugud ning õhk väljus valju sisiseva 
heliga. 

Paremas pardas nägi üks tunnistaja, 
kuidas inimesed rippusid reelingu kül
jes, kust nad minema uhuti, kui see vee 
alla jäi. Ta nägi ka, kuidas vesi laeva tun
gib. 

Järjest rohkem inimesi ronis üles väl
ja laevakere vasakule küljele. Umbes 
250-st inimesest istus umbes 100 laeva

kerel ning hoidis kinni reelingust. Tei
sed, kes ei ulatunud reelinguni, seisid va
heseina peal. Mõned hüppasid merre 
ning mõned pühkis merre suur laine. Mõ
ned tunnistajad hoidsid lainetele vaata
mata kinni, oodates õiget hetke ning 
küllalt suurt lainet, mis neid kindlalt üle 
laeva pealisehitise viiks. Nad kartsid, et 
saavad viga või jäävad kinni, põrgates 
vastu reelinguid, juhtmeid, päästepaate 
või taaveteid. Mõned laevapere liikmed 
ja reisijad lasid alla valltrepi, mis taker
dus vendri taha. Üks reisija, keda nähti 
veel taaveti küljes olevasse päästepaati 
ronimas, lamas selle sees ega üritanudki 
seda alla lasta. Teine reisija ei suutnud 
enam kinni hoida ning libises läbi trepi-
halli paremparda poole vette. 

Mõned inimesed libisesid mööda lae-
vakeret edasi. Mõned libisesid vette, kuid 
mõned said pidama kas vendri juures või 
valltrepist kinni haarates. Mõned tunnis
tajad ütlesid, et kui ESTONIA kreen lä
henes 80 kraadile, tulid korstna juurest 
šahtist kaks laevapere liiget, kes teata
sid, et autotekil on vesi. (Need olid lae
vapere liikmed, kes põgenesid masi
naruumist.) Kui laev edasi kaldus, kustu
sid tuled, kuid peagi süttis 4-5 minutiks 
avariivalgustus, kuid ka see kustus, ja oli 
täiesti pime. Mõned tunnistajad olevat 
kuulnud valjuhäälditest teadet umbes 
siis, kui kreen oli 90 kraadi. Kaks eesti 
keelt rääkivat tunnistajat kuulsid eesti
keelset teadet „laev upub". Veel üks tun
nistaja ütles, et kuulis laevapere liikmeid 
eesti keeles keelitamas reisijaid uppuvalt 
laevalt lahkuma. Kui korsten vette va
jus, kuulsid tunnistajad, kuidas silla ak
nad purunesid. Nad kuulsid ka pikka si
reeni ja nägid, et tulistati hädarakett. Sel
lise kreeni juures hakkas diislikütus üle 
laeva voolama, tehes pinnad väga libe
daks. 

Laevakerel istus, roomas, seisis või 
kõndis palju inimesi. Üks tunnistaja is
tus akna peal, hoides kinni võrest. Teine 
tunnistaja astus aknasse, mis purunes ja 
vigastas ta jalga. Kuuvalgus ja laeva val
ge kere võimaldasid toimuvat näha. Üks 
tunnistaja ütles, et laevakere vibreeris ja 
tunnistaja kartis, et see puruneb. 

Mõned tunnistajad hoidsid kinni ree
lingust, kuid ei suutnud ennast üles lae
vakerele tõmmata. Üks vaheseinal seis-
nutest oli kinni jäänud päästeparvekon-
teineri alla. Ta jooksis mööda seina ahtri 
suunas, kus nägi hulka rahvast ümber 
päästeparve trügimas. Paljud ronisid selle 
sisse, presendist katte alla. Teised hoid
sid parvest lihtsalt kinni, kolmandad vis
kusid presentkatte peale. Inimesed vaid
lesid selle üle, mida teha, ning paljud 
arvasid, et tol hetkel oli parve ohtlik vet
te lasta. Kui laeva kalle tundus olevat 
sobiv, hakkasid nad parve tõmbama ja 
see libises piki laevakerel tuulde. Varsti 
uhuti nii parv kui inimesed vette. 

Mõned inimesed üritasid edutult ava
da veel päästeparvede konteinereid, kuid 
pidid sellest loobuma ja põgenema. Um
bes 15 inimest, kes olid laevakerel vööri 
pool, hüppasid ühte päästeparve, mis 
pärast mõningast libisemist takerdus 
vastu reelingut. Üks tunnistaja käskis 
karjudes teistel välja tulla ning aidata 
parve lahti päästa, ning mõne hetke pä
rast olid kõik väljas. Nad üritasid pisut 
aega, kuid ei suutnud parve lahti saada. 
Kõik, kes olid parves olnud, hüppasid 
vette. 

Ühte meest nähti ronimas päästepar
vede konteineritel ja avamas järjest uusi 
parves id. Üks tunnistaja ütles, et nähtud 
mees oli 2. tüürimehe praktikant. Parved 
täitusid ning paljud lendasid tuulega 
eemale. Reisijatel õnnestus mõnest kin
ni haarata ning need üle laevakere vendri 
poole vedada. Enamik parvi oli laevake
re ahtriosas. 

Üks vööri poolne parv libises üle lae
vakere alla kiilu poole, kuid takerdus 
vendri taha. Parvel oli umbes 20 inimest, 
osa katte all ning osa selle peal. Mõne 
aja pärast, kui korsten vette vajus, libi
ses parv tagasi üle reelingu vette laeva 
pealisehitise kohal. 

Laevakerel oli veel teine parv, milles 
oli palju inimesi, kellest osa üritas parve 
merre tõmmata. Parv hakkas libisema 
ning kui ta vette kukkus, läks see ümber 
ning enamik inimesi kukkus välja. 

Palju inimesi seisis peaaegu horison-
taalasendisse vajunud seinal, seljad vastu 
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tekki, vaadates, kuidas korsten vee alla 
vajub. Kui korsten veepinnani vajus, 
ümbritses neid kõiki kibe suits. Üks tun
nistajatest, kes seinal seisis, rääkis, et 
suured lained surusid teda vastu tekki 
ning tal polnud kuhugi põgeneda. Ta ot
sustas järgmise laine ajal lahti lasta, kuna 
kartis reelingu taha jääda. Kui järgmine 
suurem laine tuli, viskus ta ettepoole vet
te, sinna, kuhu oli näinud korstnat kadu
mas. 

Laevakere kaugel ahtriosas oli samuti 
üks päästeparv, põhi ülespidi. Selle sees 
oli umbes kümme inimest ning selle 
ümber palju inimesi ning paljud jooksid 
selle suunas. Enamik hüppas korraga 
parvele, põhjustades kaose. Üks tunnis
taja jooksis kiiresti piki laevakeret parve 
poole ja viskus jõuliselt teistest mööda 
parvele. Varsti pärast seda libises parv 
koos sees- ja väljaspool olnud inimeste
ga piki laevakülge vette. 

Laevakerel nähti aluspükstes meest 
ahtri poole jooksmas. Ta tõmbas pääste
vesti üle pea selga ja viskus otse vette. 
Ühe tunnistaja uhtusid lained vette pä
rast seda, kui ta oli näinud inimesi ühe 
päästeparve pärast kaklemas. Üks neist 
oli mees oma naisega, kes kartis väga 
vett. Mees hüppas vette ning lehvitas 
naisele, et too järgneks, kuid naine ei tei
nud seda. 

Umbes 50 inimest liikus laevakere kõi
ge kõrgema koha suunas kimmikiilu ko
hal. Seal oli stabilisaatoritiib, mis kõrgus 
otse üles, kukudes edasi-tagasi. Kreen 
kasvas, kuid mitte kiiremini kui inime
sed jõudsid roomata või minna laeva 
küljelt põhjale. Sel hetkel küsis üks rei
sija laevapere liikmetelt, kas on õige hetk 
laev jätta ning merre hüpata. Laevapere 
liikmed vastasid, et veel pole seda vaja 
teha. 

Kui kreen oli umbes 135 kraadi, tuli 
mitu päästepaati lahti, mis kõvasti vastu 
laeva põrgates said kannatada. Katkised 
päästepaadid hulpisid põhi ülespoole 
ning üks purunenud päästepaat loksus 
lainetel edasi-tagasi, pekstes kõvasti 
vastu laeva. Mõned inimesed libisesid 
taavetite, trosside ja päästepaatide vahel 
vette ning ühe tunnistaja sõnul oli see 

jube vaatepilt. 
Enamik veel laevakerel olevaid inime

si oli nüüd laeva põhjal ning paljud libi
sesid vette. Ühe tunnistaja sõnul tundus 
talle, et vesi tuleb ja viib paarikaupa ini
mesi ära. ESTONIA ümbruses oli palju 
täispuhutud päästeparvi. Ahtris oli neid 
üle kümne, mõned põhi ülespoole, mõ
ned kate üleval, millel põles tuli. Kõik
jal laeva ümber oli vees pääste veste. 

Laeva põhjal oli umbes 10 inimest, kui 
laev pöördus peaaegu täiesti põhi üles. 
Enamik neist uhuti merre ning üks vii
mastest laevale jäänutest, kes istus kim
mikiilu lähedal, nägi, kuidas ahter väga 
kiiresti vajuma hakkas ning kuidas üm
ber selle päästeparved ujusid. Laev oli 
kaldunud kreeni vastu tuult. Ahtri suu
nast tulnud laine pühkis tunnistaja vette. 
2. tüürimehe praktikandi väitel, kes lae
valt vette libisedes kella vaatas, oli kell 
01.30 ahter vee alla vajunud ja vöör üles 
tõusnud. 

6.3.11 
Teated vette sattunud tunnistajatelt 
Kui ESTONIA uppus, ujus pinnale palju 
päästeparvi. Laeva ümbruses ujus palju 
päästeveste ja päästeparvi. Mitu pääste
paati hulpis põhi ülespidi, ning tunnista
jad nägid ka surnud inimesi hulpimas, 
nägu vees. Päästeparvede ümber ja lä
heduses oli ka palju inimesi, kes ujusid 
või hulpisid, päästevestid seljas. Ümber 
parvede oli kuulda karjeid ja abipalveid, 
sealhulgas ka laste omi. 

Mõned tunnistajad nägid, kuidas 
ESTONIA uppus. Laev läks põhja põhi 
ülespidi, ahter ees; vöör oli 45-kraadise 
nurga all kõrgel õhus selgesti näha. Osa 
sillast oli nähtaval, kõige kõrgemal oli 
pirnikujuline vöör. Laev oli sellises asen
dis mitu minutit, pöördus siis aeglaselt 
ja vajus vahutavasse merre. Inimesed, 
kes laevast kinni hoidsid, läksid põhja 
koos laevaga. Kaks päästeparvedes tun
nistajat nägid, et inimesed üritasid laeva 
põhjast või reelingutest kinni hoida. Üks 
tunnistaja nägi, kuidas paljud inimesed 
ronisid reelingule, mis purunes, ning kõik 
kukkusid vette. Teine tunnistaja ütles, et 
nägi, kuidas laev uppus, kuid ei näinud 

teisi inimesi. Hetkel, mil laev uppus, oli 
kuulda palju kisa, kuid siis järgnes järsk 
vaikus. Üks tunnistaja märkas, et laev oli 
uppudes valgustatud, ning oletas, et see 
oli kuuvalgus. 

6.3.12 
Teated tunnistajatelt 

päästevahendites 

Tunnistajate ütluste abiga on õnnestunud 
identifitseerida paljusid, kes koos samal 
päästeparvel või päästepaadis olid. Mõne 
tunnistaja ütlustega saab taastada nende 
nimed, kellega koos parvel oldi, teiste 
tunnistajate ütlustes see info puudub. 
Sellele vaatamata on õnnestunud tunnis
tajate seletuste abiga identifitseerida 
ujuvvahendeid ja tunnistajaid. Siiski ei 
saanud seda kõikidel juhtudel täie kind
lusega teha. Tuleb ka märkida, et selle 
kokkuvõtte aluseks, nagu ka selle peatüki 
teiste osade aluseks, on ainult tunnista
jate ütlused. Seetõttu võib inimeste arv 
erinevatel ujuvvahenditel ning muud 
päästetööde detailid erineda teadetest, 
mis saadi päästetöödes osalenud helikop
teritelt ja laevadelt. 

Teated päästeparvedelt 
Päästeparv „A" 
Üks meesreisija, kellel oli seljas pääste-
vest, uhuti laevakerelt merre. Olles süga
val vee all, ujus ta pinnale ning haaras 
kinni veel ühest päästevestist. Ta leidis 
ka ühe päästerõnga ning hoidis sellest 
kõvasti kinni. Kinni hoides kuulis ta ke
dagi enda läheduses inglise keeles appi 
karjuvat. Ta sai vees olnud mehe kraest 
kinni, ning märkas, et mehel polnud 
päästevesti. Järsku pühkis neist üle lai
ne, ning mees uhuti tunnistajast eemale. 
Tunnistaja ujus hiljem ühe päästeparve
ni ning suutis selle sisse ronida. Parv oli 
vett täis ning kate ei olnud üles tõusnud. 
Parvel ei olnud teisi inimesi. Ta suutis 
katte tõsta ning parvel süttisid tuled. 
Mõne aja möödudes leidis ta alumii-
niumfooliumist turbi. Ta üritas seda sel
ga panna, kuid see oli liiga õhuke ning 
rebenes, muutudes kasutamiskõlbma
tuks. Mitu tundi voolas vett pidevalt sis
se, kuna ta ei suutud kattes olnud ava 
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sulgeda. Varajasel hommikutunnil pääs
tis ta Soome helikopter. 

Päästeparv „B" 
Teiselt päästeparvelt päästeti kaks mees-
reisijat. Üks nendest roomas piki laeva 
keret päästeparve suunas, mis vette libi
ses. Tunnistaja hoidis ühest köiest kinni 
ning libises koos parvega vette. Ta sat
tus ühe teise parve lähedale ning suutis 
sellest kinni hoida. Parvel olnud noor 
naine hoidis ta käest kinni, kuid kummal
gi polnud küllalt jõudu, ning mõne aja 
pärast lasid nad lahti. Mees vajus väga 
sügavale ning taas pinnale jõudes oli ta 
uimane. Ta ujus laeva vöörile väga lähe
dal, kui märkas enda suunas veel üht 
päästeparve liikumas. Ta ronis sellele 
tühjale parvele. 

Teine tunnistaja, kes samalt parvelt 
päästeti, oli vees umbes tunni, ujudes 
ning hulpides plastist päevitusteki kat
tel. Mitu inimestega parve triivisid tast 
mööda, kuid mitte kellelgi ei õnnestunud 
talle köit visata. Tal oli seljas neli pääs
tevesti ning ta põrkas vahetevahel kok
ku päästeparvedega. Ta ujus ühe parve 
poole, kutsudes appi. Ta nägi üht meest, 
kes aga pimedas teda ei märganud. Par
vel olnud mees rääkis, et kuulis appihüü
deid ning mõne aja pärast õnnestus tal 
ujuja parvele saada. 

Algul istusid nad parve kattel, kuid 
mõne aja möödudes õnnestus neil sisse 
ronida. Nad suutsid ka katte üles tõsta ja 
avaused sulgeda. Parvel oli lamp. Nad 
aitasid teineteist, loopides plastist haus-
kariga parvelt vett välja, ning mõne aja 
pärast leidsid nad plastkoti, milles oli 
veel üks hauskar ja lamp. Nad ei suut
nud aga seda kotti avada, kuna nende 
käed olid külmunud. Üks neist üritas seda 
tulutult hammastega avada, kuid loobus, 
olles kaotanud mõned hambad. Umbes 
kell 07.00 päästis helikopter need kaks 
meest. 

Päästeparv „C" 
Üks naisreisija kukkus, lõi oma pea mil
legi vastu ning vajus sügavale vette. Ta 
arvas, et ei pääse eluga ning hingas sisse 
vett. Lõpuks tõusis ta pinnale ning nägi 

ESTONIAt ning sellest kinni hoidvaid 
inimesi. Ta kogus veest pääste veste ning 
ujus nende abil ühe parve poole. Tal oli 
raskusi sellele ronimisega ning talle ula
tas käe üks noorem mees. Kuna naine oli 
köitesse takerdunud, võttis see mõnevõr
ra aega, kuid eestlasest noormees hoidis 
tast kinni ning tõmbas ta lõpuks parvele. 
Parvel oli kuus inimest, kellest osa kan
dis kombinesooni, millel oli kiri „Estli-
ne". Üheskoos õnnestus neil kate üles 
tõsta ning tuled süüdata. Nad kuulsid 
veest karjeid, kuid ei näinud kedagi. 

Mõne aja pärast lasid nad hädarakette. 
Hiljem leidsid nad plastkoti, milles oli 
plastriideid. Need jagati neile, kes olid 
peaaegu alasti. Need kuus inimest pääs
tis Rootsi helikopter. 

Päästeparv „D" 
Üks reisija pühiti merre ahtri piirkonnast, 
kus vesi lõhnas tugevasti diislikütuse jä
rele. Ta ujus parveni, mis oli põhi üles
pidi, ning üks mees aitas ta üles. Kui ta 
parvel oli, libises ta selle keskpunkti poo
le, kus oli suur hulk vett. Ta oli kurnatud 
ning pidi hinge tõmbama. Parvel oli kuus 
inimest. Suure lainetuse tõttu läks parv 
ümber ning kõik parvel olnud kukkusid 
vette. Tunnistaja kaotas parvega kontakti, 
kuid suutis täiesti kurnatult mõne minuti 
kinni hoida köiest. Ta suutis tagasi par
vele ronida, kus oli endiselt kuus inimest, 
kuigi üks neist oli raskete peavigastuste 
tõttu surnud. Sellelt parvelt päästis kell 
07.00 Soome helikopter viis inimest. 

Päästeparv „E" 
Ühel parvel oli kaks naissoost laevapere 
liiget (ettekandja ja kajutiteenija) koos 
meesreisijaga, kõik kolm olid eestlased. 
Kajutiteenija oli parve sees, kui see vet
te libises. Kui parv vees oli, suutis naine 
mehest kinni haarata ning ta parvele tõm
mata. Mehe oli laine laevalt merre uhtu-
nud. Laine uhtus merre ka ettekandja 
ning ta ujus pinnale parve lähedal. Kaks 
parvel olnut aitasid ka tema parvele ning 
helikopter päästis nad umbes kell 08.20. 

Päästeparv „F" 
Ühe reisijatest uhtus merre hiiglaslik lai

ne ning veidi hiljem suutis ta ronida 
kummuli päästeparvele. Ta oli üksi ning 
libistas end tagasi vette, kuna sai aru, et 
ei suuda seal ellu jääda. Kaitseks külma 
ja tuule eest ujus ta parve alla ning katte 
sisse. Lained pöörasid parve ümber ja 
äkki oli ta õiges asendis parve sees. Parv 
oli vett täis ning lained käisid sellest kogu 
aeg üle. Ta ei saanud lamada ega istuda, 
ainult seista. Parv pöördus järsku uuesti 
ümber ning ta sattus taas selle alla. Öö 
jooksul pöördus parv niimoodi mitu kor
da ümber. Üks helikopter üritas teda vara 
hommikul kaks korda päästa, kuid pidi 
loobuma. Lõpuks päästis ta Soome ran
navalve laev umbes kell 06.00. 

Päästeparv „ G " 
Ühel parvel oli üks meesreisija ja kaks 
tantsijat, üks mees, teine naine. Nai stant
sija aitas veest parvele teine tantsija ning 
umbes 03.30 viis Rootsi helikopter ta ära. 
Kaks meest pääsesid hiljem Soome he
likopteriga SILJA SYMPHONYle. 

Päästeparv „H" 
Üks eestlasest reisija libises mööda lae-
vakeret vette ning ronis tühjale pääste
parvele. Katet polnud võimalik üles tõs
ta ning lained pühkisid mitu korda üle 
tunnistaja. Umbes kell 04.00 päästis sel
le reisija helikopter. 

Päästeparv „I" 
Ühel parvel oli palju inimesi. Neist 14 
identifitseeriti tunnistajate ütluste abil. 
Kindlaks tehtud reisijate hulgas oli üks 
norra mees, kaks eesti meest, üks läti 
mees ning kuus rootslast (viis meest ja 
üks naine). Laevapere liikmete hulgas oli 
meessoost eesti müüja, venelasest treial, 
kokk ja motorist. Motoristil oli käsi mur
tud ja pea vigastatud. 

Üks rootslasest reisija hüppas ESTO-
NIAlt vette, ujus lähema parveni ning 
hoidis sellest kinni. Pärast seda kui tei
sed ta parvele aitasid, oli ta täiesti väsi
nud. Selleks ajaks polnud parvel veel 
katet üles tõstetud. Treial, kes oli vette 
libisenud, jäi kahe parve vahele kinni 
ning ronis neist ühele, kus oli vaid kolm 
inimest peale tema. Mõne aja möödudes 
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tõmbasid ka teised ennast sellele parve
le. Parve avauste läheduses olijad tõm
basid inimesi veest parvele. 

Viis inimest jooksis parve suunas, mis 
põhi ülespidi ESTONIA kere ahtriosal 
lebas. Umbes 50 inimest hüppas selle 
peale või hoidis sellest kinni. Kui parv 
üle reelingu vette libises, pudenes ena
mik inimesi sealt maha. Tunnistaja, 
rootslannast reisija, libises koos parve
ga allapoole, hoides kinni köitest. Ta va
jus vee alla ning ta jalg jäi köie taha kin
ni. Ta rabeles vee all, kuid lõpuks lõikas 
köie noaga läbi ja tõusis pinnale, kus 
hoidis kinni ümber läinud parvest. Tema 
lähedal hoidis parvest kinni rootsi mees, 
kes oli üks neist, kes oli koos parvega 
vette libisenud. Nad ujusid koos umbes 
30 minutit, kuni mees suutis kinni haa
rata ühest mööduvast parvest. Parv oli 
täis inimesi, kes nad pardale aitasid. 

Iga lainega voolas vesi kosena parve
le ning parv oli vett täis. Mõned loopisid 
vett välja ning umbes 45 minuti pärast 
õnnestus neil avaus sulgeda. Nad kuul
sid inimesi vees appi karjumas, kuid ei 
suutnud neid suurte lainete ja pimeduse 
tõttu näha. Paljud parvel olnutest ei saa
nud kurnatuse tõttu nende abistamiseks 
midagi teha. Mõned rüselesid ühe lae
vapere liikmega taskulambi pärast. Lae
vapere liige hoidis sellest meeleheitlikult 
kinni. Lõpuks õnnestus neil lamp ta haar
dest vabastada ning nad hakkasid selle
ga märku andma. Inimesed parvel ürita
sid üksteisele võimalikult lähedal lama
da, et sooja saada, kuid parves olnud vesi 
ning suured lained hoidsid neid liikvel. 
Mõned inimesed, nii reisijate kui ka lae
vapere liikmete hulgast, olid väga ak
tiivsed ning tulistasid mitu hädaraketti. 
Uks noor norralane tegutses eriti kan
gelaslikult. Mitut tundi hiljem (peale päi
kesetõusu) nägid nad ISABELLAt. Parv 
liikus laeva poole ning ka laev manööver-
das, et nendega kohtuda. ISABELLA 
pardalt oli laevapere vette lasknud pääs
teparve ning kolm päästeülikonnas mees
konnaliiget käskisid ESTONIAlt pääse
nuid oma parvelt ISABELLA parvele 
ronida, kuna ISABELLA parv rippus 
trossi otsas, millega seda saanuks parda

le tõsta. ESTONIA parv põrkas mitu kor
da vastu ISABELLA keret, kuid mõne 
aja pärast hakkasid pääsenud ükshaaval 
ISABELLA parvele ronima, mis selleks 
ajaks hakkas veega täituma. ISABELLA 
meeskonnaliikmed üritasid mitu korda 
parve üles tõsta ning päästeülikondades 
meeskonnaliikmed hüppasid vette, et 
kaalu vähendada. Umbes kümnendal 
katsel õnnestus neil parve tõsta, kuid selle 
põhi rebenes ning kõik peale ühe parvel 
olnu kukkusid vette. Üks tunnistaja suu
tis parvest kinni hoida, kuigi oli külmast 
ja kurnatusest kange. Mitu inimest kuk
kus parve alla ning kadus vette. 

Mõne aja pärast avati ISABELLA ke
res luuk ning lasti alla liugtee. Meeskon
naliikmed aitasid vees olnud inimesed ja 
päästeülikondades olnud meeskonnaliik
med liugteele. Niimoodi päästeti sellelt 
parvelt kuusteist inimest, lisaks neile 
päästeti üks inimene helikopteriga. 

Päästeparv „J" 
Ühel päästeparvel oli vaid üks rootsi rei
sija, kelle päästis helikopter. 

Päästeparv „K" 
Ühelt parvelt päästeti kaks inimest, re
mondimees ja rootslasest reisija. Mõle
mad tunnistajad uhuti laevakerelt mer
re. Rootslane ronis põhi ülespidi ujuva 
päästeparve peale. Selle pardal oli kaks 
kahekümnendates aastates tüdrukut. 
Eestlasest töömees ujus umbes kümme 
minutit, enne kui teised ta parvele tõm
basid. Nad lamasid neljakesi üksteise 
lähedal, et sooja saada, ning masseerisid 
üksteist. Lained käisid neist korduvalt üle 
ning pühkisid neid neli või viis korda 
vette. Iga kord suutis keegi parvest kinni 
hoida ning nad aitasid üksteist tagasi 
parvele. Mehed tahtsid parve õiget pidi 
keerata, kuid tüdrukud närveerisid ning 
kartsid vette minna, et parve saaks üm
ber keerata. Kui laine veel kord neist üle 
käis, kandusid tüdrukud eemale ning ka
dusid. Viimane, mida tunnistaja kuulis, 
oli ühe tüdruku oie. Lained viskasid 
mõlemad mehed veel vähemalt kahel 
korral merre. Viimasel korral takerdus 
rootslane ühe köie taha, kuid remondi

mees suutis parvele tagasi ronida. Ta üri
tas ka rootslast üles tõmmata, kuid mõ
lemad olid selleks liiga nõrgad. Remon
dimees hoidis vees oleva rootslase kä
test kinni, kuni umbes 07.00 saabus he
likopter ja nad päästis. 

Päästeparv „L" 
Muusik, pääste vest seljas, libises vette 
ning suutis kinni võtta päästeparvest, mis 
ujus põhi ülespidi ja mille põhjal oli üks 
mees. Ta ei suutnud sellele parvele roni
da, kuid sai teisele parvele, mis õigetpi
di ujus. Parvele jõudnud, aitas ta ühte 
eesti meest, võttes kinni ta kätest ja tõm
mates ta üles. Lähedusest kostis appihüü
deid, kuid pimeduse tõttu ei näinud ta 
kedagi. Mõne aja pärast tekkis vaikus. 
Nad olid kahekesi parvel ning tõstsid kat
te üles. Nad aitasid teineteist ning tulis
tasid hädarakette, mida lõpuks märgati 
SILIASYMPHONY1. Varsti pärast seda 
päästis nad helikopter ja viis laevale. 

Päästeparv „M" 
Üks reisija roomas parvele, mis oli 
ESTONIA kere peal. Hulk inimesi vis
kus selle parve kattele. Parv libises ning 
jäi vendri taha kinni. Üks reisija, kes par
ve peal seisis, nägi umbes kahtekümmet 
inimest laevakerel nende poole jooks
mas. Neist mitu viskus parve kattele. 
Arvati, et on ohtlik parve nii kõrgelt lah
ti lükata ning vaieldi selle üle, kas laev 
jääb pinnale või upub. Kui nurk oli so
biv, vedasid nad parve silla suunas, kus 
ujus vees mitu parve. Parve libisedes is
tus see tunnistaja näoga libisemise suu
nas. Kui parv vette kukkus, sai tunnista
ja mingilt vees hulpinud esemelt löögi 
näkku, mis tekitas tugeva verejooksu 
ning ta kukkus vette. Ta märkas kahte 
tõstetud kattega parve enda suunas trii
vimas ning suutis ühest kinni haarata. 
Lained viskasid seda parve mitu korda 
kõvasti vastu ESTONIA keret. 

Reisija, kes oli katte all, pidi sealt väl
ja tulema, kuna parv oli vett täis. Välja
poole trügides kaotas ta oma püksid ja 
kingad ning oli täiesti alasti. Ta jõudis 
teise parveni, kus oli palju inimesi, mõ
ned neist ka katte peal. Tal oli tunne, et 
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lainete möllus inimesed vahetusid, s. t. 
osa inimesi uhuti merre, teised tulid par
vele juurde. Ta kuulis väljastpoolt appi
hüüde ja karjeid ning üritas pikemat aega 
üht meest parvele tõmmata, hoides te
mast kinni ning paludes abi parvel oli
jailt. Üks mees ei saanud aidata, kuna tal 
oli tugev verejooks ning ta ei saanud oma 
pead ettepoole kallutada, teine mees oli 
vigastatud selja tõttu võimetu aitama. 
Umbes kümne minuti pärast lasi ta me
hest lahti, kuna kartis teda pardale tõm
mates või kinni hoides kaotada kogu oma 
jõu. Kuna parves oli vett ning lained lõid 
pidevalt katet alla, tõusis ta püsti ning 
hoidis katet üleval. 

Kolmandal tunnistajal õnnestus selle 
parve köiest kinni haarata. Ta rääkis, et 
vees ja ümber parve oli palju inimesi, 
kellest paljud olid paanikas. Inimesed 
ronisid talle selga ning ta sai kriimustusi 
ja muljumishaavu. Lained viskasid par
ve mitu korda vastu laeva keret. Ta jäi 
mitu korda laeva ja parve vahele, kuid 
toetades jalgu vastu laevakeret, õnnestus 
tal parvele ronida. Ronides vigastas ta 
vastu laevakeret oma selga. 

Veel üks tunnistaja ütles, et parv libi
ses ..täiskiirusel" allapoole ning tema 
hüppas maha. Ta kukkus vette, lüües ära 
oma pea ja selja. Ta ujus parve poole, 
kuid ei leidnud midagi, millest kinni võt
ta. Üks naine haaras ta käest ning hoidis 
seda kinni. Mõned veesolnud hoidsid 
kinni tema seljast. Tal oli ka kellegi käsi 
suus. Naine aitas tal parvele ronida, ning 
mees ütles hiljem, et ilma naise abita 
poleks ta suutnud seda teha. 

See parv põrkas kokku teise parvega 
ning näovigastusega tunnistaja suutis 
sellest kinni haarata. Paljud ronisid üle 
tema selja teisele parvele, ning kui ta lõ
puks haarde kaotas, jäi esimesse parve 
ainult viis inimest, neli meesreisijat ja üks 
naine, kõik rootslased. 

Näovigastusega tunnistaja ütles, et üks 
mees tegutses eriti aktiivselt. Üle tunni 
aja üritas ta parvele tõmmata nooremat 
eesti meest, kuid tal polnud selleks jõudu, 
ning mees kadus lõpuks, olles enne mõn
da aega eesti keeles appi hüüdnud. Sama 
tunnistaja väitis, et parvel oli palju vett 

ning üks alasti meesreisija seisis püsti, 
hoides suurema osa ajast katet üleval. 
Tunnistaja ise ei suutnud ennast liiguta
da, veel vähem aidata, kuna iga liigutus 
suurendas verejooksu. (Hiljem haiglas 
leiti mehelt viis näohaava.) 

Tunnistaja, kes katet üleval hoidis, rää
kis, et vigastatud mehe näost jooksis 
palju verd ning et ta hoidis ühe naise pead 
veepinnast kõrgemal. Naisel olid seljas 
vaid rinnahoidja ning aluspüksid. Vahe
tevahel surusid lained katte alla ning tun
nistaja kukkus. Iga kord surus ta katte 
taas üles. Seistes üritas ta avausi sulge
da, et lõpetada vee juurdevoolu. Ta lei
dis selleks otstarbeks olnud nöörid, kuid 
neid polnud kuhugi kinnitada, ning see
tõttu hoidis tunnistaja neist kõvasti kin
ni. Ta seisis umbes neli tundi ning oli 
väga kurnatud. 

Teised üritasid tulistada hädarakette, 
kuid üks neist süttis parve sees ning täi
tis selle suitsuga. Keegi ei suutnud ra
ketti välja visata ning tunnistaja pidi pea 
välja pistma, et hingata. Tema sõnul muu
tus naine üha loiumaks ja jõuetumaks. 
Ta libises mõnikord parves sees olnud 
vee alla, ning teised tõmbasid ta üles ning 
püüdsid teda masseerida ja raputada, et 
teda virgutada. Naine suri tund enne 
päästjate saabumist. 

Mõne tunni järel lainetus muutus. Vesi 
voolas parvele ning lükkas katte alla. 
Parvel olnud inimesed ei leidnud mida
gi, millega vett välja loopida, ning rää
kisid hiljem, et oleksid varsti alla and
nud. Nad ei suutnud enam allavajunud 
kattega vett täis parves edasi võidelda. 

Päikesetõusu paiku päästis neid kolme-
nelja minutiga Soome helikopter. Tun
nistaja, kes püsti seisis, arvas, et helikop
ter tõstab tema kui viimase päästetava 
sujuvalt üles. Selle asemel tõmmati tema 
ja päästja trossiga järsku parvest välja, 
sügavale vee alla ning alles siis sama järs
ku üles kopterisse. 

Päästeparv „N" 
Üks rootslannast reisija jooksis piki lae
vakeret ahtri suunas ühe päästeparve 
poole. Temaga liitus terve hulk inimesi, 
kui järsku pühkis hiiglaslik laine nad kõik 

merre. Laine pühkis merre ka ühe teise 
naistunnistaja, krupjee, kes kukkus vastu 
vaheseina ja vajus lõpuks sügavale vee 
alla. Ta ütles, et oli juba alla andnud ning 
leppinud uppumisega, kuna olukord tun
dus lootusetu. Lõpuks tõusis ta siiski ühe 
parve lähedal pinnale. Üks teine naisrei
sija hüppas laevakerel olnud parvele. 
Parv libises vette ning läks ümber. Kõik. 
kes parvel olid, kukkusid vette ning tun
nistaja ujus mõnda aega appi hüüdes. Üks 
meesreisija hüppas samuti ühte laevake
rel olnud parve, milles oli kaks meest jn 
üks naine. Parv libises vette, kusjuures 
paar inimest hoidsid parvest ka väljast
poolt kinni. 

Rootsi naine, kes oli just pinnale tõus
nud, ujus ühe parveni, ning sellel olnud 
mees aitas ta parvele. Kui naine pardal 
oli, aitas tema omakorda parvele krup
jee, ning koos tõmbasid nad pardale veel 
neli inimest. Naised hakkasid kingade
ga vett välja loopima. Nad palusid teisi 
appi vett välja loopima, kuid enamik tun
dus olevat šokis või olid apaatsed. Par
vele tuli palju vett ning üks naistest lõi
kas läbi köie, mis oli parve küljes 
(tormiankru köie). Pärast seda vähenes 
vee juurdevool tunduvalt. Nad karjusid 
ning innustasid üksteist edasi võitlema 
ning olukorra peremeheks jääma nine 
tegutsesid aktiivselt. Umbes kaksküm
mend minutit üritasid nad parvele tõm
mata eestlannast müüjat, kes oli mõnda 
aega ujunud ning appi hüüdnud. Oma 
tunnistuses ütles müüja, et teda aitas 
rootsi naine, kes teda päris pikka aega 
parvele tõmmata üritas. Mõne aja möö
dudes tulid ka teised appi ning ta tõm
mati parvele. Lisaks nendele kolmele 
naisele olid parvel veel kaks venelast 
(üks mees ja üks naine), eestlannast et
tekandja, veel üks eestlasest müüja ninu 
üks eesti, üks rootsi ning üks saksa reisi
ja. Viimane tõmmati pardale umbes pool 
tundi pärast parve vettelaskmist. 

Üks tunnistaja rääkis, et neil oli ras
kusi kattega ning parvel polnud val
gusteid. Vahetevahel paindus vett täis 
parv kokku ning venis siis jälle välja, 
ning kõik inimesed kukkusid üksteise 
otsa. Paljud olid merehaiged ning oksen-
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dasid ja ainult mõned olid aktiivsed, üri
tades taskulampidega märku anda ning 
vett välja kühveldada. Üks tunnistaja 
keeras endale köie ümber käe, et mitte 
parvest välja kukkuda. Kaks kõige aktiiv
semat naist üritasid teisi laevu märgates 
hädarakette tulistada, kuid neil oli ras
kusi nende käsitsemisega. Lõpuks õn
nestus neil üks rakett välja tulistada ning 
ilmselt nähti seda ühe parvlaeva pardal. 

Parv ujus parvlaeva lähedale, mis lasi 
köie otsas alla parve. Laeva pardal käskis 
megafoniga laevapere liige ronida ini
mestel ESTONIA parvelt teisele parve
le, mille peal olid ka mõned oranži riie
tatud mehed, kes neid aitasid. Seejärel 
tõsteti parv käsivintsiga MARIELLA 
pardale. Nõnda päästeti üheksa inimest. 

Pääs te parv „0" 
Üks rootslasest reisija hüppas merre ning 
tuli pinnale ühe põhi ülespidi ujuva par
ve lähedal. Ta sai sellest kinni haarata 
ning suutis mõnda aega kinni hoida. Järs
ku pööras laine parve õigetpidi ning järg
mine laine viskas reisija sinna sisse. Sees 
oli palju vett, kuid mitte ühtegi inimest. 
Umbes viieteistkümne minuti pärast kuu
lis ta appihüüdeid, kuid pimeduse tõttu 
ei näinud kedagi. Mõne aja möödudes 
pööras laine päästeparve uuesti kummu
li, kuid kohe järgmine laine taas õigetpi
di. Seejärel märkas rootslane, et parvel 
on veel üks mees, eestlasest meeskon
naliige. Parvel põles tuli ning ta leidis 
päästeteki, mille ta endale ümber mäs
sis. Need kaks mees tõmmati ühelt lae
valt alla lastud parvele ning umbes kell 
05.00 tõsteti nad laeva pardale. 

Päästeparv „P" 
Üks tunnistaja kaotas mööda laevakerel 
vee poole joostes oma päästevesti. Vees 
põrkas ta mitu korda vastu laeva, kuid 
järsku tekkis justkui „eikusagilt" tema lä
hedusse päästeparv, millest ta suutis kinni 
haarata. Veel üks tunnistaja hüppas korst
nalt vette, samal ajal kui kõlas laevavile, 
ning jõudis tühjale päästeparvele. Kõik
jalt tema ümbert kostis appihüüdeid ning 
mõne aja pärast õnnestus tal üks leedu 
mees parvele tõmmata. Nad aitasid par

vel veel teisi inimesi ning mõne aja möö
dudes oli seal umbes 15 inimest, seal
hulgas mitu laevapere liiget: motorist, 
müüja, üks madrus koos oma naisega, 
keevitaja, kajutiteenija, hotelliintendant 
ning üks eesti ning neli rootsi reisijat. 

Üks tunnistajatest nägi läheduses vä
hemalt 20 parve ning kuulis appihüüdeid, 
kuid ei suutnud hüüdjaid näha. Üks rei
sijatest leidis alumiiniumist turbi ning 
üritas seda selga panna. Ülikond oli lii
ga õhuke ning rebenes mitmest kohast. 
Parvel polnud tulesid ning kuna sellel oli 
päris palju inimesi, läks kaks inimest üle 
teisele parvele. Parv ise aga ujus MARI
ELLA suunas, kust lasti alla päästeparv, 
kuhu kõik pääsenud ronisid ning mis siis 
MARIELLA pardale tõsteti. 

Päästeparv „ Q " 
Ühe ilma päästevestita tunnistaja pühkis 
laine ESTONIAlt merre. Ta vajus mitu 
korda sügavale vee alla, kuid lõpuks sai 
ühe parve köiest kinni haarata. Mees par
velt kummardus ning võttis ta kraest tu
gevasti kinni ning üritas teda parvele 
tõmmata. Mehel polnud aga küllalt jõudu 
ning tunnistaja palus, et mees ta lahti la
seks, kuna mehe haare kägistas teda ning 
ta ei saanud hingata. Parv oli liiga kõrge 
ning tal polnud millegi peale toetuda. Ta 
suutis ronida teisele, purunenud parve
le, millelt ta pöördus tagasi esimesele 
parvele. Parvel oli umbes 15 inimest, 
paljud neist eestlastest laevapereliikmed, 
kes tegutsesid aktiivselt. Anti märku,leh
vitad või karjuti lähedal olevate laevade 
suunas. Kõik sellel parvel olnud päästis 
Soome helikopter, mis viis nad MARI
ELLA pardale. Mõned tunnistajad sellelt 
parvelt rääkisid, et nad olid täiesti kur
natud ning mäletasid pääsemist vaid udu
selt. 

Päästeparv „R" 
Tunnistajad ühelt parvelt rääkisid, et üri
tasid seda parve laevakerelt vette tõm
mata. Järsku hakkas parv paljude inimes
tega pardal eemale libisema. Mõned tun
nistajad pidid parvest lahti laskma ja 
kukkusid sügavale vette. Teistel õnnestus 
vett täis parvele jääda. Üks tunnistaja 

nägi meest parve poole ujumas ning üri
tas teda pardale tõmmata, kuid mees oli 
raske ning kadus. Veel üks meestunnis-
taja ujus parve poole ning sattus selle 
alla. Ta rabeles sealt välja ning hakkas 
appi hüüdma. Keegi parvelt kuulis teda 
ning haaras ta käest kinni. Tema ümber 
ujus palju inimesi, kes appi karjusid, ning 
mees parvelt kinnitas tunnistajale, et ei 
lase teda lahti. Mõne aja pärast tõmmati 
ta parvele, selleks ajaks oli ta täiesti kur
natud. Parvel oli umbes 15 inimest ning 
paljud neist olid merehaiged ning oksen
dasid. Neil oli raskusi katte sulgemisega 
ning parvel oli palju vett. Üks tunnistaja 
rääkis, et kasutas vee välja viskamiseks 
oma saapaid. Tunnistajate ütluste koha
selt päästeti parvelt umbes 15 inimest, 
11 meest ja neli naist. Nad viidi helikop
teriga SILJA EUROPA pardale. 

Päästeparv „S" 
Üks laevapere liige, süsteemimehaanik, 
tõmbas päästeparv! laevakerele lahti. Ta 
kinnitas need köitega ning kui nurk oli 
sobiv, lõikas köied läbi, et parved vette 
libiseks. Ta libises koos ühe parvega mer
re ning roninud parvele, hakkas ühelt tei
selt inimesi täis parvelt neid enda parve
le tõmbama. Üks reisija aitas päästepar-
vi vette tõmmata. See reisija kukkus ise 
vette ning kui parv ümber pöördus, suu
tis ta ühest päästevestist kinni haarata 
ning parvele ronida. Parvel olles aitas ta 
veel mitu inimest samale parvele. 

Üks rootslanna ja üks mees hüppasid 
kätest kinni hoides merre ning vajusid 
sügavale vee alla. Nad kaotasid kontakti 
ning mehe jalg takerdus köie taha, mis 
teda allapoole tõmbas. Ta hakkas vett 
sisse hingama ja arvas, et sureb. Lõpuks 
vabastas ta end, lüües kinga jalast, ning 
tõusis pinnale. Naisel oli päästevest üm
ber jalgade, kuid temagi tõusis pinnale 
ühe kummuli päästeparve juures. Koos 
suutsid nad parvele ronida. Üks teine tun
nistaja ronis samuti parvele ning hakkas 
teisi aitama, neid parvele tõmmates. 

Üks vees olnud eestlasest reisija nägi 
mõnda aega ühte parve, kuid ei suutnud 
selleni ujuda. Pärast veel umbes 20-mi-
nutilist vees viibimist tõmbasid inimesed 
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ta selle parve pardale. Parv oli vett täis 
ning inimesed lamasid lähestikku, hoi
des üksteisest kinni, et sooja saada. Nad 
hulpisid parves ringi ning ilma köiest või 
millestki muust kinni hoidmata oli raske 
parvel püsida. Üks tunnistaja rääkis, et 
öö jooksul kadus mitu inimest. Lained 
uhtusid veel mitu inimest parvelt vette, 
kuid nad suutsid millestki kinni haarata 
ning end tagasi parvele tõmmata. Mõni
kord puhkes parvel paanika ning mõned 
inimesed surid. Üks tunnistaja ütles, et 
hommikuks oli parvel kuus või seitse 
surnut. Üks tunnistajatest, vahis olnud 
madrus, leidis veel ühe tühja parve ning 
läks üksi sellele üle. Umbes kell 08.30 
päästsid Soome helikopterid sellelt par
velt 16 inimest. Helikopterile tõstmisel 
kukkus üks inimene merre ning ta leiti 
hiljem surnuna. 

Päästeparv „ T" 
Üks rootsi reisija pühiti merre ning ta sat
tus tühja päästepaati. Ta nägi pardalati 
juures kellegi kätt ning üritas seda ini
mest pardale tõmmata. Kui ta seda teha 
püüdis, pööras üks laine päästepaadi 
kummuli ning ta jäi selle põhjale. Ta hoi
dis kinni paadi kimmikiilust, kuid kao
tas oma haarde järgmise lainega, mis viis 
ta ühe parve lähedale, kus ta sai köiest 
kinni haarata. Ta ei näinud, kus ta oli, 
kuid hiljem leidis, et oli parve all, mis 
ujus põhi ülespidi. Parve kate oli lahti 
lastud ning mees suutis selle sees istuda 
ja seista. Kummuli parvel oli kolm meest, 
kellega ta suutis kontakteeruda, tagudes 
vastu parve põhja oma pea kohal. Üks 
parve peal olnutest oli 2. tüürimehe prak
tikant, kes oli mõnda aega parvest kinni 
hoidnud, kuid polnud suutnud parvele ro
nida, sest ta jalad oli takerdunud mingite 
köite taha. Ta päästevest libises alla ning 
rippus ümber puusade. Üks poiss aitas 
ta parvele. Kummuli parvel lamas ka üks 
alasti vanem mees. 

Reisija, kes oli parve all, hüüdis teis
tele, et nad teda ei unustaks. Mitme tun
ni pärast kuulis ta helikopterit ning ta
gus uuesti hädaraketiga vastu parve
põhja, kartes, et teda unustatakse päästa. 
Kui helikopteri päästemees oli parve peal 

olnud mehed üles tõstnud, suutis ta ko
putamise järgi ka parve all olnud reisija 
avastada. Päästemees lõikas oma noaga 
parve põhja augu ning reisija suutis sel
le kaudu välja ronida. Nad tõsteti Rootsi 
helikopterile umbes kell 06.30-07.00. 

Päästeparv „ U" 
Üks reisija kukkus laeva kimmikiilult 
vette ja tõusis veepinnale mitme parve 
vahel. Ta aidati ühele parvele ja ta hak
kas teisi abistama, tõmmates neid samu
ti parvele. Mõne aja möödudes oli par
vel 11 inimest, neist enamik reisijad. Ühe 
naise aitas pardale väga tugev norrala
ne, kes hiljem siirdus teisele parvele, 
väites, et nende parv lekib. Naistunnis-
taja, kes oli väljaspool parve küljes rip
punud, sai ühe reisija ja suure laine abi
ga parvele. Parvele jõudes oli ta täiesti 
kurnatud ja merehaige ning lamas, aeg
ajalt tukkudes. Päästeparve kate oli üles 
tõstetud ja sees põlesid tuled. 

Üks rootslannast reisija rääkis, et üks 
parvel olnutest võttis juhtimise enda kät
te. Paljud parvel olnutest olid ilma pääs
tevestideta, mõned olid väga passiivsed 
ja üks, kellel olid vaid aluspüksid jalas, 
oli üsna purjus. See mees vihastas ning 
hakkas „juhiga" kaklema. Too üritas 
meest rahustada ja ennast kaitsta. Mees 
muutus vägivaldseks ega rahunenud ker
gesti. Umbes tunni aja pärast suri ta ühe 
teise reisija käte vahel. 

Mõni aeg hiljem hakkas üks teine mees 
„juhile" vastu ning tekkis väike rüselus, 
kuid veidi hiljem mees siiski rahunes. Ta 
hoidis kinni köiest parve keskel ning 
muutus äkki lärmakaks, karjudes inglise 
keeles midagi nugadest, kavatsedes ilm
selt katte katki lõigata. 

Öö jooksul suri kaks meest: üks süda
mehaige ja eespool nimetatud purjus 
mees. 

Üks tunnistaja rääkis, et Juht" tegut
ses üliaktiivselt ja kangelaslikult. Umbes 
kahe tunni möödudes kuulsid tunnista
jad kedagi parve läheduses ning tõmba
sid parvele saksa reisija, kes oli kuni selle 
ajani vees ujunud. Saksa reisija lõhnas 
tugevalt diislikütuse järele. 

Tunnistajad üritasid mitmel korral hä-

darakette välja lasta, kuid üks neist süt
tis parve sees ning täitis selle suitsuga. 
Inimesed olid üksteisele toeks, kuid mõ
ned, kellel oli seljas vaid aluspesu, muu
tusid täiesti apaatseks. Mõned inimesed 
hoidsid teiste päid veepinnast kõrgemal. 
Sellelt parvelt päästis helikopter umbes 
kell 07.00 kaksteist inimest ja toimetas 
nad SILJA SYMPHONY pardale. 

Päästeparv „ V" 
Üks naine hüppas koos abikaasaga vet
te. Mees kaotas oma päästevesti ning 
naise päästevest libises ta puusadeni. 
Naine kuulis, et mees ütles talle midagi 
päästevesti kohta ning kadus siis. Teised 
inimesed libisesid laevakerelt vette sama 
päästeparve sees. Mõned ronisid teistelt 
parvedelt sellele parvele ning mõned 
parvel olnutest aitasid inimesi ka veest 
parvele. Nad ei suutnud avausi sulgeda 
ning vesi pritsis sisse. Parve põhjas oli 
umbes 20 cm vett ning peaaegu kõik olid 
merehaiged ja oksendasid. Vaatamata 
kohutavale haisule pidid nad üksteise 
lähedal lamama ja üksteisest kinni hoid
ma, et sooja saada. 

Öö jooksul tekkis parve põhja auk. Par
ves olnud parandasid selle helkurlindi^a 
oma päästevestide küljest. Nad kasuta
sid ära kogu pardal olnud helkurlindi 
ning loopisid kingadega vett välja. Kõik 
väsisid üha enam ning vee väljaloopimi-
ne muutus ajapikku üha aeglasemaks. 
Nad päästis umbes kell 09.00 Soome 
helikopter. 

Teated päästepaatidest 

Päästepaat „A" 
Üks laevapere liige, ettekandja, uhuti 
paremalt pardalt vette. Ta ujus ühe pääs
tepaadi poole ja suutis sellest kinni haa
rata, kuid tal polnud jaksu paati ronida. 
Ta rippus mitu tundi köie küljes ning 
kogus pardale ronimiseks jõudu. Ta kuu
lis enda ümber appihüüdeid ning ükskord 
haaras ka üks noor naine paadist kinni. 
kuid järgmisel hetkel oli ta juba kadu
nud. Paadist leidis mees kaks hädaraket-
ti, mis ta üles tulistas. Pärast nelja üksi 
päästepaadis veedetud tundi päästis ta 
üks helikopter. 
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Päästepaat „B" 
Eestlasest peaettekandja suutis kinni haa
rata ühe kummuli ujunud päästepaadi 
kimmikiilust. Ta puhkas mõne hetke ja 
ronis paadi põhjale. Paadi põhjal oli juba 
kolm meest, üks neist oli kolmas mehaa
nik. Üks tõsiste peavigastustega mees 
suri hiljem. Mõne aja möödudes õnnestus 
ettekandjal veel üks mees ja üks naine 
paadipõhjale aidata. Üks neist oli puust 
kapi peal umbes 30 minutit vees hulpi
nud. Pimedas märkas ta kedagi vees 
ühest päästepaadist kinni hoidmas, kuid 
ei saanud teda aidata ning see inimene 
kadus. Päästepaadil olnud päästeti heli
kopteriga umbes kell 04.00. 

Päästepaat „C" 
Uks rootslasest reisija hüppas vette ning 
'ained viskasid teda tugevalt siia-sinna. 
Vee alla sattudes andis ta alla ning hin
gas vett sisse, kuid lõpuks tõusis siiski 
pinnale. Ta nägi mingeid rususid ujumas 
ning sai nendest kinni haaratud. Sama
dest rusudest hoidis kinni ka üks naine 
ning koos liikusid nad ühe kummuli 
päästepaadi poole. Mehe päästevest oli 
talle puusade ümber vajunud. Naine ro
nis päästepaadi kiilu juurde ning aitas ka 
teisi üles. Ka see tunnistaja aidati üles 
ning ta hoidis kõvasti propellerist kinni, 

paludes valjul häälel Jumalat. Ta rääkis, 
et tal polnud mingeid kontakte inimeste
ga enda ümber, kuigi teadis, et vees ning 
tema selja taga on inimesi. Ta ei julge
nud oma haaret lõdvemaks lasta. Mõne 
tunni pärast kadus naine, kes teda aida
nud oli. 

Veel üks tunnistaja hüppas vette ning 
vajus väga sügavale. Pinnale jõudnud, 
ujus ta umbes 25 meetrit ning väsis väga 
ära. Tema ümber oli vees laipu, näod al
lapoole. Tema poole triivis kummuli 
päästepaat. Selle peal oli paanikas mees, 
kes hoidis kinni propellerist ja karjus 
ning palus Jumalat. Tunnistaja ütles, et 
see karjumine häiris teda, kui ta teisi paa
dile aitas. Paadist hoidis kinni üks roots
lanna. Tunnistaja rääkis temaga ning üri
tas teda üles aidata, kuid edutult. Tun
nistaja rääkis, et tema meelest hoidis nai
ne paadist kinni terve igaviku, kuni kaks 
suurt lainet üle paadi käisid ja naine ka
dus. Päästepaat triivis ühe parvlaeva suu
nas, mis paati projektoriga valgustas. 
Veidi hiljem päästis nad Rootsi helikop
ter. 

Teated tunnistajalt, kes ujus 

Teise mehaaniku pühkis laevakerelt vet
te hiiglaslik laine. Vees leidis ta kaks 
päästevesti ning pani need selga. Tal oli 

ka taskulamp, millega ta sai märku anda. 
Rohkem kui kolmetunnise ujumise järel 
päästis ta kell 04.45 ISABELLA. 

6.3.13 
Päästeveste puudutanud ütluste 

kokkuvõte 
Paljud reisijad rääkisid probleemidest 
päästevestidega, millel oli kõigil tekst 
„VIKING SALLY". Mõned ütlesid, et 
päästevestid tundusid olevat vanamood
sad. Üks tunnistaja ütles, et vestid olid 
kolme kaupa kokku seotud ning neid oli 
raske lahti saada. Teiste jaoks olid rih
mad liiga lühikesed, et neid jalgevahelt 
kinnitada. Enamik tunnistajatest ei saa
nud aru, kuidas päästeveste selga panna, 
need ei paistnud sobivat. Mõned väitsid, 
et rihmad puudusid või olid liiga lühi
kesed. Mõned tunnistajad panid selga 
kaks vesti ning üks tunnistaja, kes ei saa
nud rihmu jalgevahelt kinnitada, kuna 
rihmad oli liiga lühikesed, sidus need vöö 
külge. 

Paljud tunnistajad kaotasid oma pääs
tevestid, kui nad vette hüppasid või merre 
uhuti, ning mõned rääkisid, et vestid li
bisesid neile puusade kohale. 
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7.1 Päästeoperatsioon 
ESTONIA uppus rahvusvahelistes vetes 
Soome otsingu ja pääste vastutusalas 
(SRR), saarestikumere SSRis, mille eest 
vastutab Turu Merepääste Koordinat
sioonikeskus (MRCC). Seetõttu oli Soo
me vastutav otsingute ja päästeoperat
sioonide (SAR) üldise koordineerimise 
eest. 

Õnnetuse ööl oli Soome-Rootsi vahe
lisel reisil neli suurt reisiparvlaeva: MA-
RIELLA ja SILJA EUROPA, mis sõit
sid lääne suunas ning IS ABELLA ja SIL
JA SYMPHONY, mis sõitsid ida suunas. 
Reisiparvlaev FINNJET oli teel Soomest 
Saksamaale. 

ESTONIAlt kell 01.22 saabunud esi
mesele hädasignaalile vastas MARIEL-
LA, mis asus ESTONIAle kõige lähemal, 
kirdes. Kui SILJA SYMPHONY1 kuul
di hädasignaali, lülitati raadioside sal
vestamiseks sisse magnetofon. 

ESTONIAlt kell 01.24 saabunud teise 
hädasignaali võtsid vastu 14 raadiojaa
ma. Üks neist oli ka Turu MRCC, mis 
asus S ARi operatsiooni juhtima. 

Kell 01.29 oli ESTONIA asukoht tea
tavaks saanud ja pärast hädasignaali saa
mist hakkasid naabruses asuvad laevad 
õnnetuspaiga poole liikuma. Sel hetkel 
oli MARIELLA ligikaudu üheksa mere

miili kaugusel. SILJA EUROPA, millel 
oli ESTONIAga hädaside ajal otsekon
takt, asus juhtima hädasidet ning kell 
02.05 määras Turu MRCC SILJA EU
ROPA kapteni päästetööde koordinaato
riks sündmuspaigal (OSC). 

Pärast hädasignaali saamist ai armee-
ris Turu MRCC päästeüksusi ja pääste
operatsioonide juhte. Esimesena 
alarmeeriti kell 01.26 rannavalve patrull-
laeva TURSAS ja kell 01.35 valveheli-
kopterit OH-HVG Turus. Helikopter tõu
sis õhku kell 02.30. Ametlikult määrat
les Turu MRCC situatsiooni suurõnne-
tusena kell 02.30 ja andis vastava häire
signaali. 

Kell 01.42 informeeris MARIELLA 
õnnetusest Helsingi raadiot, mis hädasig
naali kordamise asemel andis kell 01.50 
eetrisse kiirteatele eelneva signaali. 

Mariehamnis asuv Merepääste Koor
dinatsiooni allkeskus (MRSC) informee
ris Stockholmi MRCCd õnnetusest kell 
01.52, misjärel algas Rootsi merepääs-
tehelikopterite alarmeerimine. Esimene 
valvehelikopter Q 97 startis 02.50. 

Helsingi MRCC teavitas Tallinna 
MRCCd õnnetusest kell 02.55. 

Kell 02.12 jõudis esimesena õnnetus
paigale MARIELLA. Sel ajal oli vees 
näha palju inimesi, päästeparvi, pääste-
paate ja pääs te veste. Veest kostis inimes-

Lühendid 

CSS (Co-oräinator of Surface Search) = pinnaitotsingute koordinaator 

DO (Duty Officer) = korrapidajaohvitser 

DSC (Digital Selective Cail) = digitaalne eristuskutsung 

EDO (Emergency Duty Officer) = vastutav ohvitser 

GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) = ülemaailmne merehäda ja -ohutuse 

süsteem 

HF (High Frequency) - kõrgsagedus 

MF (Medium Frequency) = kesksagedus 

MRCC (Maritime Rescue Co-ordination Centre) = merepääste koordinatsioonikeskus 

MRSC (Maritime Rescue Co-ordination Sub-Centre) = merepääste koordinatsiooni allkeskus 

OSC (On-Scene Commander) = päästetööde koordinaator sündmuspaigal 

SAR (Search and Rescue) - otsingud ja pääste 

SDO (Stand-by Duty Officer) = vastutav varuohvitser 

SRR (Search and Rescue Region) = vastutusala 

VHF (Very High Frquency) - ultralühilaine 
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te karjeid. Kell 02.30 saabus SILJA EU-
ROPA ja kell 03.20 olid õnnetuspaigal 
kõik viis reisiparvlaeva. 

Esimene helikopter OH-HVG saabus 
õnnetuspaigale kell 03.05, Q 97 saabus 
kell 03.50. 

Umbes kell 04.50 oli õnnetuspaigal 
neli helikopterit ja kaheksa laeva, pääs-
teüksusi lisandus jätkuvalt. TURSAS 
saabus kell 05.00. Kell 12.00 olid kohal 
19 laeva ja 19 helikopterit. Lisaks neile 
abistasid otsingutel ja sidepidamisel 
kolm lennukit. 

Helikopterid kasutasid inimeste veest 
ja päästeparvedelt ülestõstmiseks pääs-
temehi ja vintse. Kaks helikopterit trans
portis päästetuid lähemal asuvatele rei
siparvlaevadele, teised viisid neid kaldal 
asuvatesse kogunemispunktidesse. 

Kõrge laine tõttu ei saanud laevad 
päästepaate ega valvepaate vette lasta. 
Selle asemel lasti vette päästeparvi ning 
päästeti nende abil ESTONIA päästepar
vedelt seal viibivaid inimesi. ISABEL
LA laskis alla oma liugtee ning 16 pääs
tetut tõmmati sedakaudu üles. 

Viimane merehädaline päästeti umbes 
kell 09.00. Pärast seda tõid helikopterid 
ja laevad merest ja parvedelt välja ainult 
surnukehi. 

Helikopterid tegutsesid õnnetuspiir
konnas varahommikust alates 15 tundi. 
Enamik laevu osales otsingutel terve päe
va ja vabanes alles õhtul. Viimasena, 
umbes kell 20.30, lahkus SILJA EURO-
PA, mille vahetas välja TURSAS. TUR-
SASe kapten määrati pinnaltotsingute 
koordinaatoriks (CSS) kuni 03. oktoobri
ni. 

Laevad päästsid 34 ja helikopterid 104 
inimest. Üks päästetu suri hiljem haig
las. Merest leiti 94 surnukeha. Kadunuks 
jäi 757 isikut. 

7.2 
Päästetööde organiseerimine 

7.2.1 
Üldosa 

Inimeste merel otsimise ja päästmise 
rahvusvaheliste reeglite aluseks on 1979. 

a. rahvusvaheline mereotsingu ja -pääs
te konventsioon (SAR konventsioon), 
mis jõustus 1985. a. ning mille ka Soo
me ja Rootsi on ratifitseerinud. Mõned 
konventsiooni sätted puudutavad mere-
pääste organiseerimist ja rahvusvahelist 
koostööd selles vallas. Muu hulgas nä
hakse ette otsingu-ja päästetööde vastu
tusalade (SRR) loomist kooskõlas naa
berriikidega. Igas vastutusalas peab ole
ma vähemalt üks merepääste koordinat
sioonikeskus (MRCC) ja vajadusel ka 
sellele alluv allüksus, merepääste koor
dinatsiooni allkeskus (MRSC). 

Konventsioon sätestab selliste pääste-
keskuste kohustused ja protseduurid. 
Konventsioon ütleb, et MRCC „on ük
sus, mis vastutab otsimis- ja päästetee
nistuse (SARi teenistus) efektiivse orga
niseerimise ning SRRi piires otsingu- ja 
päästeoperatsioonide koordineerimise 
eest". Kui laeva asukoht on teada, lasub 
vastutus SARi operatsioonide algatami
se eest sellel MRCC1 või MRSC1, mille 
vastutusalas laev asub. 

Samuti nagu SARi konventsioonis, on 
MRCC ülesanded kirjas ka Rahvusvahe
lise Mereorganisatsiooni (IMO) otsingu-
ja päästetööde juhendis. Mõningad põhi
ülesanded võib kokku võtta järgmiselt: 
• MRCC valmistab ette üksikasjalikud 
SARi operatsiooni plaanid oma piirkon
nas. Iga MRCCd ja MRSCd informeeri
takse tema piirkonnas toimuvatest SARi 
operatsioonidest. 
• MRCC peab olema pidevas valmisole
kus. 
• Saades hädasignaali, peab MRCC sel
gitama olukorra tõsiduse, otsustamaks 
õnnetuse asjaolude ja vajalike ope
ratsioonide ulatuse üle. 
• MRCC algatab ja juhib päästeope
ratsiooni tema käsutuses olevate pääs-
teüksuste abil vastavalt tegevusplaanile. 
• MRCC teavitab laeva omanikku ja asja
omaseid võimuorganeid päästeope
ratsiooni alustamisest. Teisi võimalikke 
asjassepuutuvaid MRCCsid, MRCSe ja 
päästeteenistus! tuleb samuti teavitada 
ning neid toimuvaga kursis hoida. 
• Kui õnnetusolukord möödub või eda
sised otsingud osutuvad lootusetuks, 

lõpetab MRCC operatsiooni, teavitades 
sellest neidsamu institutsioone. 
• Igas riigis määratakse MRCC kompe
tentsi piirid riiklike õigusaktidega. 

IMO otsingu- ja päästetööde juhendis 
(IMOSAR) on SARi konventsiooni lisa, 
mis määratleb rajajooned ühiseks mere
otsingu ja -pääste poliitikaks ja soovitab 
mereriikidel luua sarnaseid organisat
sioone ning organiseerida sel viisil naa
berriikide vahelist koostööd ning vastas
tikust abistamist. 

Teine SARi konventsioonil põhinev 
käsiraamat on IMO kaubalaevade otsin
gu- ja päästetööde juhend (MERSAR). 
Põhiliselt sisaldab see juhiseid kapteni
tele, keda võidakse paluda SARi ope
ratsioonides osaleda. 

Rahvusvaheline konventsioon inim
elude ohutusest merel (SOLAS) on an
tud valdkonnas kõige olulisem. Selles si
salduvad sätted puudutavad muu hulgas 
laevakapteni kohuseid juhtumil, kui tal
le saab teatavaks inimelusid ohustav õn
netus merel. 

Häire korral rannalähedastes vetes ko
hustab see konventsioon kõigi osapool
te valitsusi tagama rannavalvet ning 
päästekorraldust. 

Rahvusvahelise telekommunikatsioo
ni konventsiooni juurde kuuluvad raadio-
eeskirjad (RR) reguleerivad hädaolukor
ras toimuvat sidet. 

7.2.2 
Soome 

Üldosa 

Õnnetuse ajal koosnes Soome päästetee
nistus kolmest osast: üldine päästeteenis
tus, lennu SAR ja mere SAR. 

Päästeteenistuste üldkoordinaator oli 
siseministeerium. 

Üldisele päästeteenistusele alluvad 
operatsioonid, nagu tulekahjude kustu
tamine ja üldpääste, korraldatakse koha
liku päästeteenistuse - tuletõrjekoman
dode, politsei, meditsiinikeskuste ja kiir
abibrigaadide ning asjaomaste vabataht
like organisatsioonide, näit. Vabatahtli
ke SARi Teenistuse Rahvuslik Komitee 
- poolt. Vabatahtlikke SARi meretee-
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nistusi koordineerib Soome Merepääste 
Selts. 

SARi lennupäästeteenistus osaleb 
päästeoperatsioonidel, kui õnnetus puu
dutab lennukit või on lennukeid vaja 
päästetöödel. Oma tegevusega toetab ta 
üldpäästeteenistust ja merepäästeteenis-
tust. Lennupäästeteenistuse eest vastutab 
Riiklik Lennuamet, mis on Transpordi-
ja Sideministeeriumi haldusalas. 

Lõuna-Soome Lennupääste Koordi
natsioonikeskus (ARCC) asub Tamperes. 

Mere SARi teenistus 

Soomes reguleerivad merepäästealast te
gevust mereotsingu ja -pääste seadus ja 
vastav korraldus. Seadus ja korraldus 
määratlevad merepääste SARi operat
sioonides osalevad organid ning nende 
funktsioonid: 
• Piirivalve korraldab merepääste SARi 
operatsioone, vastutab merepäästetee-
nuste planeerimise, juhtimise, järeleval
ve ning operatsiooni koordineerimise 
eest. 
• Kaitsejõud korraldavad merel vaatlust 
avastamaks ja lokaliseerimaks õnnetusi 
ning osalevad SARi operatsioonides. 
• Riiklik Mereamet vastutab hädaside ja 
selle koordineerimise eest ja osaleb SARi 
operatsioonides. 
•Politsei, Riiklik Tolliamet, Maantee
amet ja kohalikud päästeorganisatsioo-
nid osalevad SARi operatsioonides. 
• Meditsiiniorganisatsioonid vastutavad 
päästeoperatsioonide meditsiinilise kül
je eest. 
• Lennundusorganisatsioonid osalevad 
SARi operatsioonides lennupäästeorga-
nisatsiooni kaudu. 
• Helsingi Raadio, mis kuulub Soome Te
lekomile, on riiklik kaldaraadiojaam, 
millelt Riiklik Mereamet ostab hädaside 
teenuseid. 

MRCCjaMRSC 

Soome SRR hõlmab nii Soome territori
aalmerd kui ka rahvusvahelist merd vas
tavalt kokkuleppele naaberriikidega. Piir
kond on jagatud kolmeks merepäästepiir-
konnaks, millest igaühel on oma MRCC, 
vastavalt Helsingis, Turus ja Vaasas. 

Iga MRCCd juhib piirivalve. Helsingi 
MRCC on mehitatud rannavalve Soome 
lahe osakonna staabi poolt, Turu MRCC 
rannavalve saarestikuosakonna staabi ja 
Vaasa MRCC rannavalve Botnia lahe 
osakonna staabi poolt. Kõigi MRCCde 
eesotsas on rannavalve osakonna koman
dör või tema poolt nimetatud ohvitser, 
keda vajadusel abistab merepääste eks
pertgrupp. 

Grupi koosseisu kuuluvad merepääste 
SARi korraldusega määratud riiklikud 
organid, vabatahtlike SARi teenistuste 
esindajad ja vajalikud eksperdid. 

Turu MRCC alla kuuluvad Marieham-
ni MRSC ja Turu MRSC. MRSC ope
ratsioone juhatavad vastava alampiirkon-
na rannavalve komandörid vastava eks
pertgrupi kaudu. Turu MRCC, mis asub 
Päräinenis Nauvo saarel, on kombinee
ritud mereliiklus- ja rannavalvekeskus, 
tuntud ka Turu Raadio nime all. 

MRCCd on mehitatud ööpäeva
ringselt, valmis võtma vastu hädasignaa
le ja alustama päästeoperatsioone. Töö
ajal viibib MRCCs kaks kuni kolm ini
mest: korrapidajaohvitser (DO), raadio-
operaator ja keskuse juhtivohvitser. Pä
rast tööaega viibib kohal vastavalt ran-
navalveüksuse võimalustele üks kuni 
kaks inimest. Raadiooperaatorid tööta
vad regulaarsetes vahetustes. Vastutav 
varuohvitser (SDO) ja vastutav ohvitser 
(EDO) on koduses valves, valmis ope
ratsiooni juhtima tunni ajajooksul. 

Väljaspool tööaega asub MRCCs ainult 
üks inimene. Turu MRCCs, mis on suu
rem mereliikluse ja -päästetööde allkes-
kus, on kohal kaks inimest. 

Planeerimine suurõnnetuste puhuks 

Igal SRRil on suurõnnetuste korral tegut
semiseks oma plaan. Saarestikumere 
SRR päästeplaan suurte õnnetuste pu
huks oli kinnitatud 18.06.1991. Plaani 
põhikomponendid olid riski hindamine, 
SARi operatsiooni alused, SARi plaan, 
side ja avalikkuse teavitamine. Lisad si
saldasid diagramme ja illustratsioone 
käsuliinidest SARi operatsioonis, häire-
korralduse, kogunemispunktide ja raa
dioside kohta. 

Plaani rakenduslikkust oli eelnevalt 

kontrollitud mitme reisiparvlaevaga juh
tunud õnnetust matkivate SARi harjutus
te ajal. 

Turu MRCC päästejuhtide ülesanded 
olid vastavalt plaanile järgmised: 

Korrapidajaohvitser 

- teada päästeüksuste valmisolekuastet, 
pidada raadiosidepäevikut ning märkida 
informatsioon kaardile, 
- anda merepääste kiirreageerimisüksus-
tele võimalikult kiiresti käsk ilmuda õn
netuspaigale, juhtida päästeoperatsiooni 
ning hinnata üksikasjalikult olukorda, 
- alarmeerida SDOd ja EDOd, 
- käivitada plaanikohane üldhäire, 
- tellida ilmateated ja -ennustused ning 
vajadusel ka triivimisarvestused. 

Vastutav varuohvitser 

- kutsuda vajadusel kohale reserve, 
- alarmeerida komandöri ja teisi vajalik
ke isikuid, 
- informeerida piirivalve peakorterit, 
naabruses asuvat rannavalveosakonda, 
keskkonnaministeeriumi ja asjaosalist 
laevakompaniid, 
- valmistada ette ja levitada pressiteateid. 

Vastutav ohvitser 

- juhtida operatsiooni komandöri abi või 
asetäitjana, 
- organiseerida merepääste ekspertgru
pi tööd, 
- informeerida naaberriike. 

Muud ülesanded kuulusid täitmisele 
MRCC poolt. 

Teised ressursid 

Merel SARi operatsiooni käigus tegut
semiseks on kõrgendatud valmisolekus 
rannavalvelaevad, patrullkaatrid ja heli
kopterid. Tööajal on merepääste helikop
terid valmis häire korral viivitamatult 
õhku tõusma. Väljaspool tööaega on vai-
vehelikopterid kõrgendatud valmisole
kus (1 tund). 

7.2.3 
Rootsi 

Rootsi SARi mereoperatsioonide aluseks 
on lisaks alljaotises 7.2.1 mainitud rah-
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vusvahelistele konventsioonidele 1986. 
a. Rootsi päästeseadus, mis oli kon
ventsioonidega kooskõlas. SARi mere
operatsioonid moodustavad vaid ühe osa 
riiklikust päästeteenistusest. 

Rootsi merepäästeteenistuse eest vas
tutab Riiklik Mereadministratsioon. 

Rootsi SRRi merepäästeoperatsioone 
Läänemere põhjaosas juhib ja viib läbi 
Stockholmi MRCC, mis asub Telia Mo-
bitelAB kaldaraadiojaamas Stockholmis. 
Riikliku Mereadministratsiooniga sõlmi
tud lepingu alusel peab Telia Mobitel AB 
häirevalvet ning koordineerib SARi ope
ratsioone. Merepääste SARi operatsioo
ni korral on lisaks tavalisele MRCC 
meeskonnale võimalik vastavalt varem 
kokku lepitud plaanile kasutada kalda
raadiojaama personali. MRCCs viibib 
alati SARi korrapidajaohvitser ja asetäit
ja. Teine asetäitja on valmis kohale tule
ma 30 minuti jooksul. 

Merepäästeüksused koosnevad riigile 
kuuluvatest laevadest, helikopteritest ja 
lennukitest ning Rootsi merepääste ins
titutsiooni laevadest. Mereväel ja õhu-
jõududel on merepääste SARi ope
ratsioonideks sobivad helikopterid (Boe
ing Kawasaki 107 ja Super Puma). 

Lennukoordinatsioonikeskus (ARCC) 
asub Arlanda lennujaamas Stockholmi 
lähistel. ARCC Arlandas käsutab kõiki 
sõjaväehelikoptereid ning vastutab tsi-
viilõhujõudude alarmeerimise eest 

Spetsiaalselt loodud riigiettevõte SOS 
Alarm koordineerib esmajärjekorras 
maal toimuvaid päästeoperatsioone ning 
tegutseb häireandjana. Firmal on 20 SOS 
keskust, mis hõlmavad kogu Rootsi ter
ritooriumi. Igal piirkondlikul keskusel on 
piirkondliku meditsiiniteenistusega sõl
mitud leping, mille alusel on neil suurõn
netuste puhul võimalik alarmeerida ka 
haiglaid. 

7.2.4 
Eesti 

Vastavalt Eesti kaubandusliku meresõi
du koodeksile oli õnnetuse ajal Eestis 
merepääste SARi operatsioonide eest 
vastutav Veeteede Amet. Selle ülesande 
täitmiseks oli Veeteede Ametis loodud 

rannavalveosakond, mis peale merepääs
te SARi operatsioonide tegeles ka mere
reostuse lokaliseerimise ja likvideerimi
sega. 

Kuigi Eesti ei olnud õnnetuse toimu
mise ajaks ratifitseerinud SARi kon
ventsiooni, toimis rannavalve siiski an
tud konventsiooni normide kohaselt. 

MRCC asus Tallinnas ning oli mehi
tatud ööpäevaringselt. Erilise vajaduse 
korral kutsuti kohale eksperte. 

Tallinna MRCC viis merepääste SARi 
operatsioone läbi koostöös Riigi Piirival
veameti, Eesti Mereinspektsiooni, Eesti 
Vetelpäästeühingu, Riigi Päästeameti ja 
Tallinna ARCCga. 

7.2.5 
Koostöö 

Soome ja Rootsi 

Soome ja Rootsi vaheline mere- ja õhu-
pääste SARi leping ning selle protokoll 
jõustusid 1994. a. 20. märtsil, asendades 
1982. a. dokumenti. 

Leping sätestab, et mere-ja õhupääste 
piirid kahe riigi vahel vastavad lennuin-
fopiirkonna (FIR) piiridele. Samuti re
guleerib nimetatud leping teavitamist, 
vastastikust abi, ühiseid päästeõppusi, 
spetsialistide vastastikuseid visiite ja 
päästeteenistuste vahelist info- ja koge-
mustevahetusi. 

1982. a. saadik toimunud koostöö käi
gus oli aastatel 1990 ja 1992 läbi mängi
tud SARi operatsioone, mille käigus la
vastati õnnetusi reisiparvlaevadega. 

Praktilist koostööd SARi operatsioo
nide alal tuli sageli ette Turu ja Stock
holmi MRCC vahel.Mariehamni MRSC 
oli tihedas kontaktis Stockholmi MRCC-
ga, eriti Ahvenamaa saarestikus ja Bot-
nia lahe lõunaosas teostatavate SARi 
operatsioonide küsimustes. 

Soome ja Eesti 

15. juunil 1992.a. sõlmisid Eesti ja Soo
me ajutise SARi mereoperatsioonide le
pingu, millega kooskõlastati päästepiir-
konna piirid lennuinfopiirkonna (FIR) 
piiridega. Mereõnnetuse korral tegutse
mist ja teavitamist reguleerivad sätted 

olid samad mis Soome ja Rootsi vaheli
ses lepingus. 

Lisaks ülalmainitud lepingule sõlmi
sid Eesti Piirivalve ja Soome Rannaval
ve 24. mail 1994 protokolli, mis käsitleb 
koostööd inimeste päästmisel ja sellega 
seonduvat lennukite kasutamist. 

Eesti määras 1. jaanuaril 1993 SARi 
mereoperatsioonide eest vastutavaks 
Veeteede Ameti ja Tallinna MRCCks ran
navalve operatiivkeskuse. 

Praktiliselt vastutasid operatsioonide 
eest Soome Rannavalve Soome lahe osa
konna ning Eesti Piirivalve peastaabid. 

Osapoolte esindajate kohtumised olid 
reguleeritud sarnaselt Soome ja Rootsi 
vahelise lepingu sätetega. 

Pärast ajutise lepingu jõustumist orga
niseerisid Soome, Eesti ja Vene Föde
ratsioon 21. oktoobril 1992 ühise mere
pääste harjutuse, mille käigus lavastati 
õnnetus reisiparvlaevaga Helsingi lähe
dal. 

Aastatel 1992-1994 kohtusid Eesti ja 
Soome merepäästeasutused ja vabataht
likud kaastöötajad merepääste SARi ala
se koostöö edendamise eesmärgil le
pingus ette nähtust tunduvalt sagedami
ni. 

Rootsi ja Eesti 

Õnnetuse toimumise ajal ei olnud Eesti 
ja Rootsi vahel sõlmitud SARi mere
operatsioonide lepingut. 

Siiski alustati 1991.a. Eesti päästejuh-
tide ja koordineerijate koolitamist Rootsi 
spetsialistide poolt. Kursusi ja seminare 
toimus nii Rootsis kui Eestis. 

7.3 
Merehäda ja -ohutuse raa

diosüsteemid ning hädaside 

7.3.1 
Mere-raadioside süsteemid 

SOLASi konventsioon kehtestab nõude, 
mille kohaselt kõik rahvusvahelisi reise 
sooritavad reisiparvlaevad ja kõik kau
balaevad, mille kogumahtuvus on vähe
malt 300 t, peavad olema varustatud 
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merehäda ja -ohutuse raadiosiisteemiga. 
Kasutusel on kaks mere-raadioside süs
teemi: vana GMDSSi-eelne ja uus üle
maailmne merehäda ja -ohutuse raadio-
süsteem GMDSS. Kõik mere- ja kaldaraa
diojaamad peavad 1. veebruariks 1999 üle 
minema GMDSSi süsteemile. Kuni sel
le ajani võivad laevad kasutada mõlemat 
süsteemi. 

Vana süsteemi kohaselt võib laeval olla 
raadiotelegraaf või raadiotelefon. Rah
vusvahelised häda- ja ohutussagedused 
on raadiotelegraafil 500 kHz ja 2182 kHz 
ja VHFi 16. kanal raadiotelefonile. Raa
diotelegraafilt nõutakse kõiki neid sage-
duši ning laevas peab viibima raadiote
legraafi operaatori kvalifikatsiooni omav 
ohvitser. Raadiotelefoni puhul on nõuta
vad telefonisagedused ning süsteemi tee
nindab raadioside operaatori tunnistu
sega (GOC) tüürimees. 

GMDSSi süsteemis on igal laeval või
malik anda laevalt kaldale hädasignaale 
vähemalt kahel teineteisest sõltumatul 
viisil. Seetõttu on laevaraadio sead-
mestus määratletud merealadega. Selli
seid alasid on neli: Al (mereala, kus ta
gatakse VHF hädaside), A2 (mereala, kus 
tagatakse MF hädaside) A3 (mereala, kus 
tagatakse INMARSAT hädaside) ja A4 
(mereala väljaspool Al -A3). Kõigil lae
vadel peab olema võimalus võtta vastu 
kaldalt laevale antavaid hädasignaale 
ning anda edasi ja vastu võtta laevalt lae
vale antavaid hädasignaale ning ka SARi 
operatsioonide koordineerimiseks vaja
likke sõnumeid. Välja arvatud satelliit
ühenduse korral, algab ühendus digitaal
se eristuskutsungiga (DSC), mille teised 
jaamad automaatselt vastu võtavad. DSC 
rahvusvaheliste hädasignaalide sagedu
sed on järgmised: VHFi kanal 70, MFi 
2187,5 kHz ja viis sagedust HF ribal. 
Peale DSC kontakti lülituvad jaamad raa
diotelefoni hädasagedustele: VHFi kanal 
16 ja MF sagedusele 2182 kHz. Laeva
raadiojaama teenindab üks tüürimees, 
kellel on raadioside operaatori (GOC) või 
piirangutega raadioside operaatori tun
nistus (ROC). 

Laeval peab olema elektrienergia varu-
allikas raadioseadmete käigushoidmi

seks hädasignaalide tarvis, kui laeva pea
mine energiaallikas on rivist väljas. 

Mõlema süsteemi korral kuulub laeva
raadio seadmestiku hulka ka raadiopoi 
(EPIRB). EPIRB on väike raadiopoi, mis 
ujub pinnal. Kui laev upub, tõuseb 
EPIRB pinnale ja hakkab andma häda
signaale. Samuti nõutakse, et laeval oleks 
kolm (või kaks) kantavat VHF raadiote
lefoni. Need võetakse kaasa päästepar
vedele või päästepaatidesse, kui laev 
maha jäetakse. 

GMDSSi-eelses süsteemis alarmeerib 
laev kõigepealt oma naabruses asuvaid 
laevu. GMDSSi süsteemi eesmärk on 
saata signaale ka kaldale, eelkõige pääs
teoperatsioonide koordinatsioonikeskus
tesse. Samal ajal alarmeeritakse ka naab
ruses asuvaid laevu. Hädasignaali eda
siandmiseks teiste nimel sobivad: häda
signaali kordamine (GMDSSi-eelne) või 
hädaalarmi retransleerimine (GMDSS) 
näiteks juhul, kui hädas olev laev ei saa 
ise signaale edasi anda või vajatakse 
täiendavat abi. 

Hädaside alustamisel tuleb alati jälgi
da Rahvusvahelise Elekterside Liidu raa-
dioeeskirju. Vana 500 kHz raadiotelefo
ni süsteemis tuleb edastada raadiotele
graafi hädasignaal ja 2182 kHz raadio-
telefonisüsteemis raadiotelefoni häiresig
naali. Häiresignaali eesmärgiks on lülita
da sisse raadiotelegraafi ja raadiotelefo
ni häiresignaalide vastuvõtjate valjuhääl
did, mis on automaatvalves vastavalt sa
gedustel 500 kHz ja 2182 kHz. Peale häi
resignaali antakse edasi hädaväljakutset, 
millele järgneb hädasõnum. VHF kana
lil 16 antakse edasi ainult hädaväljakut
set ja hädasõnumit. 

GMDSSi süsteemis alustatakse häda-
sidet sagedusel 2187,5 kHz ja VHF ka
nalil 70, andes hädasignaali edasi DSC 
abil. Pärast DSC teate vastuvõtmist eel
kõige kaldaraadiojaama poolt, lülitatak
se hädaside ümber sagedusele, millelt hä
dasignaal vastu võeti. 

ESTONIA oli vastavalt vanale süstee
mile seadmestatud raadiotelegraafi- ja 
raadiotelefonisüsteemiga. Raadioapara-
tuur ja seda teenindav personal vastas 
SOLASi tingimustele. Seadmestuse ük

sikasjalikum kirjeldus on ära toodud all
jaotises 3.2.9. Meeskonna kompetentsi 
käsitleb alljaotis 4.2.2. Lisaks oli mitmel 
meeskonnaliikmel kokku 30-35 kanta
vat VHF mereraadiotelefoni (s. h. kanal 
16), mis polnud ära näidatud laeva raa-
diolitsentsil. 

ESTONIA raadiooperaator jälgis 19.00 
-01.00 raadiotelegraafi hädasagedusel 
500 kHz. Muul ajal jälgis seda sagedust 
raadiotelegraafi automaatalarm. Raadio
telefoni sagedusel 2182 kHz ja VHFi 16. 
kanalit jälgiti komandosillal. 

7.3.2 
Merehäda ja -ohutuse raadiovaht 

Laevad 

Iga merel olev laev on kohustatud ta
gama pideva merehäda ja -ohutuse raa-
diovahi sagedusel 2182 kHz ja VHFi 16. 
kanalil. Laevad, millel on raadiotele
graaf, jälgivad sagedusi 500 kHz, 2182 
kHz ja VHFi 16. kanalit. Sagedust 500 
kHz jälgib raadiooperaator või raadiote
legraafi autoalarm, sagedusel 2182 kHz 
annab märku valjuhääldi, filtreeritud 
valjuhääldi või summutatud valjuhääldi 
abil sillas. Enam on levinud viimatimai
nitud meetod, kus kogu süsteem 
funktsioneerib nagu raadiotelefoni auto
alarm. VHFi 16. kanalit jälgitakse sillal. 
Laevad, millel on olemas raadiotelefon, 
peavad pidevat vahti sagedusel 2182 kHz 
ja VHFi 16. kanalil. Laevad, mis kasuta
vad GMDSSi raadiojaamu, peavad DSC 
abil automaatvahti sillas VHFi 70. ka
nalil ning kui raadioseadmed on mõel
dud ka muudeks aladeks peale Al, pee
takse vahti ka sagedusel 2187,5 kHz. 
Üleminekuperioodil, mis lõpeb 1999. a. 
veebruaris, peavad GMDSSi süsteemi 
kasutavad laevad vahti pidama ka sage
dusel 2182 kHz ja VHFi 16. kanalil. 

Kaldajaamad 

Mõned koordinatsioonikeskused ja kal
dajaamad peavad vahti sagedusel 500 
kHz. 1993. a. alguses kinnistas Soome 
Mereamet mereala A2, mis hõlmab Soo
me lahte, Läänemere põhjaosa ja Botnia 
lahte. Soome päästekoordinatsioonikes-
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Tabel 7.1. Õnnetuse ööl vahis olnud jaamad. 

Kaldajaam 

Helsingi raadio, Soome 
(kontrollis ka Mariehamni raadiot) 

Turu MRCC, Soome 

Turu MRSC, Soome 

Helsingi MRCC, Soome 

Vaasa MRCC, Soome 

Tallinna raadio, Eesti 

Stockholmi raadio, Rootsi 

Tingstäde raadio, Rootsi 

Karlskrona raadio, Rootsi 

Riia raadio, Läti 

Ventspilsi raadio, Läti 

Klaipeda raadio, Leedu 

Kaliningradi raadio, Venemaa 

Gdynia raadio, Poola 

Witowo raadio, Poola 

Szczecini raadio, Poola 

Rügeni raadio, Saksamaa 

Lyngby raadio, Taani 

Leningradi raadio, Venemaa 
(St. Peterburi raadio) 

Viiburi raadio, Venemaa 

500 

kHz 

X 

X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 

X 
X 

2182 

kHz 

X 

X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 

X 

VHF16 

X 

X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 
X 

X 
X 

DSC 

2187,5 

kHz 

X 

X 
X 
X 
X 

X 

X 

X 

DSC 

VHF70 

X 

Tabel 7.2. Vastuvõtujaamad ja salvestusajad. 

Raadiojaam 

SILJA EUROPA 

ANETTE 

ANTARES 

SILJA SYMPHONY 

Turu MRCC 

Turu raadio 

Turu MRCC 

Utö rannakindlus 

Kökari rannavalve raadio 

FINNJET 

Mariehamni MRSC 

FINNMERCHANT 

MARIELLA 

GARDEN 

Esimene 
hädaväljakutse 

01.20 

01.20 

01.20 

01.22 

01.23 

01.23 

-

-

-
-
-
-

jah, aeg puutub 

-

Teine 
hädaväljakutse 

jah 

jah. aeg puudub 

jah, aeg puutub 

01.23 

01.24 

01.25 

01.24 

01.24 

01.24 

01.24 

01.25 

01.30 

jah, aeg puutub 

jah, aeg puutub 

Allikas 

logiraamat 

logiraamat, tüürimees 

logiraamatu väljavõte 

logiraamat, vahimees 

operaator, salvestus 

operaator, raadiojaama 
päevaraamat 

operaator, raadiojaama 
päevaraamat 

raadiooperaator, 
raadiojaama päevaraamat 

raadiojaama päevaraamat 

logiraamat 

raadiojaama päevaraamat 

teine ohvitser 

logiraamat, protokoll 

kapten 

kused ja Helsingi raadio peavad DSC 
abil vahti sagedusel 2187,5 kHz. 

Öösiti saab Läänemere piirkonnas raa
diosidet hädasagedustel 500 kHz, 2182 
kHz ja 2187,5 kHz vastu võtta kogu Lää
nemere ulatuses, välja arvatud eriti tu
gevate eetrihäirete korral. Sõnumite 
edastamise ulatus VHFi kanalitel sõltub 
oluliselt antenni kõrgusest ja struktuu
rist ning piirdub reeglina 100 km raadiu
sega. 

Vastavalt kaldajaamade nimekirjale, 
mis on toodud tabelis 7.1, pidasid õnne
tuse ööl Läänemerel hädasagedustel vah
ti vähemalt seal mainitud jaamad. 

VHF 16. kanalil kasutasid Helsingi 
raadio ja Turu MRCC oma baasjaama-
dena õnnetuskoha lähedasi Utöt, Järsot 
ja Hankot. Ka Turu MRSC kasutas Utöt 
baasjaamana. 

16. kanalil pidasid õnnetuskoha lähe
dal vahti ka Mariehamni MRSC, Hanko 
MRSC, rannavalvejaamad Kökaris. 
Storklubbis ja Hittinenis ning pilootjaa-
mad Nauvos ja Hankos. 

7.3.3 
Salvestatud hädaside 

VHFi 16. kanalil edastatud ESTONIA 
hädasidet puudutavad faktid põhinevad 
salvestustel ja sissekannetel logiraama
tusse. Hädasidet alustas teine tüürimees 
A. Kaks minutit hiljem võttis kolmas 
tüürimees operaatoritöö üle. Hädaside al
guse registreeris ainult Turu MRCC 
Teiste hulgas registreeris hädaside, väl
ja arvatud selle alguse, ka SILJA SYM
PHONY. Sealt pärineb ka parima kvali
teediga salvestus. 

Turu MRCC süsteem võimaldas järje
pidevalt salvestada kogu side VHFi 16. 
kanalil, kuid aparatuur ei töötanud kor
ralikult. Seetõttu sisaldab salvestuse al
gus ainult keskuse enda sõnumeid. 

Hädaside toimus peamiselt rootsi ja 
soome keeles, inglise keelt kasutati vaja 
vähe. 

Hädaside algas sõnumiga1, mis kõlas 
järgmiselt: "Mayday Mayday Estonia. 

1 Komisjon nimetab seda sõnumit 1. häda
väljakutseks ja teist 2. hädaväljakutseks. 
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Tabel 7.3. Hadaside. 

Kuhu Ülekande sisu 

Estonia 

Estonia 

Mayday Mayday palun Estonia 
(ebaselge) 
Estonia, Mariella 
Estonia, siin Mariella 

idal: 

Estonia 

Estonia 

Estonia 

Estonia 

Estonia 

Siin Estonia. 

Estonia 
Silja Europa 

Estonia 
Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Europa, Estonia, Silja Europa, 
Estonia 
Estonia, siin Silja Europa vastab kanalil 16. 
Silja Europa 

Estonia, siin Silja, Silja Europa kanalil 16. 
Silja Europa, Viking, Estonia 

Estonia, Estonia 

Mayday Mayday 

Silja Europa, Estonia 

Estonia, Silja Europa. Kas te annate Mayday? 
Estonia, mis toimub? Kas saate vastata? 

Kes kuuleb? 
Silja Europa, Estonia 

Jah, Estonia, siin Silja Europa 
Tere hommikust, kas räägite 
soome keelt? 
Jah, räägin soome keelt. 

Meil on probleem, tugev kreen 
paremale. Ma arvan, et see oli 
20-30 kraadi. Kas saate meile 
appi tulla ja paluda Viking Une l 
ka appi tulla? 

Jah, Viking Line on meie taga, nad said 
kindlasti teate kätte. Kas saate anda oma 
asukoha? 

...(ebaselge).-.Meil on voolukat
kestus, ei saa praegu seda mää
rata. Ma ei saa seda öelda. 

Estonia Mayday Mayday palun Estonia 
(ebaselge) 

please." Kohe pärast seda kanti üle teine 
kutsung „Mayday Mayday Silja Europa". 

Hädaväljakutse võtsid vastu 14 laeva-
ja kaldaraadiojaama, mis on ära toodud 
tabelis 7.2. 

Tabelist on selgesti näha, et hädaväl
jakutse vastuvõtuajad erinevad oluliselt. 
Vähemalt viis raadiojaama, s. h. Turu 
MRCC võtsid teise hädaväljakutse vastu 
01.24. Antud hetkest salvestusi tagasi 
lugedes osutub esimese hädaväljakutse 
kõige tõenäolisemaks ajaks veidi enne 
01.22. Tegemist on siiski ebatäpse mää
ratlusega, orienteeruvalt pluss/miinus 2 
minutit. Vaatamata ajalisele ebatäpsuse
le on sündmused tabelis 7.3 antud sekun
dilise täpsusega, nii et sündmuste toimu
mine eri aegadel on selgesti näha; ajali
ne määratlus on suhteliselt oluline kuni 
lindi ümberpööramise hetkeni. 

Hadaside täielik tekst on toodud tabe
lis 7.3 eesti keeles. ESTONIA poolt edasi 
antud sõnumid on trükitud rasvaselt. Sal
vestuste täielik tekst on lisas. Tabel 7.4 
näitab teiste raadiojaamade reageerimis-
aega vastuseks ESTONIA hädaväljakut
sele. 

7.3.4 
EPIRB raadiopoi 

ESTONIA EPIRB raadiopoidelt mingeid 
signaale ei kuuldud, vt. alljaotist 8.11. 

7.4 
Päästeoperatsiooni algus 

7.4.1 
Üldosa 

Vastates kell 01.23 esimesele hädavälja
kutsele, sai SILJA EUROPAst raadiosi
de kontrolljaam. Teised laevad ja selle 
piirkonna kaldajaamad, mis olid vastu 
võtnud hädakutse, mõistsid ja aktseptee
risid sellega seoses tekkinud olukorda. 
Kui laevadel mõisteti hädasõnumite olu
lisust, võeti sidet SILJA EUROPAga, et 
kontrollida saadud informatsiooni, teata
da oma asukoht ja ettevõetavad sammud. 

Helsingi raadio ei kuulnud ESTONIA 
hädasõnumit ega ka sellele järgnenud 
raadiosidet. Helsingi raadiot informeeris 

Relatiivru 
aeg min. 

Absoluutne 
aeg t. min. sek. 

Kellelt Kuhu 

Salvestatud Turu MRSC poolt: 

-2 .05 

-1.46 

-1.26 

01 :21 .55 

01:22.14 

01:22.34 

Estonia 

Mariella 

Mariella 

Estonia 

Estonia 

Salvestatud SILJA SYMPHONY paidal: 

-0 .49 

-0.41 

-0 .34 

-0.27 

-0 .06 

-0.02 

0.00 

0.05 

0.07 

0.28 

0.31 

0.40 

0.42 

0.45 

0.46 

0.58 

1.04 

1.12 

1.24 

1.26 

1.33 

1.39 

01:23.11 

01:23.19 

01:23.26 

01:23.33 

01:23.54 

01:23.58 

01:24.00 

01:24.05 

01:24.07 

01:24.28 

01:24.31 

01:24.40 

01:24.42 

01:24.45 

01:24.46 

01:24.58 

01:25.04 

01:25.12 

01:25.24 

01:25.26 

01:25.33 

01:25.39 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Mariella 

Estonia 

Estonia 

Silja Europa 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Mariella 

Silja Europa 

Mariella 

Silja Europa 

Estonia 

Estonia 

Estonia 

Estonia 

Estonia 

Siin Estonia. 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Mariella 

Silja Europa 

Mariella 

OK, saime aru. Me vaatame ise. 

Silja Europa. Mariella 

Jah, siin Europa, Mariella... Mariella, siin 
Europa kanalil 16. 

Kas määrasite nende asukoha? Kas nad 
on meie vasakus pandas? 

Ei, nende enda käest ma asukohta ei saa
nud. Nad peavad olema siinsamas naab
ruses. Neil on 20-30-kraadine kreen paremale 
ja voolukatkestus. 

Relatiivne 
aeg min. 

Absoluutne 
aeg t. min. sek. 

Kellelt 

Mariella 

MPHONY r. 

Estonia 

Silja Europa 

Salvestatud SILJA SYMPHONY paidal: 

Silja Europa 

Silja Europa 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 
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Relatiivne 
aeg min. 

1.50 

1.56 

2.41 

2.44 

2.45 

2.47 

2.50 

2.54 

2.57 

3.01 

3.07 

3.15 

4.17 

4.25 

4.27 

4.31 

4.35 

4.43 

4.45 

4.47 

4.50 

4.52 

5.01 

5.05 

5.16 

5.19 

5.23 

5.27 

5.36 

5.39 

5.42 

Absoluutne 
aeg t, min. sek. 

01:25.50 

01:25.56 

01:26.41 

01:26.44 

01:26.46 

01:26.47 

01:26.50 

01:26.54 

01:26.57 

01:27.01 

01:27.07 

01:27.15 

01:28.17 

01:28.25 

01:28.27 

01:28.31 

01:28.35 

01:28.43 

01:28.45 

01:28.47 

01:28.50 

01:28.52 

01:29.01 

01:29.05 

01:29.16 

01:29.19 

01:29.23 

01:29.27 

01:29.36 

01:29.39 

01:29.42 

Kellelt 

Mariella 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Silja Europa 

Mariella 

Silja Europa 

Mariella 

Silja Europa 

Mariella 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Kuhu 

Silja Europa 

Mariella 

Estonia 

Sil ja Europa 

Estonia 

Sil ja Europa 

Estonia 

Sil ja Europa 

Estonia 

Estonia 

Silja Europa 

Mariella 

Silja Europa 

Mariella 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Sil ja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Silja Europa 

Estonia 

Ülekande sisu 

Ma arvan, et nad on meie vasakus pardas, 
umbes 45 kraadi. 

OK, ma äratan kapteni üles. 

Silja Europa, Estonia 

Estonia, Silja Europa 

Kas tu lete meile appi? 

Jah, tuleme. Kas saate meile täpse asu

koha anda? 

Ma ei saa öelda, meil on voo lu 

katkestus. 

Kas te näete meid? 

Jah, ma kuulen te id. 

OK, hakkame ise teie asukohta määrama. 
Üks moment. 

Jah, me tuleme teile appi, kuid me peame 
teie asukoha määrama. 

Helsingi raadio, Helsingi raadio... kutsume 
kanalil 16... Helsingi 

Mariella, Silja Europa 

Jah, siin Mariella 

Kas teil on Estoniaga visuaalset kontakti? 

Ei ole 

Me peame alustama ja nad üles otsima. 
See on pisut raske, nad ei öelnud oma 
asukohta. 

Silja Europa, Estonia 

Jah, Estonia, Silja Europa 

Ma üt len tei le nüüd meie 
asukoha. 

Jah, andke tulla. 

58 laiust, üks hetk... 22 kraadi. 

OK, 22 kraadi, saime aru, kohe tuleme. 

Niisi is 59 laiust ja 22 minut i t . 

59.22 minutit ja pikkust? 

21.40 idapikkust. 

21.40 idas, OK. 

Asi näib si in nüüd väga halb, 
väga halb. 

Jah, paistab küll. Me tuleme, see oli 21.40. 

... te ütlesite (ebaselge) 

48, OK. 

Tabel 7.4. Teiste raadiojaamade 
reageerimisaeg VHFi 16. kanalil. 

Suhteline 
aeg, 
min. sek. 

06.49 
12.25 
16.07 
17.21 
19.22 
19.30 
20.44 
32.10 
36.37 

Absoluutne 
aeg, 
t. min. sek. 

01:30.49 
01:36.25 
01:40.07 
01:41.21 
01:42.22 
01:43.30 
01:44.44 
01:56.10 
02:00.37 

Raadiojaam 

ANETTE 
FINNJET 
FINNMERCHANT 
Helsingi Raadio 
SILJA EUROPA 
ISABELLA 
Turu MRCC 
ANTARES 
MASTERA 

'■ 

kell 01.42 MARIELLA NMT telefonil, 
pärast seda kui oli ebaõnnestunud katse 
kontakteeruda 16. kanalil ja sagedusel 

2182 kHz. SILJA EUROPA palvel 
alarmeeris Helsingi MRCC ka Helsingi 
raadiot. 

ESTONIA poolt 16. kanalil eetrisse 
saadetud hädaside ei jõudnud pika vahe

maa tõttu ei Rootsi ega Eesti raadiojaa

madesse. 
Kell 01.50 andis Helsingi raadio hä

dasignaali kordamise asemel edasi kii

reteatele eelneva signaali, mida Turu 
MRCC oli telefoni, VHFi ja Helsingi 
MRCC kaudu korduvalt palunud. Kiir

teatele eelnev signaal anti edasi kõiki

dele jaamadele sagedusel 2182 kHz ja 16. 
kanalil. Eestis ja Rootsis asuvad jaamad 
neid signaale ei kuulnud. 

7.4.2 
Edasine tegevus 

Vastavalt Soome SARi teenistuse orga

nisatsioonile ja vastutuse jaotusele lasus 
üldine vastutus ESTONIA õnnetuse ajal 
rannavalve saarestikumere osakonna 
komandöril või tema poolt nimetatud oh

vitseril. Turu rannavalveosakonna staap 
oli MRCC ülesannetes, seal asuv korra

pidajaohvitser oli valmis algatama ja kor

raldama vajalikud rannavalvele määra

tud juhtimisprotseduurid. Teda abistasid 
kaks valveohvitseri, kes olid valmis ko

hale tulema ühe tunni jooksul. 
Kaks minutit pärast teise hädavälja

kutse saamist alustas Turu MRCC kell 
01.26 mitme asjaomase grupi alarmee

rimist vastavalt suurõnnetuse päästeplaa

nile (joonis 17.1). Tähtsamad alarmeeri

mise ja päästeoperatsioonide käigus toi

munud sündmused on kokku võetud ta

belis 7.5. Tabelis on mainitud ainult Soo
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me ja Rootsi valvehelikoptereid ja viit 
esimest kohale jõudnud laeva. Sündmu
si pärast kella 05.00 hommikul on kom
menteeritud vaid lühidalt. 

7.5 
Päästeoperatsioon 

7.5.1 
Mereliiklus õnnetuspiirkonnas 

Soome lahe suu on Läänemere põhjaosa 
kõige tihedama liiklusega piirkond. Liik
lus toimub Läänemere lõunaosa poole 
või läände Rootsi suunas. Kaubalaevad 
kasutavad saarestikumeres peamiselt Utö 
teed. Põhja-Läänemere lääneosas kulgeb 
laevatee Bogskäri majakasaare ja Svens-
ka Björni majaka vahelt Botnia lahe poo
le. Laevad, mis sisenevad Soome lahte 
Läänemere lõunaosa poolt, kasutavad 
lõunapoolset teed, Hiiumaast põhjas, 
ümber Glotovi poi. Vastupidises suunas 
sõitvad laevad kasutavad enam põhja
poolset teed, mis on määratletud laeva
liikluse eraldusskeemiga. 

Hiiumaast ja Hankost edasi valivad 
Soome ja Rootsi vahel sõitvad laevad tee 
Läänemere põhjaosas vastavalt ilmas-
tikutingimustele. Eelistatakse lõunapool
set, Sandhamni marsruuti, Söderarmi 
marsruuti kasutatakse siis, kui ilmas
tikutingimused ei võimalda Sandhamni 
marsruuti kasutada. 

Reisilaevade liiklus Tallinna ja Stock
holmi vahel kulgeb Soome lahes mööda 
Eesti põhjarannikut. Eespool kirjeldatud 
alternatiive kasutatakse Läänemere põh
jaosa läbimisel. 

Sellel ööl oli liiklus Läänemere põhja
osas ja Soome lahe suudmes tavalisest 
hõredam. Ilmaennustustes lubatud tuge
va tuule tõttu olid kalalaevad ja rannasõi-
dulaevad sadamatesse jäänud ja Venemaa 
jõelaevad olid kindlas kohas ankrus. 

Kõik sõiduplaanis ettenähtud reisilae
vad olid merel. Kesköö paiku olid kõik 
läände kulgevad reisiparvlaevad, s. h. ka 
ESTONIA, oma tavalises kohas Soome 
lahe suudmes. Kaks reisiparvlaeva olid 
idakursil põhja pool Bogskäri majakat. 
Kaks veeremilaeva olid läänekursil 

Hankost lõunas, kaks kaubalaeva olid 
teel lõunasse möödumas Utö majakast 
ning kaks kaubalaeva olid Hiiumaa ja 
Bogskäri vahel. 

Tormise ilma tõttu oli saarestikumere 
rannavalveosakonna rannavalvelaev 
TURSAS Örös ankrus. 12 riigilaeva, 
kolm neist Rootsi omad, olid saarestiku-
meres Nauvo lähedal harjutanud nafta
reostuse tõrjet, kuid õnnetuse momen
diks asusid nad juba Päräineni sadamas. 
Kaks Soome mereväele kuuluvat miini-
laeva olid Örö lähedal ning mereväe mii
ni veeskaja Hankos. 

Rannavalve Soome lahe osakonna 
kaks rannavalvelaeva olid merel Helsin
gist edelas. Joonis 7.1 näitab laevade asu
kohti õnnetuse hetkel. 

7.5.2 
Üldine olukord, laevad 

Laevade kaptenite otsus pöörduda õnne
tuspaigale päästmaks hädasolijaid mõ
justas oluliselt laevade, nende meeskon
dade, reisijate ja laadungi julgeolekut. 
Kõik kaptenid, kes said sõnumi õnnetu
se kohta, seisid sama valiku ees. Enamik 
kapteneid otsustas minna hädasolijatele 
appi, mõned laevad said pärast vastavat 
taotlust loa reisi jätkata ning üks kapten 
otsustas iseseisvalt abi mitte anda, lei
des, et säärane tegevus ohustaks oluli
selt laeva ja selle meeskonda. 

Esimesed õnnetuspaigale saabuvad 
laevad said iseseisvalt otsustada, kuidas 
hädasolijaid aidata. Tormise ilma tõttu oli 
raskendatud, isegi võimatu, päästepaati
de vettelaskmine. Otsus sündis pärast 
kaptenite vahel toimunud nõupidamist. 
Kõik laevad valmistusid merehädalisi 
abistama vastavalt oma võimalustele. 
Enamik laskis alla valltrepid. Teel õnne
tuspaigale valmistati laevad ette mere-
hädaliste pardalevõtmiseks. 

Vette lasti trosside otsas päästeparved, 
et neid koos ESTONIA päästeparvedelt 
korjatud inimestega üles tõsta. ISABEL-
LA laskis vette liugtee, mille kaudu tõm
mati pardale 16 inimest. 

Alguses seisnesid otsingud peamiselt 
püüdes leida inimesi ja päästeparvi õn-
netuskoha lähistel. Koidu saabudes hoo

masid osalejad päästeoperatsiooni ula
tuslikkust. 

Kell 10.00, kui enam merehädalisi ei 
leitud, jätkasid laevad kogu piirkonnas 
süstemaatilisi otsinguid, lähtudes triivi-
arvutustest. Laevad teatasid kõigist avas
tatud ohvritest ja helikopterid tõmbasid 
nad veest välja. Väljaarvutatud ala, mida 
kontrolliti ka õhust, otsiti mitu korda 
süstemaatiliselt läbi. 

Enamik laevu osales otsingutel kogu 
päeva ning vabanes alles õhtul. PINN-
JETil lubati lahkuda juba kell 07.55, väl
timaks külgõõtsumisest tekkida võivaid 
kahjustusi. ISABELLA, MARIELLA ja 
SILJA SYMPHONY said vabaks kell 
13.20. Suurema hulga laevade saabumi
sel kasvas ka päästevõimsus. 

Kõik kommertslaevad, v. a SILJA 
EUROPA, lubati minema pimeduse saa
budes kell 18.32. 

Viimasena lahkus SILJA EUROPA 
kell 20.30, siis kui helikopterid viisid ära 
OSC ja lennuoperatsioonide koordinaa
tori ning nende abilised. Õnnetuskohale 
jäid surnukehi otsima riigilaevad. SIL
JA EUROPA vabastas rannavalve pat-
rull-laev TURSAS. 

Kokku päästeti ESTONIA parvedelt 
otse teistele laevadele 34 inimest: TUR
SAS päästis ühe, MARIELLA 15, ISA
BELLA 17 ja SILJA EUROPA ühe ini
mese. 

7.5.3 
Laevade tegevus 

MARIELLA 

Reisiparvlaev MARIELLA asus õnnetu
se toimumise hetkel ESTONIAle kõige 
lähemal. Ta oli kell 18.00 väljunud Hel
singist Stockholmi. 

Hetkel, kui kostis hädaväljakutse, vest
les vahiohvitser kapteniga telefoniga 
muul teemal. Saades teada hädavälja
kutsest, läks kapten kiiresti sillale. On-
netuskoha poole pöördumisel kell 01.32 
asus MARIELLA ESTONIAst üheksa 
meremiili kaugusel kirdes. Umbes kell 
01.50-01.55, kui laev oli nelja meremii
li kaugusel, kadus ESTONIAkajasignaal 
radariekraanilt. 

MARIELLA oli esimene laev, mis kell 
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Tabel 7.5. Olulised sündmused. 

Aeg Sündmus 

01.26 Turu MRCC kutsub Turu MRSCd, kontrollimaks ESTONIAIt 
saabunud hädaväljakutset ning alarmeerimaks rannavalve 
patrull-laeva TURSAS. 

01.27 MARIELLA kutsub 16. kanalil ja sagedusel 2182 kHz Helsingi 
raadiot. Vastust ei tule. 

01.29 ESTONIA teatab SILJA EUROPAIe oma asukoha, viimane 
raadiokontakt ESTONIAga. 

01.30 Mariehamni MRSC alarmeerib Ahvenamaa 
rannavalvepiirkonna komandöri. 

01.30 Turu MRCC alarmeerib TURSASt, see saab 01.37 käsu 
tegutseda. 

01.31 Mariehamni MRSC kinnitab, et Turu MRCC on vastu võtnud 
hädaväljakutse. 

01.32 Kökari rannavalvejaam kinnitab, et Mariehamni MRSC on vastu 
võtnud hädaväljakutse. 

01.32 MARIELLA pöördub õnnetuspaiga poole. 

01.33 Turu MRCC DO alarmeerib SDOd. 

01.33 FINNJET pöördub õnnetuspaiga poole. 

01.34 Turu MRSC alarmeerib rannavalve komandöri. 

01.34 SILJA EUROPA kutsub Helsingi raadiot 16. kanalil vastust 
saamata. 

01.35 Turu MRCC alustab sõnumite ülekannet Turu õhupatrullüksuse 
valvehelikopteri OH-HVG (Super Puma) valvemeeskonna 
piiparitele. DO kulutab 5 minutit vastamaks valvehelikopteri 
alarmeeritud meeskonnaliikmete telefonikõnedele. 

01.40 Turu MRCCsse saabub SDO. 

01.40 SILJA EUROPA pöördub õnnetuspaiga poole. 

01.42 SILJA EUROPA teavitab pärast ebaõnnestunud katseid võtta 
Helsingi raadioga ühendust 16. kanalil ja sagedusel 2182 kHz 
Helsingi MRCCd ESTONIA hädaväljakutsest mobiiltelefoniga. 

01.42 MARIELLA teavitab pärast ebaõnnestunud katseid 16. kanalil ja 
sagedusel 2182 kHz Helsingi raadiot ESTONIA olukorrast 
mobiiltelefoni abil. 

01.44 Helsingi raadio kutsub 16. kanalil SILJA EUROPAt. 

01.45 Helsingi MRCC teavitab olukorrast Helsingi raadiot ja Helsingi 
raadio valmistub andma eetrisse kiirteatele eelnevat signaali. 
Helsingi MRCC nõustub. 

01.45 Helsingi MRCC kontrollib, kas Turu MRCC teab hädaolukorras». 
Turu MRCC palub edasi anda hädateate kordamise. Pärast 
seda telefonikõnet palub Helsingi MRCC Helsingi raadiol anda 
edasi hädateate kordamise. 

01.45 Turu MRCC palub 16. kanalil Helsingi raadiol anda edasi 
hädateate kordamise. 

01.45 Ahvenamaa rannavalve komandör saabub Mariehamni 
MRSCsse. 

01.46 Turu MRCC alarmeerib rannavalve saarestikumere osakonna EDOd. 

01.50 SILJA SYMPHONY pöördub õnnetuspaiga poole. 

01.50 Helsingi raadio alustab kiirteatele eelneva signaali edastamist 
16. kanalil ja sagedusel 2182 kHz .viidates ESTONIA 
hädaväljakutsele. 

01.52 Mariehamni MRSC helistab Stockholmi MRCCle kontrollimaks, kas 
Stockholm teab õnnetusest (vastavalt Stockholmi MRCCle kell 01.55). 
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01.55 ISABELLA pöördub õnnetuspaiga poole. 

01.57 Stockholmi MRCC helistab Helsingi MRCCsse abi 
pakkumiseks. Helsingi MRCC vastab, et missiooni koordineerib 
Turu MRCC. Stockholmi MRCC helistab Turu MRCCsse, saab 
sealt viimast informatsiooni ning pakub helikopteriabi (vastavalt 
Turu MRCCle kell 01.58). 

01.58 Stockholmi MRCC alarmeerib Arlanda ARCCd ja palub 
alarmeerida kõiki saadaval olevaid päästehelikopterid. 

02.00 Turu MRCC alarmeerib merepäästepiirkonna ja rannavalve 
saarestikumere osakonna asekomandöri ja komandöri, viimane 
on puhkusel Espoos. 

02.03 Turu MRCCsse saabub rannavalve erakorraline valveohvitser. 

02.05 Turu MRCC annab 16. kanalil ja sagedusel 2128 kHz edasi 
teate, et SILJA EUROPA kapten on andnud vastava nõusoleku 
ning määratud päästetööde koordinaatoriks sündmuspaigal 
(OSC). 

02.06 Helsingi MRCC teatab õnnetusest Hanko MRSCIe. 

02.07 vlsbys alarmeeritakse Rootsi valvehelikopterit Q 97 (Super Puma). 

02.07 Mariehamni MRSC teatab õnnetusest Mariehamni piirkonna 

dispetšerkeskusele. 

02.09 Bergas alarmeeritakse Rootsi valvehelikopterit Y 65 (Boeing 
Kawasaki). 

02.10 Alarmeeritakse Turu mereinspektorit. 

02.12 Esimesena saabub õnnetuspaigale MARIELLA. 

02.15 Alarmeeritakse Rootsi valvehelikopterit Q 99 (Super Puma), 
mis asub teisel päästemissioonil Olandi lõunatipu juures. 

02.15 Turu MRCC raporteerib õnnetusest Turu dispetšerkeskusele. 
Turu MRCCsse asub teele tuletõrjeülem, et osaleda 
ekspertgrupi töös. 

02.18 Turu MRCC palub Helsingi MRCC! kutsuda Helsingist välja 
valvehelikopter OH-HVD (Agusta Bell 412). 

02.20 Turu MRCCsse saabub rannavalveosakonna komandöri 
asetäitja. 

02.21 Helsingi MRCC alarmeerib valvehelikopterit OH-HVD (Agusta 
Bell 412) Helsingi lennugrupist. 

02.22 Turu MRCC annab laevadele korralduse panna valmis 
helikopteri maandumisplatsid. 

02.24 Mariehamni MRSC kontakteerub lennukontrolliga, kandmaks 
ette Mariehamni lennujaamale. 

02.30 Turu MRCC otsustab ametlikult, et tegemist on suurõnnetusega 
ning alustab vastavalt alarmeerimist, näiteks alarmeerib 
merepäästepiirkonna ekspertgrupi liikmeid. 

02.30 Mariehamni MRSC raporteerib Stockholmi MRCCle, et 
ESTONIA on tõenäoliselt uppunud, kuid informatsioon vajab 
veel kinnitamist. 

02.30 Turust stardib OH-HVG. 

02.30 Turu MRCC alarmeerib maakonna päästeinspektorit tema 
kaasamiseks ekspertgrupp!. 

02.30 Turu tuletõrjeülem ja mereinspektor saabuvad Turu MRCCsse. 

02.30 Y 65 kapten alarmeerib Bergas asuvat õhukomandöri, kes 
annab Y 74-le käsu valmis olla. 
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Tabel 7.5. Olul ised sündmused. 

02.30 Teise laevana saabub õnnetuspaigale SILJA EUROPA. 

02.38 Mariehamni lennuliikluse kontrollposti ohvitser teatab 
õnnetusest Tampere ARCCIe. 

02.40 Õnnetuspaigale saabub SILJA SYMPHONY. 

02.45 Säves alarmeeritakse Rootsi valvehelikopterit Y 68 (Boeing 
Kawasaki). 

02.50 Vlsbyst stardib Q 97. 

02.52 Turu MRCC palub Tampere ARCCI alarmeerida õhujõudude 
helikoptereid. 

02.52 Õnnetuspaigale saabub ISABELLA 

02.55 Helsingi MRCC palub Tallinna MRCClt ESTONIA pardal 
viibinud laevapere liikmete ja reisijate arvu (vastavalt Tallinna 
MRCCle kell 03.00). 

02.58 Tampere ARCC alarmeerib Soome õhujõudude helikoptereid. 

03.00 Tallinna MRCC alustab alarmeerimist. 

03.02 Tallinna MRCC vastab Turu MRCCle, et ESTONIA pardal on 
679 reisijat ja 188 laevapere liiget. 

03.05 Esimese helikopterina saabub õnnetuspaigale OH-HVG. 

03.05 Turu MRCCsse saabub maakonna päästeinspektor. 

03.15 Turu MRCC alarmeerib maakonna politseinõunikku ja patrull-
lennuüksuse komandöri, paludes neid liituda merepääste 
ekspertgrupiga. 

03.15 Uttis, Soomes, alarmeeritakse lennueskadrilli helikopteriüksust. 

03.15 Helsingi MRCC informeerib olukorrast Eesti piirivalve 
komandantuuri. 

03.20 Merepääste ekspertgrupp! kutsutakse kohtumeedik. 

03.20 Helsingi MRCC informeerib OH-HVDd, et ESTONIA on 
uppunud ja annab käsu Õhku tõusta. 

03.20 Y 65 stardib Bergast. 

03.20 Õnnetuspaigale saabub FINNJET. 

03.25 Päästeoperatsiooni asekomandör laseb helikopteritel merest 
päästetud inimesed toimetada lähimatele parvlaevadele. 

03.28 Maakonna päästeinspektor informeerib õnnetusest 
siseministeeriumi korrapidajaohvitseri. 

03.28 Turu MRCCsse saabub maakonna politseiinspektor. 

03.30 Helsingist stardib OH-HVD. 

03.30 Helsingi MRCC informeerib õnnetusest piirivalve EDOd. 

03.30 Mariehamni MRSC alarmeerib Mariehamni politseid 

03.30 Eesti Merelaevanduse korrapidajadispetšer püüab 
kontakteeruda RAKVERE ja HEINLANDiga, et neid 
õnnetuspaigale saata. 

03.35 Turu MRCCsse saabub kohtumeedik. 

03.45 Turu MRCCsse saabub patrull-lennuüksuse komandör. 

03.45 Õnnetusest informeeritakse maavanemat. 

03.45 Stockholmi MRCC annab Rootsi rannavalve päästekeskusele 
korralduse hoida vajadusel õhuside kontrollimiseks selles 
piirkonnas üks lennuk. Turus viibiv SE-KVG saab korralduse 
osaleda SARI operatsioonis. 

03.45 Y 68 stardib Sävest tankimisega Bergas. 

03.50 Esimese Rootsi helikopterina saabub õnnetuspaigale Y 97. 

03.55 Peale tankimist stardib vlsbyst uue missiooniga liitumiseks Q 99. 

03.58 Stockholmi MRCC alarmeerib SOS! keskust Stockholmis ja 
palub alarmeerida haiglaid. 

03.58 Tallinna MRCC alarmeerib rannavalvelaeva EVA-207, kuid see 
ei saa halva ilma tõttu välja sõita. 

03.59 Turu MRCC informeerib Stockholmi MRCCd raportiga 
olukorrast (SITREP) nr. 1 „ Rohkem abi ei ole vaja, edasisest 
abivajadusest informeerime". 

04.00 Eesti Merelaevandus teatab, et RAKVERE ja HEINLAND on 
teel õnnetuspaigale. 

04.00 Informeeritakse Rovaniemi õhupatrulli eskadrilli komandöri, 
viimane alarmeerib Rovaniemi patrull-lendude ülemat. 

04.00 Alarmeeritakse Soome valvehelikopterit OH-HVH Rovaniemis. 

04.00 Õnnetuspaigale saabub Y 65. 

04.05 Helsingi MRCC informeerib olukorrast Tallinna MRCCd. 

04.15 Turu MRCCsse saabub rannavalveosakonna komandör. MRCC 
on mehitatud vastavalt suurte õnnetuste puhuks ettenähtud 
päästeplaanile. 

04.15 Taani SAR pakub Arlanda ARCCIe helikopteriabi. 

04.22 Stockholmi maakonnanõukogu korrapidajaametnik teatab, et 
Stockholmi piirkonnas asuvad haiglad on alarmeeritud. 

04.25 Piirivalve erakorraline valveohvitser alarmeerib suurõnnetuste 
uurimise korralduskomitee esimeest. 

04.25 Helsingi MRCC saadab SITREP nr. 1 Tallinna MRCCle ja Eesti 
Piirivalve komandantuurile. Abi ei vajata. 

04.40 Õnnetuspaigale saabub Q 99. 

04.45 Valvehelikopter OH-HVG stardib Turusse, et võtta pardale teine 
päästemees ja lennuoperatsioonide koordinaator ning viia nad 
SILJA SYMPHONY pardale. 

04.50 Õnnetuspaigal on kaheksa laeva ja neli helikopterit. 

05.00 Õnnetuspaigale saabub rannavalve patrull-laev TURSAS. 

05.10 Rovaniemist stardib OH-HVH. 

05.32 Õnnetuspaigale saabub OH-HVD. 

06.45 Õnnetuspaigale saabub Y 68 

06.50 Õhuoperatsioonide koordinaator saabub SILJA SYMPHONY 
pardale assisteerimaks kohapealset OSCd. 

07.55 FINNJET võib lahkuda. 

09.00 Viimased merehädalised leitakse umbes kell 09.00. 

09.45 CSS, assistent ja lennuliikluse kontrollohvitser saabuvad SILJA 
EUROPAIe. 

10.00 Rohkem merehädalisi ei leita. Helikopterid saavad korralduse 
korjata üles surnukehi. 

10.15 Õnnetuspaigale saabub OH-HVH. 

12.00 Õnnetuspaigal on 19 laeva ja 19 helikopterit. 

13.00 Õhuoperatsioonide koordinaator ja õhuside kontrollohvitser 
lähevad SILJA EUROPAIe. 

13.20 Kolm laeva ja mõned Rootsi helikopterid võivad lahkuda. 

18.32 OSC teatab, et otsimist ei intensiivistata. Kõik kommertslaevad 
võivad lahkuda. 
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Joonis 7.1. Laevade asukohad õnnetuse hetkel. 
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02.12 saabus oletatavale õnnetuskohale. 
Kapten andis käsu vähendada käiku, nii 
et ükski inimene või parved kannatada 
ei saaks. 

Meres nähti palju karjuvaid inimesi, 
päästevestid seljas. Peale selle hulpisid 
seal päästepaadid ja parved. Laev vis

kas vette 150 päästevesti ja laskis alla neli 
päästeparve. Pardauks tehti lahti, et sel

le kaudu merehädalisi päästma hakata, 
kuid see tuli kõrge lainetuse tõttu kiires

ti sulgeda. 
Kuna laeva ümbruses inimesi näha pol

nud, juhtis kapten laeva parema pardaga 
vastu tuult ja liikus ettevaatlikult ühe par

ve juurest teise juurde, kuid enamik neist 
olid tühjad. 

MARIELLA pardalt lasti alla neli ava

tud päästeparve, et inimesed ESTONIA 
päästeparvedelt nende abil üles vinnata. 
Üks parvedest oli kinnitatud MARIEL

LA vööri ja teine ahtrisse. Nende vahele 
jäävat ala kasutati ESTONIA parvede 
püüdmiseks. Parvesid tuli üles vändata 
käsitsi, kuigi abiks kasutati ka kaht suurt 
elektritrelli. Nii saadi MARIELLA par

dale 13 inimest. 
Inimesed, kes leiti parvedelt pärast 

kella 05.00, olid juba nii kurnatud, et ei 
jaksanud kõrvalise abita ühelt parvelt 

teisele minna. MARIELLA kaks mees

konnaliiget olid vabatahtlikult nõus pääs

teparvedele minema. Riietatud päästeüli

kondadesse ja varustatud julgestusköie

ga, õnnestus neil kaks inimest oma par

vele tõmmata, kust nad 8. tekile vinnati. 
Kokku päästis MARIELLA ESTONIA 

päästeparvedelt 15 inimest. MARIELLA 
jätkas oma päästetööd koiduni, kuni jär

jest halvenev ilm ei lasknud tal enam ühe 
pardaga vastu lainet hoida. Laev hakkas 
nii tugevasti õõtsuma, et see ohustas 
laadungi ja reisijate julgeolekut. 

Laev keeras vastutuult ja liikus aegla

selt päästeparvi otsides. Parve märgates 
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Laeva nimi 

1. Mariella 

2. Silja Europa 

3. isabella 

4. Silja Symphony 

5. Finnjet 

6. Finnmerchant 

7. Finnhansa 

8. Antares 

9. Anette 

10. Gatden 

11. Tursas 

12. Halli 

Hylje 

Svärtan 

KBV 

13. Russarö 

14. 

Laeva tüüp 

Reisiparvlaev 

Reisiparvlaev 

Reisiparvlaev 

Reisiparvlaev 

Reisiparvlaev 

Veeremilaev 

Veeremilaev 

Veeremilaev 

Kaubalaev 

Veeremilaev 

Rannavalve patrull-laev 

Õlitõrjelaev 

Õlitõrjelaev 

Õlitõrjelaev 

Õlitõrjelaev 

Päästelaevad 

Mereväe- ja rannavalve patrull-laevad 

Lootsilaev 

Päästelaev 

Mitmesugused rannavalvelaevad 

Mitmesugused lootsilaevad 

Operaator 

Viking Line 

Silja Line 

Viking Line 

Silja Line 

Silja Line 

Finncarriers 

Finncarriers 

Finncarriers 

Bror Husell Chartering 

Engship 

Soome rannavalve 

Soome Keskkonnainstit./ S. merevägi 

Soome Keskkonnainstit./S. merevägi 

Ahvenamaa Valitsus 

Rootsi rannavalve 

Soome merevägi ja S. rannavalve 

Soome Mereadministratsioon 

Soome Merepääste Selts 

Soome rannavalve 

Soome Mereadministratsioon 

Marsruut 

Helsingi-Stockholm 

Helsingi-Stockholm 

Stockholm-Helsingi 

Stockholm-Helsingi 

Helsingi-Travemünde 

Kotka-Lüübek 

Helsingi-Lüübek 

Turu-Lüübek 

Taalintehdas-Norrköping 

Turu-Harwich 

Reisijate 
mahutavus 

2700 

3000 

2200 

2700 

1686 

Kogu-
mahutavus 

48 529 

59 912 

34 937 

58376 

32 940 

21 195 

32 531 

19 963 

569 
10762 

anti infot helikopteritele, mis omakorda 
tõstsid inimesi üles ning viisid nad lae
vadele või kaldal asuvatesse kogunemis-
punktidesse. Nii päästeti veel 11 inimest, 
kelle OH-HVG helikopter kell 06.57 
MARIELLA pardale tõi. Nende inimes
te eest hoolitsesid laevapere liikmed koos 
kolme arsti ja 30 õega reisijate hulgast. 

Üks päästetu viidi luumurru tõttu he
likopteriga Hankosse. 

Kell 13.20 sai MARIELLA loa jätkata 
reisi Stockholmi. Kell 23.55 jõudis MA
RIELLA 25 päästetuga Stockholmi. 

SIUA EUROPA 

Reisiparvlaev SILJA EUROPA väljus 
Helsingist Stockholmi kell 18.00. Vas
tavalt laeva logiraamatule ja raadiojaa
ma päevaraamatule võeti esimene häda
väljakutse vastu kell 01.20. Vahis olnud 
ohvitser väitis, et ülekanne oli kehv ning 
laeva nimest oli raske aru saada. 

Hädaväljakutse saabudes oli laev ES-
TONIAst 10,5 meremiili kaugusel loo
des. Informeerituna ESTONIA asuko
hast, pöördus kapten vastavalt DGPSi 

salvestusele, kursile 134° õnnetuspaiga 
suunas. Sel momendil oli radaripilt ES-
TONIAst veel eristatav. Salvestused näi
tavad, et laeva kaugus ESTONIAst pöör
de lõpetamise hetkel oli umbes 12,5 me
remiili. Kell 02.50 määras Turu MRCC 
SILJA EUROPA kapteni päästetööde 
koordinaatoriks sündmuspaigal (OSC). 
SILJA EUROPA jõudis õnnetuspaigale 
kell 02.30. 

Vastavalt laeva häireplaanile kutsus 
kapten silda laeva juhtimiskeskuse koos
seisu. See koosnes kaptenist, vanemme
haanikust, vanemtüürimehest, hotelli di
rektorist ja intendandist, kes pidi sünd
mustest märkmeid tegema. 

Kui laev pöörde lõpetas, oli ESTONIA 
kaja signaal radariekraanilt kadunud. Õn
netuskohale sõitis laev ettevaatlikult, 
kasutades mere valgustamiseks prožek-
toreid. Õnnetuspiirkonnale lähenedes 
tehti laeval ettevalmistusi päästeope
ratsioonideks ja merehädaliste pardale-
võtmiseks. 

Kui teised reisiparvlaevad õnnetuspai
gale saabusid, määras OSC kohustes kap

ten tegutsemispiirkonna ning jälgis ra
darilt, kuidas laevad liikusid neile SARi 
operatsioonis määratud kohtadele. OSC 
keskendus olukorra üldisele koordinee
rimisele ning juhtis laeva teistest veidi 
eemale. 

Seati valmis kaks suurt päästeparve 
ning üks neist lasti merre. See hulpis 
varsti minema, kuna laine avas lukustus-
mehhanismi ning parv pääses lahti. Pea
le selle lasti laeva parrastelt alla valltre-
pid. 

Kell 04.48 suutis üks mees, kes oli üksi 
viibinud osaliselt vett täis päästeparvel, 
ronida mööda valltreppi üles. Laev ju
hiti parve kõrvale. Märgates vette ulatu
vat valltreppi, hüppas mees vette, ujus 
laevani ning ronis ilma kõrvalise abita 
6. tekile. 

Mitu parve osutus uurimisel tühjaks. 
Meres hulpis palju päästeveste, paljud 
neist alles kokkupakitult. Päästeope
ratsiooni tulipunkt liikus ida poole, kuna 
tuul ja lained triivisid vees olevaid ese
meid selles suunas. 

OSC korraldas laevade ja helikopteri-
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te tegevust, saatis laevadelt tulevaid ra
porteid edasi helikopteritele ja pidas 
kontakti Turu MRCCga, varustades vii
mast olukorra kirjeldustega ning edasta
des laevadele ja helikopteritele MRCC 
juhtnööre. OSCle saadeti abiks lennu-
operatsioonide koordinaator. Koordinaa
tor pandi SILJA EUROPA pardale kell 
06.50, varustatuna kahe 5 W kaasaskan
tava avioraadioga lennuoperatsioonide 
korraldamiseks. Kell 09.45 saabus SIL
JA EUROPAle appi pinnaltotsingute 
koordinaator (CSS), tema abiline ja len
nuliikluse kontrollohvitser. 

Otsingute paremaks suunamiseks fak
sis Turu MRCC umbes kell 08.00 in
formatsiooni hoovustest, triiviarvutused 
ja ilmaennustuse. Selle informatsiooni 
põhjal suunati päästeoperatsioon kell 
10.00 kursile 100 kraadi. See pöörati kell 
11.51, kui jõuti triivimise arvutusliku pii
rini. Lisaks jälgisid triivimist patrull-len-
nul kolm mereval velennukit. Helikopte
rite tegevuspiirkond määratleti lennuki
te patrull-lendude tulemuste põhjal. Tu
gevas tuules nähti tühje päästeparvi trii
vimas arvutuslikust piirjoonest tunduvalt 
kaugemal. 

OSC jätkas otsingute korraldamist 
kuni kella 18.32, kui kõigile laevadele 
teatati soome, rootsi ja inglise keeles, et 
otsinguid hakatakse lõpetama. Kõiki tä
nati abi eest. 

SILJA EUROPA päästis ühe merehä
dalise. Üks helikopter tõi pardale viis 
päästetut ja ühe haavatud Rootsi pääs
tetöötaja. Laev jõudis Stockholmi 29. 
septembril kell 03.13. 

SIUA SYMPHONY 

Reisiparvlaev SILJA SYMPHONY oli 
teel Stockholmist Helsingisse. Kell 01.23 
oli ta Suomen Leijona majakast 6,9 me
remiili kaugusel asimuudil 207 kraadi. 
ESTONIA oli umbes 25 meremiili kau
gusel. SILJA SYMPHONY liikus kursil 
97 kraadi kiirusega 21 sõlme. 

Pärast hädasignaali vastuvõtmist lüli
tati sillas kell 01.23 sisse magnetofon. 

Kell 01.50 muutis SILJA SYMPHO
NY kurssi 122 kraadile ja liikus õnne-
tuspaiga suunas, säilitades täiskiirust. 

Paremalt tagant puhuv tuul ja põntsalai-
ne kiirust ei vähendanud. 

Laev saabus õnnetuspaigale umbes 
kell 02.40 ning asetus MARIELLAst 
pealttuule ligikaudu 1 meremiili kaugu
sele. Instruktsioonid otsingupiirkonna 
osas sai laev OSClt. 

Kraanakonksu otsas lasti paremast par
dast merre päästeparved, et lähedale sat
tuvatelt ESTONIA parvedelt saaks seal 
viibivaid inimesi toimetada SILJA 
SYMPHONY parvedele ja need üles 
tõmmata. 

Kell 03.12 lasti välja vasaku parda 
vööripoolne päästerenn. 

Kell 04.10 toodi laevale helikopterite 
poolt päästeparvedelt päästetud neli ini
mest, kellele anti arstiabi. 

Kell 06.20 tõi sama helikopter veel viis 
päästetut ning 07.57 veel üksteist pääs
tetut ning ühe surnukeha. 

SILJA SYMPHONY jätkas hoolikalt 
inimeste otsimist päästeparvedelt. Kell 
13.20 sai laev loa lahkuda Helsingi suu
nas, kuhu ta jõudis kell 18.48, pardal 20 
pääsenut ja üks surnukeha. 

ISABELLA 

Reisiparvlaev ISABELLA oli teel Stock
holmist Helsingisse. Kell 24.00 möödus 
ta Svenska Björni majakast 4,4 meremiili 
kauguselt asimuudil 187 kraadi. 

Erinevalt ülalmainitud laevadest, ei 
püüdnud ISABELLA kinni ESTONIA 
hädaväljakutset. Umbes kell 01.50 nägid 
ISABELLA vahimehed SILJA EURO-
PAt kurssi muutmas ISABELLA kursi
ga risti. Samal ajal teatas ISABELLAst 
põhja pool asuv SILJA SYMPHONY 
VHFi kaudu, et muudab kurssi ESTO
NIA suunas ja peab seetõttu ISABELLA 
kurssi lõikama. 

Saanud informatsiooni, et ESTONIA 
on hädas, pööras vahiohvitser laeva 17 
meremiili kaugusel asuva õnnetuspaiga 
poole. 

ISABELLA kapteni sõnade järgi saa
bus laev õnnetuspaigale umbes kell 
02.52. Samal ajal topati laevakruvid ja 
laev triivis MARIELLA lähedal. ISA
BELLA sai ülesande sooritada otsinguid 
MARIELLAst lõunas. Triivimisel hoiti 

parem parras vastu tuult. 
Kell 03.14 laskis ISABELLA ühe oma 

päästeparvedest vette. Pardauks avati, 
kuid suleti taas tugeva tormi tõttu. Küm
me minutit hiljem lasti vette teine pääs-
teparv, millel oli kaks vabatahtlikku pääs
temeeskonna liiget. Nad päästsid ühe 
päästevestiga ujuja. Viimane tõmmati 
päästeparvele ja vinnati üles kell 04.45. 

ESTONIAlt pärit järgmine parv jõu
dis ISABELLA lähedale kell 05.30. Kap
ten juhtis laeva selliselt, et ISABELLA 
parvega alla lastud kolm vabatahtlikku 
päästjat sellest kinni said haarata. Parvel 
viibinud 18 inimest tõmmati ISABEL
LA parvele. Kui ISABELLA meeskond 
püüdis parve üles vinnata, osutus see ini
meste arvu tõttu liiga raskeks, mistõttu 
see täitus veega. Parv rebenes, täitus vee
ga ja vähemalt kaks merehädalist ja kolm 
päästjat kukkusid vette. Kohalekutsutud 
helikopter korjas üles ühe päästerõnga 
külge klammerdunud merehädalise ja 
kolm päästjat. Kõik neli viidi Hankosse. 
Vähemalt üks vettekukkunu hukkus. Kat
kisel päästeparvel olnud 16 inimest tõm
mati ükshaaval mööda päästerenni üles 
laevale. 

Kell 09.05 viis helikopter ühe väga lä
bikülmunud päästetu Turu haiglasse. 

Laev jätkas otsinguid õnnetuspaiga lä
histel kuni kella 13.20, kui OSC andis 
loa jätkata reisi Helsingisse, kuhu ISA
BELLA saabus kell 19.00. 

ISABELLA päästis 17 inimest, kellest 
16 toodi Helsingisse. 

FINNJET 

Gaasiturbiin reisiparvlaev FINNJET väl
jus Helsingist kell 19.00 Saksamaale Tra-
vemündesse. Laeva keskmine kiirus oli 
16 sõlme ja ta sõitis diiselmootorite jõul. 
ESTONIA hädaväljakutse vastuvõtmise 
hetkel kell 01.24 oli FINNJET ESTO-
NIAst ligikaudu 23 meremiili kaugusel. 

FINNJET pööras õnnetuspaiga poole 
kell 01.33 suunal 276 kraadi. Algul lii
kus ta diiselmootorite abil kiirusega 15 
sõlme, kuid kell 02.15 rakendati tööle 
gaasiturbiinid, suurendamaks manööver-
damisvõimet. 

Vastavalt kapteni ettekandele jõudis 
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FINNJET õnnetuspaigale kell 03.20. 
Selleks et külgõõtsumine oleks taluta

val tasemel, liikus FINNJET otsingute 
ajal kiirusega 5-7 sõlme. Kursimuutus
te ajal õõtsus laev nii kõvasti, et mees
konnal oli alust karta laadungi liikuma
hakkamist. Mõned autod hakkasid liiku
ma ja said viga, üks neist peaaegu kuk
kus laeva ripptekilt alla. 

Otsingute ajal raporteeris laev OSCle 
kolmest päästeparvest, kus märgati ini
mesi. 

Päästeoperatsiooni alguses töötasid sil
las olevad ohvitserid aktiivselt, et pide
valt alarmeerida operatsioonis osalevaid 
helikoptereid. Seoses järjest halveneva 
ilmaga ja vältimaks edasisi kahjustusi, 
palus FINNJET OSClt luba jätkata oma 
reisi Travemünde suunas. Kell 07.55 an
dis OSC teekonna jätkamiseks loa, mida 
kinnitas ka 10 minutit hiljem Turu 
MRCC. 

Merest ei päästetud kedagi, samuti ei 
toonud helikopterid laeva pardale ühte
gi merehädalist. 

FINNMERCHANT 

Veeremilaev FINNMERCHANT, mis oli 
Soome lahes teel Saksamaale Lüübekis
se, võttis vastu vaid osa hädasidest. 
Meeskond helistas umbes kell 01.45 SIL
JA EUROPAle ning sai korralduse suun
duda õnnetuspaigale. Teel õnnetuspaiga
le oli laeva kiirus ligikaudu 15 sõlme 
ning ta jõudis kohale kell 03.25. 

Õnnetuspaigale lähenedes teatas kap
ten OSCle, et tormise mere tõttu ei ole 
FINNMERCHANT võimeline merehä-
dalisi veest välja tõmbama. 

OSCle kanti ette kõigist märgatud 
päästeparvedest. Esimesi nähti juba saa
bumisel. OSC küsimuse peale, kas par
vedel on näha ka inimesi, püüdis kapten 
juhtida laeva võimalikult lähedale, et 
projektorite abil inimesi avastada. Para
ku ei olnud võimalik kõiki parvi täpse
malt uurida, kuna manööverdamine oli 
raskendatud. Kui saabus rannavalvelaev 
TURSAS, töötasid kaks laeva koos: 
FINNMERCHANT valgustas prožekto-
ritega parve ning manööverdamisvõime-
lisem TURSAS otsis parvedelt inimesi. 

Laev jätkas otsinguid kogu järgneva päe
va ning vabastati kell 18.32, misjärel ta 
jätkas oma teekonda Lüübeki poole. 

Merest ei päästetud ega võetud heli
kopteritelt pardale ühtegi inimest. 

FINNHANSA 

Reisi-kauba veeremilaev FINNHANSA, 
mis väljus kell 20.00 Helsingist Lüübe
ki poole, asus umbes kell 01.30 Hankost 
lõunas. Umbes 30 minuti pärast aeglus
tas ta tugeva vastutuule ja lainetuse tõttu 
käiku 18 sõlmelt 15-le. 

Raadio teel toimuvat hädasidet ei kuul
dud enne kui 02.45, kui laev oli õnne
tuspaigast 25 meremiili kaugusel. Kui 
kapten silda kutsuti, muudeti kurssi õn-
netuspaiga suunas ning suurendati kii
rust. Vastutuule ja tugeva lainetuse tõttu 
tuli kiirust peatselt taas vähendada 10-
12 sõlmeni. 

Lähenemisel sai laev OSClt korraldu
se otsida veest ja päästeparvedelt inime
si, määrata nende täpne asukoht ning 
neist OSCle raporteerida, et helikopte
rid saaksid need inimesed üles tõsta. 
FINNHANSA nägi mitut parve, enamik 
olid tühjad, mõnes paistis inimesi olevat. 
Leiti ka ümberläinud parvi ja vett täis või 
kummuli päästepaate. 

Veest ei päästetud ega võetud helikop
teritelt pardale ühtegi merehädalist. 

Kell 18.32 sai laev loa jätkata teekon
da Lüübekisse. 

TURSAS 

Rannavalvelaevale TURSAS anti häire 
kell 01.30 ja korraldus minna õnnetus
paigale, kuhu ta jõudis kell 05.00. Kell 
06.15 leiti teisel ülevaadatud päästepar
vel üks inimene ning võeti pardale. 
Merehädalisel oli puusavigastus ja ker
ge hüpotermia. Kui päästetu kehatempe
ratuur tõusma hakkas, kaebas ta valu 
puusas. Kohalekutsutud helikopter ei 
suutnud kannatanut oma pardale vinna
ta. Kell 08.00 leiti ühest veega täidetud 
päästeparvest surnukeha, kuid vaatama
ta mitmele katsele (koostöös FINNMER-
CHANTiga, vt. eespool) ei suudetud seda 
pardale vinnata. 

Otsingute lõpupoole jäid õnnetuspiir-

konda TURSAS koos miiniveeskjaga 
UUSIMAA ja rannavalvelaevadega 
KIISLA ja VALPAS. TURSASe kapten 
määrati CSSiks kell 18.50. Selleks ajaks 
oli TURSAS kontrollinud 25 päästepar
ve. 

Veel üks katse vinnata haavatud meest 
helikopteri pardale ebaõnnestus ning kell 
19.50 sai laev loa viia haavatu Hankosse 
arstiabi saama. 

TURSAS pöördus merele tagasi ning 
kapten tegutses CSSina ka 29. ja 30. sep
tembril, osaledes ohvrite otsimises. Lei
ti surnukehi ja mitmesuguseid esemeid. 
Pärast seda vahetas TURSAS meeskon
da ning jätkas tööd kuni 3. oktoobrini. 
TURSAS päästis ühe inimese. 

MINI STAR 

Kaubalaev MINI STAR, mis oli Sak
samaalt Kielist teel Soome Kolkasse, 
asus ESTONIAst 35 meremiili SS W suu
nas ning saabus õnnetuspaigale kell 

Tabel 7 .6 . Saabumisa jad . 

01.12 MARIELLA, reisiparvlaev 
02.30 SILJA EUROPA, reisiparvlaev 
02.40 SILJA SYMPHONY, reisiparvlaev 
02.52 ISABELLA, reisiparvlaev 
03.20 FINNJET, reisiparvlaev 
03.25 FINNMERCHANT, veeremilaev 
04.30 FINNHANSA, reisi-kauba veeremilaev 
04.30 MINI STAR, veeremilaev 
05.00 TURSAS, patrull-laev 
05.10 INGRID GORTHON, kaubalaev 
07.00 UUSIMAA, miiniveeskaja 
08.11 ARKADIA, puitlastilaev 
09.19 BREMER URANUS, segalastilaev 
09.45 RAKVERE, segalastilaev 
10.15 MAERSK EURO TERTIO, konteinerlaev 
10.18 VALPAS, patrull-laev 
10.45 CRYSTAL PEARL, tanker 
10.53 MICHEL, segalastilaev 
11.58 WESTÖN, veeremilaev 
12.20 KIISLA, patrull-laev 
12.58 BERGÖN, segalastilaev 
13.05 FINNFIGHTER, segalastilaev 
13.49 PETSAMO, segalastilaev 
14.15 UISKO, patrull-laev 
14.27 NAVIGIA, segalastilaev 
14.31 BALANGA QUEEN, reisi-kauba 

veeremilaev 
14.55 CORTIA, veeremilaev 
14.58 RANKKI, tanker 
15.02 TIIRA, tanker 
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04.30. Laev sai ülesande viia läbi otsin
guid kapteni äranägemise järgi. Laev sai 
ka korralduse läheneda märgatud pääs
teparvedele, kontrollimaks kas seal lei
dub inimesi. Kell 05.10 märgati laevalt 
ühel päästeparvel liikumist. Kui parv 
trossi abil laeva külge kinnitati, selgus, 
et seal oli kaks inimest. Tugeva, kuni 45 
kraadini küündiva külgõõtsumise tõttu ei 
olnud võimalik neid pardale võtta. Siis 
toodi parvele lähemale valltrepp. Mees 
parvelt püüdis korduvalt, kuid ebaõn
nestunult üles ronida. Ta ei mõistnud talle 
hüütud juhtnööre, mis palusid oodata ra
hulikult helikopterit. Uuel katsel uhtus 
laine ta merre, kuhu ta kadus. Helikop
ter saabus kell 05.20 ning võttis pardale 
teise parvel viibinud merehädalise. 

Laev jätkas otsinguid kuni kella 18.30, 
kui saadi luba jätkata teekonda Kotkas-
se. 

Märkused 

Kaks tundi pärast ESTONIA uppumist 
oli õnnetuspaigale jõudnud kuus laeva. 
Kella 16.00-ks oli saabunud 29 erinevat 
laeva. Nende saabumisajad on ära too
dud tabelis 7.6. 

7.5.4 
Üldosa, helikopterid 

Valmisolek 

Soomes oli valves kolm helikopterit ja 
Rootsis neli. Neid alarmeeriti kõige esi
mestena. Vastavalt lepingule, mille alu
sel lubati Rootsit vajadusel SARi ope
ratsioonidel aidata, oli Taanis valves kaks 
helikopterit. 

Nii Soomes kui Rootsis olid helikop
terite meeskonnad kodu valves. Rootsis 
kehtiva korra kohaselt peab helikopter 
startima ettenähtud valmisolekuaja jook
sul. Soomes kehtivate nõuete kohaselt 
peab meeskond valmisolekuaja jooksul 
saabuma baasi. Tegelikult olid Soome he
likopterid suutelised selle ajajooksul ka 
startima. 

Operatsiooni planeerimine 

Kell 03.25 otsustas päästeoperatsiooni
de asekomandör, et on otstarbekas lasta 

helikopteritel merest ja päästeparvedelt 
inimesi otsida ja need lähematele laeva
dele viia. Eesmärk oli muuta helikopte
rite kasutamine optimaalsemaks ja vä
hendada transiitlendude arvu. 

Soome helikopterid OH-HVG ja OH-
HVD maandusid ka laevadele, teised 
helikopterid viisid päästetud kaldale. 
Maandumist õõtsuvale parvlaevale loeti 
ohtlikuks. OH-HVG piloodi kinnitusel 
oli maandumine laevadele kogu ope
ratsiooni kõige raskem osa. 

Turu MRCCs asuv meditsiiniline ope-
ratiivgrupp alustas viivitamatult etteval
mistusi ning otsustas kell 02.45 saata arsti 
poolt juhitava meeskonna õnnetuspaigale 
kõige lähemal asuvale Utö saarele. He
likoptereid ei olnud võimalik kasutada, 
mistõttu meeskond eesotsas arstiga saa
deti Mariehamnist Utösse kell 06.20. 

Kui selgus, et kõiki päästetuid ei ole 
võimalik laevadele viia, andis Turu 
MRCC korralduse neid vajadusel Utös
se viia. Põhjenduseks toodi lühem len-
nuaeg ja väiksem hüpotermiarisk. Nii ku
junes Utöst peamine päästetute kogune-
mispunkt. 24 päästetut, keda helikopte
rid kindlusse tõid, oli tarvis edasi 
toimetada haiglasse. Kindluse personal 
aitas meditsiiniõdede juhendamisel pääs
tetute eest hoolitseda. Meditsiiniline ope-
ratiivgrupp saabus Utösse umbes kell 
06.50. 

Utö saare kasutamine kogunemispunk-
tina muutus keerulisemaks pärast kella 
06.30, kui helikopterikütus otsa lõppes. 
Helikopteritel soovitati tankimiseks len
nata Nauvosse, Turusse või Hankosse. 
Turu MRCC andis haiglatele käsu teha 
ettevalmistusi patsientide vastuvõtuks. 
Tankimispaikade ja haiglate vahel liiku
miseks kasutati maanteetransport!. Tu
russe tankima tulnud helikopterid maan
dusid kõigepealt Turu Ülikooli Kesk
haigla maandumisplatsil, et päästetud 
enne edasilendu maha tõsta. 

OSC jagas helikopteritele tankimis-
kohtade osas soovitusi. Meeskondadele 
teatati, et päästetute transport tankimis-
paikadest edasi on korraldatud maad 
mööda. 

Operatsiooni elluviimine 

Enne 06.00 tegutses piirkonnas neli pääs-
tehelikopterit, koidikul, veidi enne 06.00. 
saabus veel neli päästekopterit. 

Päeva hakul paranesid helikopterite 
töötingimused, päästeparvi oli lihtsam 
leida kui pimedas projektorite valgel. 

Viimased päästetud leiti umbes kell 
09.00. Umbes kell 10.00 anti helikopteri
tele korraldus välja tuua ka laevadelt 
nähtud surnukehad. 

Samal päeval umbes kell 13.00 olid 
kõik päästeparved läbi otsitud. Pärast 
seda jäid õnnetuspaigale seitse Soome ja 
kolm Rootsi helikopterit. Ülejäänutel 
lubati baasi tagasi pöörduda. 

Õnnetuse päeval osales päästeope
ratsioonides ja otsingutes 26 helikopte
rit. Neist kaheksa pärines Soomest, 14 
Rootsist, üks Eestist, kaks Taanist ja üks 
Vene Föderatsioonist. Peale selle tege
les viis helikopterit logistikaga, näiteks 
transportis esmaabipersonali. 

Helikopterid jätkasid otsinguid kuni 
pimeduse saabumiseni, mil otsingud kat
kesid, ning pöördusid baasidesse tagasi. 
Helikopterid tegutsesid piirkonnas um
bes 15 tundi, kell 03.50-18.00. 

Otsingud ja surnukehade väljatoomi
ne jätkus kuni 2. oktoobrini. Pärast seda 
jätkusid otsingud helikopterite ja lennu
kite tavapäraste patrull-lendude käigus. 

Esimeste päevade jooksul päästsid he
likopterid 104 inimest ja leidsid 92 sur
nukeha. Surnukehade õige arv (92) eri
neb veidi pilootidelt saadud andmete 
summeerimisel saadud arvust. 

Alljaotis 7.5.5 kirjeldab helikopteri-
operatsioonide tulemusi kuni 28. sep
tembri õhtuni õnnetuspaigale saabumi
se järjekorras. Hukkunute otsinguid kir
jeldatakse lühidalt. Lisainformatsioon 
helikopterioperatsioonide kohta on antud 
tabelis 7.7. 

Hooldus 

Kell 03.00 saatis Turu MRCC Nauvosse 
helikopterite tankimiseks tsisternauto. 
Hiljem samal hommikul saadeti tsistern
auto varude täiendamiseks ka Hankos
se. 

Utös oli merepääste helikopterite jaoks 
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Tabel 7.7. Helikopterite tegevus. 

Super Puma: 
OH-HVG, OH-HVF, 
Q 97, Q 99, Q 91, 0 95, 098 

Boeing Kawasaki: 
Y 65, Y 64, Y 74, Y69, Y 
Y 61, Y75, Y 72, Y 76 

Aggusta Bell 412: 
OH-HVD, OH-HVH 

Markeering 

OH-HVG 
Super 
Puma 

Q97 
Super 
Puma 

Y65 
Boeing 
Kawasaki 

Q99 
Super 
Puma 

OH-HVD 
Agusta 
Bell 412 

Q91 
Super 
Puma 

Y64 
Boeing 
Kawasaki 

Y74 
Boeing 
Kawasaki 

Y69 
Boeing 
Kawasaki 

Y68 
Boeing 
Kawasaki 

0 95 
Super 
Puma 

OH-HVF 
Super 
Puma 

Riik 
Operaator 
Baas 

FIN 
Piirivalve 
Turu 

SWE 
Õhujõud 
Visby 

SWE 
Merevägi 
Berga 

SWE 
Õhujõud 
Ronneby 

FIN 
Piirivalve 
Helsingi 

SWE 
Õhujõud 
Ronneby 

SWE 
Õhujõud 
Berga 

SWE 
Õhujõud 
Berga 

SWE 
Õhujõud 
Berga 

SWE 
Õhujõud 
Säve 

SWE 
Õhujõud 
Söderhamn 

FIN 
Piirivalve 
Turu 

Esmane 
funktsioon 

Piirikontroll 

Mere- ja 
õhupääste 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Mere- ja 
õhupääste 

Piirikontroll 

Mere- ja 
õhupääste 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Mere-ja 
õhupääste 

Piirikontroll 

Meeskond 

Piloot, 2. piloot, 
2 mehaanikut, 2 päästemeest 
(1 esimesel lennul) 

Piloot, 2. piloot, 
navigaator, mehaanik, 
päästemees 

Piloot, 2. piloot, taktikaohvitser 
mehaanik, 1 päästemees 
(teisel lennul 3) 

Piloot, 2. piloot, 
navigaator, mehaanik, 
päästemees 

Piloot, 2. piloot, 
2 mehaanikut, 
2 päästemeest 

Piloot, 2. piloot, 
navigaator, mehaanik, 
päästemees 

Piloot, 2. piloot, taktika
ohvitser, mehaanik, 
päästemees 

Piloot, 2. piloot, taktika
ohvitser, mehaanik, 
1 või 2 päästemeest 

Piloot, 2. piloot, taktika
ohvitser, mehaanik, 
2 päästemeest 

Piloot, 2. piloot, mehaanik, 
taktikaohvitser-päästemees, 
päästemees, telegrafist 

Piloot, 2. piloot, 
navigaator, mehaanik, 
päästemees 

Piloot, 2. piloot, 
2 mehaanikut, 
2 päästemeest 

Päästemeeste 
staatus 

Ohvitserid või 
piirivalvurid 

Ajateenija 

Ohvitserid 

Ajateenija 

Piirivalvurid 

Ajateenija 

Ohvitser 

Ohvitserid 

Ohvitserid 

Ohvitserid 

Ajateenija 

Piirivalvurid 

Võimsus 

15-20 

15-20 

20-25 

15-20 

5-7 

15-20 

20-25 

20-25 

20-25 

20-25 

15-20 

15-20 

Häire aeg/valmisolek 
Alarmeerija 
Alarmeerimise moodus 

01.35,11 
Turu MRCC 
Piiparitele koju 

02.07,11 
Arlanda ARCC 
Telefon 

02.09, 21 
Arlanda ARCC 
Telefon, paging süsteem tõrkus 

02.15,1t 
Arlanda ARCC 
Raadio 

02.18,1 t 
Turu MRCC 
Telefon 

02.20 
Arlanda ARCC 
Telefon 

02.30 
Helikopteridivisjoni juht 
Telefon 

03.30 
Helikopteridivisjoni juht 
Telefon 

02.47 
Arlanda ARCC 
Telefon 

02.45,1 t 
Arlanda ARCC 
Telefon 

02.45 
Arlanda ARCC 
Telefon 

03.45 
Turu patrull-lennujuht 
Telefon 

Startis 
Saabus 

02.30 
03.05 

02.50 
03.50 

03.20 
04.00 

03.55 
04.40 

03.30 
05.32 

03.45 
05.50 

04.45 
05.52 

05.46 
06.42 

04.30 
06.45 

03.45 
06.45 

04.10 
06.45 

06.15 
06.45 

Ps 
mere-
hädalisi 

44 

15 

1 

9 

7 

6 

1 

6 

— 

6 

6 

-

lastis 
surnukehi 

11 

-

3 

14 

— 

— 

5 

6 

3 

3 

15 
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Tabel 7.7. Jätkub. 

MI-8: 
X 92, X 42, X 62, X82 

Sea King: 
U 280, U 277 

Markeering Riik 
Operaator 
Baas 

Esmane 
funktsioon 

Meeskond Päästemeeste Võimsus Häire aeg/valmisolek 
staatus Alarmeerija 

Alarmeerimise moodus 

Startis Päästis 
Saabus mere- surnukehi 

hädalisi 

X42 

X62 

U280 
Sea King 

U277 
Sea King 

OH-HVH 
Agusta 
Bell 412 

FIN Sõjaväe- Piloot, 2. piloot, 
Õhujõud transport 2 mehaanikut, 
Utti päästemees 

FIN Sõjaväe- Piloot, 2. piloot, 
Õhujõud transport 2 mehaanikut, 
Utti 2-3 päästemeest 

FIN Sõjaväe- Piloot, 2. piloot, 3 mehaa-
Õhujõud transport nikut, 2 päästemeest sala-
Utti tes teise lennu algusest) 

DK Merepääste Piloot, 2. piloot, mehaanik, 
Õhujõud telegrafist, päästemees, 
Aalborg mehaanik-päästemees 

DK Merepääste Piloot, 2. piloot, mehhaanik, 
Õhujõud telegrafist-päästemees, 
Vaerlose mehaanik-päästemees 

FIN Piirikontroll Piloot, 2. piloot, 
Piirivalve mehaanikut, 
Rovaniemi 1-2 päästemeest 

Ohvitser 

Tuletõrjujad 

Tuletõrjujad 

16-24 

16-24 

16-24 

03.15 
Tampere ARCC 
Telefon 

03.15 
Tampere ARCC 
Telefon 

03.15 
Tampere ARCC 
Telefon 

04.38 
06.50 

04.45 3 
07.00 

05.10 
07.20 

13 

13 

1 

Y61 
Boeing 
Kawasaki 

SWE 
Merevägi 
Berga 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Piloot, 2. piloot, mehaanik, 
taktikaohvitser, 
2 päästemeest 

Ohvitserid 15-20 Pakkus abi 04.55 
kell 04.17,1t 08.15 

Ohvitserid 15-20 Pakkus abi 05.08 
kell04.17.1t 08.15 

Piirivalvurid 5-7 04.00,11 05.10 
Patrulldivisjoni komandör 10.15 
Telefon 

Ohvitserid 20-25 10.30 
11.40 

ES-XAS 
Mi-2 

EST 
Aeroco 
Tallinn 

Vaatlused Piloot, 2. piloot, 
vaatleja 

07.30 11.45 
Riigi Päästeamet 14.05 
Telefon 

Y75 
Boeing 
Kawasaki 

X82 

SWE 
Merevägi 
Berga 

FIN 
Õhujõud 
Utti 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Sõjaväe-
transport 

Piloot, 2. piloot, 
mehaanik, 
2 päästemeest 

Piloot, 2. piloot, 2 me
haanikut, päästemees 
3-7 tuletõrjujad 

Ohvitserid 20-25 

Ohvitser, 16-24 
tuletõrjujat 

13.00 
14.10 

12.26 
15.25 

0 98 
Super 
Puma 

Y72 
Boeing 
Kawasaki 

Y76 
Boeing 
Kawasaki 

SWE 
Õhujõud 
Söderhamn 

SWE 
Merevägi 
Berga 

SWE 
Merevägi 
Säve 

Mere- ja 
õhupääste 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Allvee
laevade 
hävitaja 

Piloot, 2. piloot, navigaator, 
2 lisapilooti, 2 mehaanikut 
3 päästemeest 

Piloot, 2. piloot, 
2 päästemeest, 
mehaanik 

Piloot, 2. piloot, 
mehaanik, taktika
ohvitser, päästemees 

Ajateenijad 

Ohvitserid 

Ohvitser 

10-15 

20-25 

20-25 

11.00 
Arlanda ARCC 
Telefon 

11.55 
15.05 

15.00 
17.00 

16.00 
18.00 
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tankimispaik. Eelmisel õhtul asetleidnud 
õlireostuse õppehäire käigus olid varud 
ära kasutatud ja uusi ei toodud enne järg
mist päeva. Vahepealsel perioodil toimus 
tankimine Hankos ja Nauvos. 

Kell 10.00 said otsa Hanko kütuse varud 
ning hiljem saadeti sinna tsisternauto. 

Tankimispaikades oli korraldatud ka 
helikopterimeeskondade toitlustamine. 

7.5.5 
SARi helikopterite tegevus 

OH-HVG (Super Puma) 

Valvehelikopter OH-HVG, mis startis 
kell 02.30 ja saabus õnnetuspaigale kell 
03.05, alustas otsinguid pimedas, kasu
tades inimeste leidmiseks veest oma 
projektoreid. 

Esimese päästelennu käigus päästis 
OH-HVG neli inimest, kes viidi SILJA 
SYMPHONY pardale. 

OH-HVG meeskond tõdes, et pimedas 
on vees hulpivaid päästevestides inime
si raske leida isegi projektori abil. Ai
nult ühe päästemehe kasutamine osutus 
aeglaseks ja ohtlikuks ning helikopter 
lendas kell 04.45 Turusse, et võtta par
dale veel teine päästemees. Sama reisi
ga viidi sündmuspaigale õhuoperatsioo-
nide koordinaator. 

Teise lennu ajal kell 05.15-09.15 uu
riti mitut parve. Leiti 40 merehädalist ja 
üks surnukeha. 11 päästetut viidi MA-
RIELLAle, 16 SILJA SYMPHONYle ja 
13 Nauvosse. Nauvos olid ootel arstid ja 
kiirabiautod. Päästetud viidi tervisekes-
kusse ning kümme abivajajat sealt edasi 
haiglasse. 

Kolmanda lennu ajal kell 09.30-12.30 
uuris OH-HVG 25 parve, leides sealt ai
nult surnuid. 

Pärast meeskonnavahetust ja tehno
hooldust tõi OH-HVG õnnetuspaigale, 
Utösse ja seejärel Turusse ajakirjanikke. 

Neljanda otsimismissiooni ajal kell 
16.00-19.15 leiti merest ja päästepar
vedelt mõned surnukehad. Pärast seda 
lendu läks OH-HVG tagasi Hankosse. 
Tagasiteel Hankost Turusse kell 19.50-
21.00 lendas OH-HVG üle õnnetuspai-
ga, et veel otsida. 

Järgmise kahe päeva jooksul tegeles 
OH-HVG otsimisoperatsioonidega ja 
hukkunute väljatoomisega. 

Q 97 (Super Puma) 

Rootsi valvehelikopter Q 97 startis Vis-
byst kell 02.50 ja jõudis õnnetuspaigale 
kell 03.50. OSC andis korralduse päästa 
merest nii palju inimesi kui võimalik. 

Esimesel lennul päästis Q 97 kuus me
rehädalist, mõned veega täidetud pääs
tepaadist, mõned ümberläinud päästepaa
di põhjalt. Need inimesed olid raskes 
seisundis. Piloot otsustas nad Hankosse 
viia. Q 97 maandus Hanko spordivälja
kul kell 07.35, kohalikud elanikud kut
susid kiiresti kohale kiirabiautod. Mees
konnal soovitati lennata rannavalvejaa-
ma maandumisplatsile, kus olid ka tan-
kimisvõimalused. 

Q 97 startis Hankost õnnetuspaiga poo
le kell 08.10 ja saabus Hankosse tagasi 
kell 10.50. Pärast tankimist pöördus Q 
97 tagasi baasi ja lõpetas oma missiooni 
kell 16.15. 

Y 65 (Boeing Kawasaki) 

Rootsi valvehelikopter Y 65 startis Ber-
gast kell 03.20. Kuna MBS süsteem oli 
sel ööl rikke tõttu välja lülitatud, hilines 
meeskonna alarmeerimine 10 minutit. 
Kui piloot Bergas kuulis, et ESTONIA 
on tõenäoliselt uppunud, otsustas ta len
nata otse õnnetuspaigale, võtmata kaasa 
meditsiinilist personali Huddinge haig
last, nagu reeglid ette nägid. 

Kell 04.00 õnnetuspaigale jõudes mär
kas Y 65 SILJA EUROPAst ida pool 
suurt hulka päästeparvi ning asus neid 
uurima. Kaks esimest olid tühjad. Sellel 
ajal märgati helikopteri lähedal punast 
signaalraketti. Päästeparvel asuvad ini
mesed vilgutasid tulesid ja vehkisid. Hal
va ilma tõttu oli raske päästemeest par
vele lasta, kuid helikopteril õnnestus 
päästa parvelt üks inimene. 

Kui helikopter hakkas ülejäänud kah
te inimest üles tõstma, katkes üks trossi 
kiududest ja vintsi mootor hakkas tõrku
ma. Kuna helikopteril puudus varuvints, 
ei saanud enam inimesi üles vinnata ja 
nad tuli parvele jätta. Helikopter kandis 

30-40 m trossi otsas rippuva päästemehe 
SILJA EUROPA tekile. Y 65 alarmeeris 
Bergat uue vintsi saamiseks ja viis pääs
tetu Stockholmi haiglasse. Sealt võeti 
pardale abiks ka üks meditsiiniõde. Pä
rast seda suundus helikopter Bergasse va
hetama vintsi ja trossi. 

Võtnud pardale kaks päästemeest ja 
Rootsi telekompanii reporteri ning kaa
meramehe, startis Y 65 kell 08.12 taas 
õnnetuspaiga poole. Oma teise lennu ajal 
uuris helikopter palju parvi ja päästeves-
te. Rohkem merehädalisi ei leitud. Mär
gati surnukehi, millest Y 65 teavitas tei
si helikoptereid. Tõsteti üles kolm sur
nukeha ja viidi need Hankosse, kuhu Y 
65 saabus kell 11.37. Pärast tankimist 
pöördus Y 65 tagasi Bergasse, saabudes 
sinna kell 15.50. 

Q 99 (Super Puma) 

Kui Ronneby valvehelikopter Q 99 häi
resignaali sai, oli ta parajasti hõivatud 
teise päästemissiooniga Ölandist lõunas, 
kus päästis kalalaevalt kaks inimest. Mis
sioon lõppes kell 02.38. Saanud käsu 
minna viivitamatult õnnetuspaigale, 
maandus Q 99 kell 03.25 tankimiseks ja 
varustuse täiendamiseks Visbys ning 
startis sealt kell 03.55, saabudes õnne
tuspaigale kell 04.40. 

Esimese lennu ajal viskas Q 99 kaks 
oma päästeparve merre. Parvelt vinnati 
üles kolm inimest. Teiselt parvelt vinna
ti üles veel kolm merehädalist. Seejärel 
pidi Q 99 vahet pidama, kuna päästemees 
oli väga kurnatud. 

Q 99 lendas Utösse ja maandus seal 
kell 05.47. Pärast tankimist Utö viimas
te kütusevarudega pöördus helikopter 
kell 06.51 tagasi õnnetuspaigale ning 
avastas parve, kus oli neli inimest. Sellal 
kui esimest üles vinnati, oleks 12-meet-
rine laine äärepealt parve kummuli kee
ranud. Pärast kõigi nelja inimese parda-
levõtmist pöördus helikopter päästetute 
raske seisundi tõttu Hankosse. 

Kell 08.31-11.25 sooritas Q 99 veel 
ühe otsimislennu, kuid ei leidnud enam 
ei merehädalisi ega surnukehi. Pärast 
tankimist Hankos pöördus Q 99 oma baa
si tagasi, saabudes sinna kell 16.10. 
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OH-HVD (Agusta Bell 412) 

OH-HVD oli valves oma Helsingi baa
sis. Turu MRCC palus Helsingi MRCC1 
OH-HVD välja kutsuda kell 02.18. 
Kodudes viibinud meeskonda alarmee-
riti kell 02.25. Nad jõudsid baasi kell 
02.55 ja kandsid Helsingi MRCCle ette. 
Helsingi MRCC vastas, et Turu MRCC 
juhib operatsiooni ja meeskonnale antak
se ülesanne niipea, kui Turu MRCC ja 
Helsingi MRCC on olukorda selgitanud. 
Kell 03.20 kandis Helsingi MRCC ette, 
et ESTONIA on uppunud ja OH-HVD 
sai korralduse startida. Helikopter saa
bus õnnetuspaigale kell 05.32. 

Kui OH-HVD OSCle saabumisest õn
netuspaigale ette kandis, tehti talle üles
andeks otsida päästeparvedelt ja merest 
merehädalisi. Meres oli näha 20-30 pääs
teparve, 2-3 päästepaati ja palju pääste-
veste. 

OH-HVD hakkas päästeparvi uurima. 
Kolmandalt parvelt leitud neli inimest 
viidi SILJA EUROPA pardale. Jätkates 
parvede uurimist, leidis helikopter peat
selt ühel neist raskelt vigastatud inime
se. Ka see inimene viidi SILJA EURO
PA pardale. Teised parvel viibijad olid 
juba surnud. 

OH-HVD jätkas parvede uurimist veel 
kakskümmend minutit. FINNMER-
CHANT märkas ühel lähedalasuval par
vel merehädalisi ja kutsus kohale OH-
HVD. Kaks heas seisundis pääsenut vii
di tankimaminekul Hankosse kaasa. 

OH-HVD pöördus õnnetuspaigale ta
gasi kell 08.00 ja leidis veest viis pääs
tevestides surnukeha. 

OH-HVD jätkas otsinguid päeva jook
sul kuni kella 19.45, katkestades töö ai
nult tankimise ajaks. Järgmisel päeval 
jätkas helikopter otsinguid kuni päike
seloojanguni ning leidis selle käigus me
rest üheksa surnukeha. 

Q 91 (Super Puma) 

Q 91 startis Ronnebyst kell 03.45 ning 
jõudis õnnetuspaigale kell 05.50. 

Operatsiooni alguses laskis Q 91 mer
re kaks päästeparve. Helikopter alustas 
otsinguid 7-8 km lääne pool teiste ük
suste otsingupiirkonda. Juba otsingute al

gul leiti mitu inimestega parve. Ühelt 
vinnati üles viis merehädalist, järgmiselt 
üks. Katse üles vinnata ka teist parvel vii
bijat ebaõnnestus. Inimene oli paanikas 
ning peaaegu uputas päästemehe. Üles
tõstmine tuli peatada. Q 91 viis pääste
tud Utösse ja kuuldes, et seal pole enam 
kütust, lendas edasi Mariehamni. 

Lennu ajal andis helikopteri süsteem 
kaks häiret (metallipuru ülekandesüstee
mis). Helikopter maandus siiski õnneli
kult Mariehamnis, kuid pidi rikke tõttu 
edasisest päästeoperatsioonist loobuma. 

Y 64 (Boeing Kawasaki) 

Y 64 startis 13ergast kell 04.45, võttis 
Huddinge haiglast peale arsti ja meditsii
niõe ning saabus õnnetuspaigale kell 
05.52. 

Meeskond märkas, et samu parvi uu
riti korduvalt, kuna puudus märgistus 
näitamaks, et parv on kord juba läbi ot
situd. Meeskond tegi raadio teel ettepa
neku, et päästemees lõikaks juba kont
rollitud parve katte katki. 

Y 64 hakkas ühelt parvelt päästma kol
me inimest, kellest üks hulpis parve kül
ge seotuna vees ja üks elutult parve tor
miankrusse takerdununa. Helikopter las
kis päästemehe alla vees olevat inimest 
päästma. Kuigi vintsi tross takerdus, õn
nestus hädaline helikopterisse vinnata. 
Teisena kavatseti üles tõsta parves olev 
mees. Tal puudus pääste vest ning ta kuk
kus enne helikopterini jõudmist vette. 
Päästemees hüppas talle järele ja suutis 
mehest kinni haarata. Nüüd ütles tross 
lõplikult üles ning appi kutsuti Y 74. See 
inimene suri, enne kui teine helikopter 
kohale jõudis. 

Y 64 tõi päästetud Utösse. Pardal vii
binud meditsiiniline personal jäeti Soo
me kolleegidele appi. Vastavalt personali 
palvele transpordil! 20 päästetut Utöst 
Turu Ülikooli Keskhaiglasse. Pärast seda 
sai helikopter OSClt loa pöörduda taga
si Bergasse katkist vintsi parandama. Y 
64 maandus Bergas kell 15.30. 

Y 74 (Boeing Kawasaki) 

Y 74 startis Bergast kell 05.46, pardal arst 
ja meditsiiniõde Huddinge haiglast. Y 74 

jõudis sündmuskohale kell 06.42 koidu 
ajal. Operatsiooni alguses leidis helikop
ter parve, millel oli üks uppunu, pea vees. 
Samal ajal võttis helikopter vastu raadio-
teate, et Y 64 pidi oma päästemehe mer
re jätma. Y 74 läks Y 64-le appi. 

Y 74-1 oli raskusi Y 64 asukoha kind
laks määramisel, sest OSC1 puudus täp
ne info iga helikopteri asukoha kohta. Y 
64 päästemees hoidis kinni ühest huk
kunust, mis vinnati Y 74 peale helikop
teri enda päästetöötaja kaasabil. Kui sur
nukeha oli pardal, kukkus Y 74 pääste
mees meetri jagu allapoole, mille tagaj
ärjel sai ta rakmetelt tugeva löögi. Selle
le vaatamata avaldas ta soovi minna alla 
veel ühte hukkunut üles tooma. See sur
nukeha oli kõvasti takerdunud parve köi
tesse, mistõttu ei olnud võimalik teda 
üles vinnata. 

Antud olukorras otsustas piloot kat
kestada hukkunu ülestõstmise põhjendu
sega, et meres ja parvedel võib olla veel 
inimesi. Lõpuks lasti varurakmed alla ka 
Y 64 päästemehe jaoks, kes vinnati see
järel helikopteri pardale. Y 74 päästetöö
taja vigastus osutus nii tõsiseks, et ta ei 
saanud enam jätkata. Tööd jätkas Y 64 
päästemees. 

Kell 07.15 leidis Y 74 parve kolme 
inimesega, kes ka pardale vinnati. Tuli 
üles tõmmata ka päästemees, sest tormis 
olid kaotsi läinud tema lestad. 

Kell 07.40 raporteeris ka Y 69, et heli
kopter peab oma päästemehe merele jät
ma vintsi vigastuse tõttu. Lisaks sellele 
oli päästetöötaja löönud pea vastu vees 
kummuli hulpivat päästepaati ja saanud 
põrutuse. 

Y 74 läks Y 69-le appi. Päästemehe 
ülestõmbamiseks lasti alla konks ja rak-
med, mille abil ta üles vinnati. 

Kummuli päästepaadi küljes rippus 
kolm merehädalist. Y 64 päästetöötaja 
lasti alla ning kõik kolm vinnati helikop
teri pardale. Neist viimase päästmisel lõi 
suur laine päästetöötaja vastu päästepaa
ti, mille tagajärjel ta vigastada sai. Kuna 
Y 74 pardal oli nüüdseks kolm haavatud 
päästetöötajat, pidi ta operatsioonis osa
lemise katkestama. Lisaks sellele hakkas 
ka kütus otsa lõppema. Kuus päästetut. 
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kolm päästemeest ja üks surnukeha vii
di Huddinge haiglasse, kuhu jõuti kell 
09.30. Y 74 jõudis Bergasse meeskonna 
vahetamiseks tagasi kell 09.40. 

Y 74 startis Bergast kell 10.25, pardal 
uus mehaanik ja kaks uut päästemeest. 
Huddinge haiglast võeti pardale uus arst 
ja meditsiiniõde. Õnnetuspaigal avastas 
helikopter ühelt parvelt viis surnukeha. 
Ühel neist puudus päästevest ning vette 
uhutuna kadus ta lainetesse. Neli surnu
keha tõsteti helikopterisse. 

Seejärel sai Y 74 ülesande otsida õn-
netuspiirkonna lõunapiiril, kuid sealt ei 
leitud midagi õnnetusega seonduvat. Y 
74 suundus Hankosse tankima. Hankos 
olles sai helikopter Arlanda ARCClt tea
te, et tal pole vaja enam otsinguid jätka
ta. Helikopter pöördus Bergasse tagasi, 
peatudes teel Utös surnukehade maha 
panemiseks. Bergas maandus Y 74 kell 
16.57. 

Y 69 (Boeing Kawasaki) 

Y 69 startis Ronnebyst kell 04.30. Jõu
des õnnetuskohale kell 06.45, kandis Y 
69 OSCle ette ning sai korralduse ooda
ta. Samal ajal märgati parve, mis osutus 
siiski tühjaks. Kohe selle järel ilmus vaa
tevälja kummuli päästepaat, mille kiilu 
külge oli klammerdunud kolm inimest. 
Kui päästemees alla lasti, lõi tugev laine 
ta vastu paati, mille tagajärjel sai ta peast 
haavata. Kui helikopter üritas teda üles 
vinnata, ütles vints üles. Y69 kutsus appi 
Y 74. Y74 vinnas pardale haavatud pääs-
temehe ja kolm merehädalist. 

Kuna OSC ei saanud ilma vintsita he
likopterile muid ülesandeid anda, lahkus 
Y 69 Mariehamni suunas. 

Ülejäänud aja tegutses Y 69 transpor
di- ja luurehelikopterinaTuru liinil. Y69 
lõpetas oma missiooni pealelõunal ning 
maandus Bergas kell 15.30. 

Järgmisel päeval teostas Y 69 õnnetus-
paigas otsinguid Y 72 pealt võetud mees
konnaga. Leiti kuus surnukeha. 

Y 68 (Boeing Kawasaki) 

Valvehelikopter Y 68 startis Sävest kell 
03.45, tankis Bergas kell 05.15 ja jõudis 
õnnetuspaigale kell 06.45. 

Kohe saabumise järel leidis Y 68 kum
muli päästeparve, millel oli kuus mere
hädalist ja viis hukkunut. Päästetud vin
nati helikopteri pardale. Vintsiga tööta
mine oli raske, sest parv loksus vees üles-
alla ja tross ähvardas katkeda. Päästetud 
kannatasid hüpotermia all ning kuna lä
heduses polnud näha ei parvi ega inime
si, otsustas piloot viia inimesed arsti hoo
le alla nii kiiresti kui võimalik. 

Y 68 oli teadlik, et Q 91-1 oli tehnilisi 
probleeme ning see oli teel Mariehamni. 
Q 91 julgestamise eesmärgil otsustas Y 
68 samuti Mariehamni poole suunduda. 
Teel olles palus Y 68 Mariehamnis vastu 
kuus kiirabiautot päästetute abistami
seks. 

Peale tankimist pöördus Y 68 tagasi 
õnnetuspaigale. Sellel otsimislennul lei
ti ainult üks päästevestis hulpiv surnu
keha, mis Nauvosse kaasa võeti. 

Pärast tankimist Nauvos startis Y 68 
kolmandale otsimislennule. Ta leidis 
merest kolm surnukeha ja viis need 
Turusse. Pärast tankimist pöördus heli
kopter tagasi Bergasse ja maandus seal 
kell 16.40. 

Järgmisel päeval lendas Y 68 uue 
meeskonnaga Bergast Turusse. Koos 
Soome helikopteriga said nad ülesande 
viia ajakirjanikke kella 12.00 ja 19.00 
vahel õnnetuspaigale. Lennu ajal oli Y 
68 ülesanne ka merel patrullida, kuid 
enam ei leitud ei merehädalisi ega sur
nukehi. 

0 95 (Super Puma) 

O 95 startis Söderhamnist kell 04.10 
Bergase poole, kus ta maandus tankimi
seks ja olukorrast ülevaate saamiseks kell 
05.10. O 95 startis sealt kell 06.00 ning 
jõudis õnnetuskohale kell 06.45. Kohe 
märkas O 95 vees palju parvi ja pääste-
veste. Kella 07.20-ks oli helikopter eri
nevatelt parvedelt üles tõstnud kuus ini
mest. Pärast seda lendas helikopter 
Utösse, kuhu jättis päästetud ja lendas 
sealt edasi Turusse tankima. 

Teisel päästelennul kell a 09.25 ja 12.10 
vahel anti O 95-le ülesanne õnnetuspai-
ga idaosas. Helikopter uuris mitut pääs
teparve, kuid merehädalisi enam ei leid

nud. Kolm surnukeha võeti pardale ja 
viidi Hankosse. Kolmanda lennu kestel 
surnukehi ei leitud. O 95 jõudis läbi 
Hanko ja Berga oma Söderhamni baasi 
tagasi kell 15.30. 

OH-HVF (Super Puma) 

OH-HVF asus oma baasis Turus, kuid oli 
hooldustöödeks lahti monteeritud. Kui 
Turu patrull-lennu ülem kell 03.45 Turu 
MRCCsse jõudis, laskis ta helikopteri 
valmis panna. Kell 05.40 kinnitas inspek
tor, et helikopter on päästeoperatsiooniks 
lennukõlbulik. 

OH-HVF startis kell 06.15 ning saa
bus õnnetuskohale kell 06.45. Suutmata 
luua sidet lennuoperatsioonide koordi
naatoriga, võttis ta kontakti piirkonnas 
viibiva HV-HVGga, kellelt sai juhtnöö
re parvedelt inimesi otsida. OH-HVF uu
ris mitut parve, kuid kõik olid tühjad. Pa
rimaks lahenduseks oli lasta päästemees 
allatuult merre, nii et ta saaks parveni 
ujuda. Ühelt parvelt leiti üks surnukeha. 
Kui surnukeha püüti vintsi külge kinnita
da, pööras suur laine parve kummuli ja 
surnukeha kadus. 

Siis pöördus OH-HVF Nauvosse tan
kima, kuhu saabus kell 09.35 ja startis 
uuesti kell 10.25. Õnnetuskohale jõudis 
helikopter kell 10.45. 

OH-HVG informeeris OH-HVFi par
vest, millel oli palju surnukehi. OH-HVF 
leidis kummulipööratud parve 12 huk
kunuga. Läheduses olid kahe parve nöö
rid sassi läinud, nööride külge oli seotud 
kaks surnukeha. OH-HVF võttis parda
le kaheksa hukkunut, seejärel avastati, et 
vintsi tross oli lahti põimunud. OH-HVF 
teatas sellest OSCle ja lendas Utösse, kus 
ta maandus kell 12.00. Utös polnud enam 
kütust. Peale selle oli tross nii kõlbma
tuks muutunud, et see tuli asendada tei
sega. OH-HVF startis Utöst kell 12.45, 
et viia uus lennuoperatsioonide koordi
naator ja lennuliikluse kontrollohvitser 
SILJAEUROPA pardale. Teel kontrolli
ti päästemeest alla lastes veel ühte ja vi
suaalselt mitut päästeparve. SILJA EU-
ROPAlt pöördus helikopter baasi tagasi 
ja maandus Turus kell 13.55. 

Uus päästemeeskond startis Turust kell 
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15.35, võttes Utöst pardale kaks polit
seiuurijat. OH-HVF otsis õnnetuskohal 
poolteist tundi merehädalisi, kuid ei leid
nud enam kedagi. Helikopter maandus 
Hankos kell 18.55. Hiljem õhtul trans
portis OH-HVF SILJA EUROPAlt 
Turusse kuus päästeoperatsioonis osale
nud inimest. 

Järgmisel päeval viis OH-HVF läbi 
veel ühe otsingu, mille tulemusena tõi 
merest välja seitse surnukeha. Samuti 
täitis helikopter transpordiülesandeid. 

X 92 (Mi-8) 

Koos teiste Soome õhujõudude Mi-8 tüü
pi helikopteritega kutsuti X 92 välja kell 
03.15. X 92 startis Uttist kell 04.38, tan
kis Turus ja saabus õnnetuspaigale kell 
06.50. 

Saabumisel määrati X 92-le lennuope-
ratsioonide koordinaatori poolt otsimis-
piirkond ja anti korraldus päästeparvedelt 
merehädalisi otsida. Päästemees uuris 
mitut parve, kuid need oli tühjad. See
peale soovitati meeskonnal läbiotsitud 
parved märgistada poiga või kate katki 
lõigata. Esimese lennu ajal ei leitud üh
tegi inimest, kuid märgati palju surnu
kehasid. 

Esimese lennu lõpupoole võttis X 92 
MARIELLAlt kanderaamil pardale ühe 
vigastatu ning viis ta Hankosse haiglas
se. Ülesanne võtta pardale ka üks haava
tu ISABELLAlt jäi X 24-le, sest selle 
ülestoomisega oleks kulunud aega, kuid 
X 92-1 hakkas kütus otsa lõppema. 

Pärast Hankos maandumist pöördus X 
92 õnnetuspaigale tagasi, kus tõstis üles 
ning viis Utösse kaheksa surnukeha. Pä
rast Nauvos tankimist sooritati ka kol
mas lend, mille tulemusena ei leitud 
enam kedagi. 

Järgmisel päeval viis X 92 õnnetuspai
gale ajakirjanikke. 

30. septembril sooritas X 92 kolm len
du ja tõstis merest välja viis surnukeha. 
Neist kolmel puudus päästevest. Kell 
19.43 pöördus helikopter tagasi Utösse. 

X 42 (Mi-8) 
X 42 startis Uttist kell 04.45 ning suun
dus Turusse, kus tankis ja võttis pääste-

meesteks pardale seitse Turu linna tu
letõrjekomando erisalga (EKA) meest. 
Mehed ei pääsenud SILJA EUROPA par
dale tugeva õõtsumise tõttu, mis tegi he
likopteril tekile maandumise ohtlikuks. 
Seetõttu jäid nad terveks päevaks heli
kopterile esmaabimeeskonnaks. 

Vees nähti ligikaudu 50 päästeparve. 
Neid uuriti madallennul visuaalselt. 
Päästemees lasti alla lähemalt vaatama 
katkilõikamata katusega parvesid. Uuri
ti läbi kümme päästeparve, milles mere
hädalisi ei leitud. 

Sellal kui X 42 uuris päästeparvi, kan
dis OH-HVG ette, et peab kütuse vähe
suse tõttu katkestama päästetööd ühelt 
parvelt, millega parajasti tegeles. X 42 
vinnas sellelt parvelt üles kolm inimest. 
Seejärel lendas X 42 ISABELLA peale 
ühte vigastatut ära tooma. Kõik pääste
tud viidi Turusse. 

Teise lennu ajal võttis X 42 pardale 
kolm EKA esindajat päästemeesteks ja 
vintsi teenindamiseks. OSC poolt mää
ratud piirkonnas leiti päästepaatidest 
kaks surnukeha, mis pardale vinnati. 

Pärast kolme surnukeha transportimist 
Hankost Utösse, pöördus X 42 õnnetus
paigale tagasi ja võttis merest peale veel 
neli surnukeha. Surnukehad viidi Utös
se ja X 42 pöördus Turusse tagasi kell 
18.03. 

Järgmisel päeval sooritas X 42 mitu 
lendu ning tõstis pardale mitu surnuke
ha. Helikopter pöördus baasi tagasi kell 
21.44. 

X 62 (Mi-8) 

X 62 startis Uttist, maandus Turus ja jõu
dis õnnetuspaigale 07.20, millest kandis 
SILJA EUROPAle raadio teel ette. Kuna 
X 62-1 ei olnud päästemeest, tehti talle 
ülesandeks korraldada vaatlust. Kell 
07.35 sai X 62 ülesandeks transportida 
Turust Utösse arste. Teel Turusse tuli viia 
tuletõrjujaid Turust Utösse ja CSS Nau-
vost SILJA EUROPA pardale. 

X 62 startis Turust kell 08.41 pardal 
viis arsti, kuus tuletõrjujat /päästemeest 
ja lennuliikluse kontrollohvitser. Nauvost 
võeti peale CSS. Arstid ja tuletõrjujad 
pandi Utös maha. Lend jätkus SILJA EU

ROPAle, kus polnud paraku võimalik 
maanduda, kuna laeva ahtritekk tõusis ja 
vajus 10-meetrise amplituudiga. Inime
sed, kel oli ette nähtud laevale pääseda, 
tuli vintsiga alla lasta. Enne kui viimane 
inimene jõuti alla lasta, tekkis väga oht
lik olukord: laevast tekkinud tuulepöö-
ris lõi X 62 vastu laeva helikopteritek-
ki. Viimase inimese sai vintsiga alla las
ta alles pärast laeva pööramist teisele 
kursile. 

Pärast seda asus X 62 otsima merehä
dalisi ja ESTONIA poolt tekitatud või
malikku õlireostust. Varsti leiti väike õli-
laik. SILJA EUROPA vööri ees hulpis 
meres 20-30 päästevestides surnukeha, 
kuid merehädalisi polnud näha. 

X 62 pöördus Turusse tankima ning oli 
õnnetuskohal tagasi kell 12.44. Utöst 
võeti pardale kaks tuletõrjujat/pääste-
meest. Õnnetuskohal hakkas X 62 pääs
teparvi ja ühte kummulipöördunud pääs
tepaati läbi vaatama. Ühelt parvelt leiti 
surnukeha. 

Üks kahest päästemehest sai vigasta
da, kui vintsi konks tal läbi riiete reide 
tungis. Töö katkestati ja vigastatud mees 
viidi Hankosse arstiabi saama. X 62 saa
bus Hankosse kell 15.28. 

X 62 sooritas veel ühe lennu kella 
16.00 ja 19.00 vahel, kuid ei leidnud ei 
hädalisi ega surnukehasid. Ka järgmisel 
päeval sooritatud lennu ajal ei leitud hä
dalisi ega surnukehasid. 

U 280 (Sea King) ja U 277 (Sea King) 

Pärast tankimist Visbys lendasid U 280 
ja U 277 koos ja saabusid õnnetuspaiga
le kell 08.15. 

OSC määras neile piirkonna ja nad te
gutsesid paaris. Hädalisi selle lennu jook
sul ei leitud ning esialgu merest surnu
kehasid välja ei korjatud. Nad lendasid 
koos Hankosse ja sealt edasi Taani. 

OH-HVH (Agusta Bell 412) 

Agusta Bell 206 (OH-HRH) oli valves 
Rovaniemis. Päästetöödeks otsustas 
meeskond kasutada suuremat Agusta 
Bell 412 helikopterit OH-HVH. Kaasa 
võeti ka varu meeskond. 

OH-HVH startis Rovaniemist kell 
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05.10 ja saabus õnnetuskohale kell 10.15. 
Lennuoperatsioonide koordinaator andis 
esialgu neile ülesandeks päästeparvi läbi 
vaadata ja otsida ka merest inimesi. OH-
HVHd informeeriti ka sellest, kuidas lä-
biotsitud parvesid märgistada. Sellel len
nul päästemeest alla ei lastud, parvi uu
riti visuaalselt madallennul. OH-HVH 
saabus Hankosse tagasi kell 12.45. 

Kell 13.30 startis OH-HVH uuele mis
sioonile otsima õlilaiku, mis pidanuks 
kätte näitama vraki asukoha. Leiti um
bes 0,5 meremiili laiune õliriba. OH-
HVH sai peatselt korralduse lennata ühe 
Vene kaubalaeva juurde, kus arvati ini
mene üle parda kukkunud olevat. Siiski 
selgus, et laeva lähedal vees olnud kolm 
surnukeha pärines ESTONIAlt. Kuna 
kohal oli ka kaks muud helikopterit, sai 
OH-HVH loa lahkuda. Olles leidnud ühe 
surnukeha ja uurinud mitut päästeparve, 
lendas helikopter surnukeha Utösse vii
ma. Pärast seda maanduti meeskonnava-
hetuseks kell 16.00 Turus. 

Teine meeskond startis oma esimeseks 
lennuks kell 16.30. Lennuoperatsiooni
de koordinaator andis korralduse soorita
da otsimislende. Informeerituna, et üks 
laev nägi vees kolme surnukeha, lendas 
OH-HVH kohale ning tõstis üles kaks 
surnukeha ja viis nad Utösse. Pärast seda 
lahkus OH-HVH Nauvosse tankima, 
maandus seal kell 19.20 ja startis taas kell 
19.50. Õhtul transportis OH-HVH es-
maabimeeskonda ning viis ühe vigasta
tu Hanko haiglast Turu haiglasse. Viima
ne ülesanne kestis kuni 00.55. 

Kaks järgmist päeva tegeldi otsimise 
ja transporditöödega. 30. septembril lei
dis OH-HVH veest veel ühe surnukeha. 

Y 61 (Boeing Kawasaki) 

Y 61 startis Bergast kell 10.30 ja võttis 
Huddinge haiglast pardale kaks meditsii
niõde. Kui Y 61 kell 11.40 õnnetuspai
gale saabus, sai ta ülesande tegelda ot
singutega vraki oletatavast asukohast 
kirde pool. Midagi peale tühjade pääste
vestide ei leitud. Seejärel sai helikopter 
ülesande otsida läbi päästepaate ja -par
vi . Parvede katused lõigati pärast läbiot
simist katki ja teisi meeskondi informee

riti märgistamisest. Merehädalisi ega sur
nukehasid ei leitud. 

Y 61 lendas Hankosse tankima ja kont
rollima vintsi, mis levitas kõrbelõhna. 
Pärast maandumist sai Y 61 korralduse 
pöörduda tagasi Bergasse. Turusse viidi 
seitse surnukeha. Y 61 maandus Bergas 
kell 19.00. 

Y 75 (Boeing Kawasaki) 

Y 75 sai ülesande transportida Stock
holmist Karolinska haiglast SILJA 
SYMPHONY pardale arst ja psühho
loog. Y 75 lahkus Bergast kell 13.00. 
Pardal oli ka kaks ajakirjanikku. Teel ol
les saadi teade ühelt Vene laevalt, et vees 
hulbib kolm surnukeha. Y 75 saabus ko
hale kell 14.10. Kaks surnukeha olid 
täiesti vee all, kuid ühel oli pea vee peal. 
Viimane tõsteti üles. Pärast seda viidi arst 
ja psühholoog SILJA SYMPHONY par
dale, kuhu nad saabusid kell 15.00. 

Y 75 pöördus Vene laeva juurde tagasi 
ja võttis pardale veel ühe surnukeha. 
Kolmanda surnukeha oli Y 68 juba va
hepeal üles tõstnud. Y 75 viis surnuke
had Utösse ja saabus Bergasse tagasi kell 
17.05. 

X 82 (Mi-8) 

Hommikul mehi las Utti lennubaasi per
sonal operatsiooni tarbeks mitu heli
kopterit. X 82 startis kell 12.26. Utöst 
võeti pardale kolm Helsingi tuletõrjujat/ 
päästemeest. X 82 saabus õnnetuskoha
le kell 15.25 ning sai korralduse uurida 
kõige kaugemale triivinud parvesid. Sel
lel lennul ei leitud ei merehädalisi ega 
ka surnukehi. 

0 98 (Super Puma) 

O 98 startis Söderhamnist kell 11.55. Teel 
õnnetuspaigale võeti Uppsalast peale pi
loot ja kaks päästetöötajat. Pärast tanki
mist Hankos startis O 98 õnnetuspaigale 
kell 15.05 ja saabus Hankosse tagasi kell 
18.40. Merehädalisi ega surnukehi ei lei
tud. 

O 98 viibis öösel Turus, lendas järg
misel päeval Hankosse ja sooritas veel 
ühe lennu, kuid merehädalisi ega surnu
kehi ei leitud. O 98 lahkus Söderhamni 
suunas kell 14.00 

Y 72 (Boeing Kawasaki) 

Y 72 sooritas ühe otsimislennu, startides 
Bergast kell 15.00 ja saabudes tagasi kell 
19.40. Lennu ajal olid pardal meeskond 
ja kaks ajakirjanikku. OSC poolt määra
tud alalt leiti ainult tühje päästeparvi ja 
pääste veste. 

Järgmisel päeval viidi meeskond üle 
Y 69-le. Y 72 sai uue meeskonna ning 
startis Bergast kell 09.19, pardal meditsii
nitöötajad Huddinge haiglast. Y 72 len
das Turusse, kus meeskonda teavitati olu
korrast. Helikopter startis õnnetuspaiga
le kell 13.07. 

Y 72 alustas talle määratud piirkonna 
uurimist kell 13.05. Olles üles tõstnud 
kolm surnukeha, märkas meeskond 
küllaltki kitsal alal hulpimas surnukeha
sid ja laevariismeid. Merest võeti parda
le veel kaks surnukeha. Kell 16.40 läks 
helikopter surnukehasid Utösse viima. 
Meeskond leppis rannavalvelaevaga 
TURSAS kokku, et Y 69 võtab Y 72 sek
tori üle. Y 72 lahkus kell 19.50. 

Y 76 (Boeing Kawasaki) 

Y 76 lendas õnnetuspaigale oma baasist 
Säves Berga kaudu, kust ta startis kell 
16.00. Pardal oli kaks ajakirjanikku. Y 
76 sai ülesande otsida läbi õnnetuspai
gast lõunas olev piirkond. Helikopter 
pöördus Bergasse tagasi kell 20.25. Len
nu käigus ei leitud merehädalisi ega sur
nukehi. 

ES-XAS (Mi-8) ja ES-XAB (Mi-2) 

Õnnetuspäeval sooritas Eesti AeroCo 
helikopter ES-XAS otsimislennu Eesti 
põhjarannikul. Lende jätkati järgmistel 
päevadel teise helikopteriga ES-XAB, 
mis kuulus samale firmale. 

RA 22511 (Mi-8) 

Vene tsiviilhelikopter RA 22511 saabus 
õnnetuskohale õnnetusele järgneva päe
va hilisel pärastlõunal. Õhtul maandus 
see Turus. 

RA 22511 oli varustatud merepääste 
SARi operatsioonideks, kuid meeskon
nal polnud korralikku päästeriietust. 
Järgmisel pärastlõunal suunati RA 22511 

ESTONIA - LÕPP ARUANNE 109 



otsingutele ja ta pöördus pärast seda baasi 
tagasi. 

7.5.6 
Lennukite tegevus 

OH-PRB (Piper Navajo) 

Turus asuva Soome piirivalve lennuki 
OH-PRB meeskonda alarmeeriti kell 
04.45. Lennuk startis kell 05.47 ja saa
bus õnnetuspaigale kell 06.13. Ta lendas 
helikopterite kohal, otsis päästeparvi ja 
informeeris nende asukohast laevu ja 
helikoptereid. Kuna raadiosidevahendid 
ei töötanud korralikult, toimis OH-PRB 
laevade, MRCC ja helikopterite vaheli
se releejaamana. Lennuk pöördus Turus
se tagasi kell 10.25. Pärast meeskonna 
vahetamist startis lennuk taas kell 11.15 
samade ülesannete täitmiseks. Tagasi 
Turusse saabus lennuk kell 15.35. Kol
mas lend sooritati kell 16.20 - 20.45. 

Järgmisel hommikul startis OH-PRB 
kell 06.10. Saabumisel soovis meeskond 
saada ettekannet olukorrast, et helikop
tereid teavitada. Päeva jooksul sooritas 
lennuk kolm lendu. 

OH-PRB jätkas otsimislende kuni 4. 
oktoobrini. 

SE-KVG (Casa) 

Õnnetuse ööl asus Rootsi rannavalve len
nuk SE-KVG Turus, kus ta oli eelmisel 
õhtul osalenud Soome-Rootsi ühises õli
reostuse õppehäires. Saanud teada õnne
tusest, alarmeeris Rootsi rannavalve ope
ratsioonide keskus oma Soomes viibivaid 
üksusi. 

Lennuki meeskond asus oma hotellist 
Päräinenis kohe Turu poole teele. 

SE-KVG oli teele asumiseks valmis 
kell 06.15. Ta sai ülesandeks sooritada 
otsimislende ja toimida releejaamana. 
Õnnetuse päeval sooritas lennuk kaks 

otsimislendu kell 06.30 - 09.30 ja 11.25 
- 14.45. Vastavalt OSC korraldustele 
otsis ta päästeparvi, paate ja inimesi ning 
kandis nähtust ette OSCle. 

Teine Rootsi rannavalve Casa 12 len
nuk SE-IVF lendas oma baasist Sturu-
pist Gotlandile, et olla valmis kui vaja
dus tekib. Sellele lennukile mingeid üles
andeid ei antud. 

ES-PLW (L-410) ja OH-AYH (AA-5) 

Õnnetuse päeval ja sellele järgnevatel 
päevadel sooritas Eesti valitsusele kuu-

Tabel 7 .9. Päästetud, ident i f i tseer i tud surnukehad ja 

Päästetud 

Mehed 

80 
Identifitseeritud 
surnukehad 

Teadmata 
kadunud 

Kokku 

35 

303 

418 

Reisijad 

Naised 

14 
— 
23 

348 

385 

Kokku 

94 

58 

651 

803 

Laevapere 

Mehed 

31 

18 

37 

86 

Naised 

12 

19 

69 

100 

Kokku 

43 

37 

106 

186 

Kõik 

Mehed 

111 

53 

340 

504 

pardalolijad 

Naised 

26 

42 

417 

485 

Kokku 

137' 

952 

7573 

989 

' Päästeti 138, üks suri hiljem. 
2 92 leiti esimestel päevadel, kaks leiti hiljem, vt. 3, üks päästetu suri, vt. 1. 
3 759 esimestel päevadel, kaks leiti hiljem, vt. 2. 

Tabel 7 .10 . Reisijate ja laevapere kodakondsus. 

Tabel 7 .8 . Haiglatesse vi idud 
pääs te tud . 

Haigla 

Helsingi Ülikooli Keskhaigla (HYKS) 
Kirurgiahaigla, Helsingi 
Maria haigla, Helsingi 
Lääne-Uusimaa piirkonnahaigla, 
Tammisaari 
Hanko tervisekeskus 
Päräineni tervisekeskus 
Turu Ülikooli Keskhaigla (TYKS) 
Mariehamni keskhaigla 
Huddinge haigla, Stockholm 
Södersjukhuset (SÖS), Stockholm 

Päästetute üldarv 
Ellujäänud 

Arv 

20 
1 

16 

4 
8 
4 

38 
8 
8 

31 

138 1 

137 

Riik 

Valgevene 
Kanada 
Taani 
Eesti 
Soome 
Prantsusmaa 
Saksamaa 
Läti 
Leedu 
Maroko 
Holland 
Nigeeria 
Norra 
Venemaa 
Rootsi 
Ukraina 

Kokku 

1 
1 
6 

347 
13 
1 
8 

23 
4 
2 
2 
1 
9 

15 
552 

2 
Ühendatud Kuningriik 2 

Kokku 
% 

989 
100 

Päästetud 

1 
63' 

3 

3 
6 
1 

1 

3 
4 

51 
1 
1 

138 
14 

Teadmata 
kadunud 

1 
1 
5 

237 
9 
1 
4 

13 
3 
2 
1 
1 
6 

10 
461 

1 
1 

757 
77 

Identifitseeritud 
surnukehad 

47 
1 

1 
4 

1 
402 

94 
9 

Üks suri Huddinge haiglas. 
1 Üks päästetu suri hiljem haiglas. 
2 Ühe teadmata kadunud inimese surnukeha leiti 17.10.1994, teise oma 11.05.1996. 
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luv ES-PLW otsimislende piki Eesti 
rannikut. Alates 29. septembrist võttis 
neist lendudest osa ka AeroCO lennuk 
OH-AYH. 

7.5.7 
Päästetud inimeste transport 

Esimene õnnetuspaigale jõudnud heli
kopter sai korralduse viia päästetud lä
hedalasuvatele laevadele, kell 02.22 an

dis Turu MRCC laevadele korralduse 
seada valmis helikopteri maandumisplat
sid. Ainult kaks helikopterit, Super Puma 
OH-H VG ja Agusta Bell 412 OH-H VD, 
olid võimelised laevadele maanduma. 

Utö rannakindlus kui lähim saar kuju
nes kõige tähtsamaks päästetute kogune
mispunktiks. Helikopterid tõid saarele 
kokku 24 päästetut, kes saadeti edasi 
haiglatesse. 

Tabel 7.8 toob ära päästetute jaotuse 
haiglate vahel. 

7.6 
Operatsiooni tulemused 

inimeste osas 

7.6.1 
Andmed ohvrite ja päästetute 

kohta 

Lähtudes laevapere ja reisijate viimas
test nimekirjadest 4. jaanuarist 1996, on 
alust arvata, et pardal oli 989 inimest 17 
riigist. Järgnevad tabelid annavad infor
matsiooni reisijate, laevapere, päästetu
te, identifitseeritud surnukehade ja tead
mata kadunud isikute kohta. 

Päästeti ainult 26 (5%) pardal olnud 
naist; mehi päästeti 111 (22%). 

Enamik päästetuid oli vanuses 15 ja 44 
vahel. Päästeti ainult 3% üle 65 a. vanus
test meestest ning mitte ühtegi sellises 
vanuses naist. 

7.6.2 
Lahkamistulemused 

Eesti politsei palus Soome politseilt eri
alast abi ohvrite surma põhjuste uurimi
sel ja hukkunute isikute tuvastamisel. 
Tuvastamisprotseduuri alustati pärast 
seda, kui ka Rootsi võimud olid oma 
nõusoleku andnud. 

Kõik esimestel päevadel leitud surnu
kehad lahati. Kõik lahkamised, välja ar
vatud üks, mis toimus Stockholmis, vii
di läbi Helsingi Ülikooli Kohtumeditsii
ni osakonnas, kus on parimad selleala
sed võimalused Soomes. 

Kõigil uppumisjuhtudel oli mõjuvaks 
teguriks ka hüpotermia. 25 ohvrit olid 
alasti või peaaegu alasti, 18 olid ebapiisa
valt riietatud ja 40 õnnetuse ajal valitse
nud ilma arvestades ebasobivas riietuses. 
Ainult 10 ohvrit olid sobivalt riietatud. 

Luumurdusid ja/või siseorganite vigas
tusi leiti 28 juhul ning kõigil hukkunuil 
täheldati marrastusi, muljumisi jne. 

Alkohol ja/või ravimid ei omanud eri
list rolli. Ainult kolmel inimesel leiti ve
res rohkem kui 0,5 promilli alkoholi. 
Klassikalisi narkootikume ei leitud. 

Tabel 7.11. Reisijate ja laevapere vanus. 

Vanus 

<15 
15-19 
20-24 
25-34 
35-44 
45-54 
55-64 
65-74 
>75 
Kokku 

Mehed 

9 
20 
60 
85 
98 
82 
61 
76 
13 

504 

% 
2 
4 

12 
17 
19 
16 
12 
15 
3 

100 

Naised 

6 
20 
40 
77 
85 

106 
73 
69 
9 

485 

% 
1 
4 
8 

16 
18 
22 
15 
14 
2 

100 

Kokku 

15 
40 

100 
162 
183 
188 
134 
145 
22 

989 

% 
2 
4 

10 
16 
18 
19 
14 
15 
2 

100 

Tabel 7.12. Päästetute jaotus vanusegruppide kaupa ja 
päästetute protsent igas grupis. 

Vanus 

<15 
15-19 
20-24 
25-34 
35-44 
45-54 
55-64 
65-74 
>75 

Kokku 

Mehed 

1 
7 

26 
25 
30 
16 
4 
2 
0 

111 

% 

11 
35 
43 
29 
31 
20 
7 
3 

22 

Naised 

0 
2 
4 

10 
6 
3 
1 
0 
0 

26 

% 

10 
10 
13 
7 
3 
1 

5 

Kokku 

1 
9 

30 
35 
36 
19 
5 
2 
0 

137 

% 

7 
23 
30 
22 
20 
10 
4 
1 

14 

Tabel 7.13. Surma põhjused. 

Põhjus 

Uppumine 
Kaastegur: 

hüpotermia 
vigastused 
südamehaigused 

Hüpotermia 
Kaastegur: 

südamehaigused 
Vigastused 
Kaastegurid: 

hüpotermia 

Kokku 

Mehed 

35 

35 
6 
2 

16 

2 
1 

1 

52 

Naised 

34 

34 
8 
-

6 

-
1 

-

41 

Kokku 

69 

69 
14 
2 

22 

2 
2 

1 

93 

Märkus: kahte hiljem leitud naise surnukeha ei ole arvestatud. 
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8.1 
Vraki asukoha 

kindlakstegemine 
ESTONIA vraki otsingud algasid 29. 
septembril 1994, s.t. õnnetusjärgsel päe
val. Töid viis läbi Soome Mereadminist-
ratsiooni hüdrograafia uurimislaev 
SUUNTA. Otsingutel kasutati külgvaat-
lussonarit ja paljukiirelist sonarsüsteemi. 

Tegevust takistas tormine ilm. Siiski 
avastati vrakk juba 30. septembril, määra
ti selle koordinaadid ja märgistati poiga. 

Vraki asukoht on 59°22,9' N 21°41,0' 
E. Vrakk lebab merepõhjas vööriga itta 
ja on umbes 120° paremasse pardasse 
kreenis. Laev lebab pehme savi kihil vöö
ris 85 meetri ja ahtris 74 meetri sügavu
sel. Savikihi paksus muutub 5 meetrist 
laeva keskosas ligikaudu 15 meetrini 
ahtris ja 25 meetrini vööris. Savi all on 
merepõhjaks moreen, millel tõenäoliselt 
lasub laeva keskosa. Vraki kõrgeim punkt 
on ahtris 58 m sügavusel. 

Külgvaatlussonogrammid näitavad ni
susid vrakist läänes 100 kuni 350 m ulatu
ses. 

8.2 
Vaatlused sukelaparaadiga 

Oma esimesel koosolekul 29. septembril 
1994 otsustas komisjon vrakki uurida 
kaugjuhitava sukelaparaadiga (ROV),et 
kindlaks teha selle üldine seisund ja sel
gitada, kas vööri visiir on eraldunud. See 
ülesanne täideti Soome piirivalve saares-
tikumere rannavalve osakonna poolt. 
Baasiks kasutati Soome Keskkonnami
nisteeriumi merereostuse patrull-laeva 
HALLI. 

Videosalvestusi tehti tormisest ilmast 
tingitud hilinemisega 2. oktoobril. 

Oma 3.-4. oktoobri koosolekul Turus 
otsustas komisjon, et vaja on täiendavaid 
ROVi videolinte visiiri ja rambi piirkon
na vigastuste üksikasjalikumaks selgita
miseks. Need salvestused tegi Soome 
rannavalvelaev TURSAS 9.-10. oktoob
ril. 

8.3 
Visiiri ülestõstmine 

Komisjon otsustas oma Turu koosolekul 
3.-4. oktoobril alustada vöörivisiiri 

otsinguid. Töö viis läbi TURSAS, mis 
oli varustatud külgvaatlussonari ja ma-
dalsageduskajaloodiga. Otsingutest võt
tis osa ka Eesti rannavalvelaev EVA-200, 
mille varustusse kuulus külgvaatlusso-
nar. 

Visiir leiti 18. oktoobril umbes üks me-
remiil vrakist läänes punktis 59°23,0' N 
21°39,2' E. ROVi videosalvestustega tu
vastati, et tõepoolest on tegemist visii
riga. 

Komisjon otsustas vöörivisiiri üles tõs
ta ja toimetada kaldale üksikasjalikuks 
uurimiseks. Tööd viisid läbi 12.-19. no
vembrini läbi Rootsi mereväe miinitraa-
ler FURUSUND ja Soome Mereadmi-
nistratsiooni mitmeotstarbeline jäämurd
ja NORDICA. 

Vöörivisiir tõsteti üles 18. novembril 
ja toimetati Soome Hankosse. 

8.4 
Tuukritööd 

Rootsi valitsus andis korralduse uurida 
vrakki tuukritega, et selgitada laeva sise
muse seisundit ja vraki ülestõstmise või 
ohvrite ülestoomise võimalust. Rootsi 
Mereadministratsioon andis selleks tel
limuse ühele süvaveetuukritööde ettevõt
tele. Lisaülesandena tuli uurida komis
joni jaoks laeva komandosilda ja vööri-
piirkonda. Täiendavalt kasutati ROVi 
vraki mõne piirkonna uurimiseks. Tööd 
toimusid 2.-5. detsembrini 1994. 

Tuukrite vaatlused ja ROVi uuringud 
jäädvustati videolintidel ja kirjalikes aru
annetes. Uurimise otstarbel toodi vrakist 
välja mõned visiiri kinnitusseadmete 
osad.Tulemusi kirjeldatakse üksikasjali
kult järgnevates alljaotistes. 

Vrakist eraldati ja toodi pinnale: 
* üks tekihinge puksiümbris, tõenäoliselt 
paremparda sisemisest hingest; 
* põhjaluku kõik kolm kõrva; 
* põhjaluku riiv; 
* vasakparda sisemise rambihinge puru
nenud kõrv; 
* kaks vaherõngast purunenud rambi-
hingest; 
* üks raadiopoi (EPIRB) konteiner; 
* üks GPS vastuvõtja; 
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* üks päästepaadi portatiivne raadio-
seade; 
* üks laevakell (kõlisti). 

8.5 
Vraki vigastused 

Esituse täielikkuse huvides on siin lühi
dalt kirjeldatud ka visiiri ja rambi kinni-
tusseadmete vigastusi, mis üksikasjali
kult on toodud alljaotises 8.6. 

8.5.1 
Vraki üldine seisund 

Vrakil ei märgatud mingeid väliseid kah
justusi peale vigastuste visiiri ja vööri-

rambi ümbruses. Siiski olid kajutitekki-
del mitmel pool aknapaneelid välja rebi
tud ning ahtrivaheseinas puudusid 5. ja 
7. tekil uksed. Vöörivaheseina üks uks 
5. tekil oli lahti. 

8.5.2 
Laevakere välised vigastused 

Vraki vööriosa tuukrivaatlused ja ROVi 
uuringud selgitasid vööripiirkonna sead
mete mitmesuguseid vigastusi, mis on 
kokku võetud joonisel 8.1. 

Tekihingede kinnitused olid vigasta
mata, välja arvatud löögijäljed esikül
gedel. Ülestõstetud visiiri kinnitav tugi 
oli terve. 

Visiiri käiturite avadest eespool oli 
tekk lahti rebitud. Rebestused jätkusid 
läbi esivaheseina mõningas ulatuses al
lapoole. Teki ulatuslikud vigastused olid 
ebatasaste purunemispindadega, esisei-
na vasakparda pool tekkinud ava oli aga 
üsna puhtalt läbilõigatud servadega (joo
nis 8.2). 

Külglukkude kõrvad olid jäänud riivi
de külge oma süvenditesse. 

Põhjaluku riivi juhtpuks ja tugipuks 
olid ära rebitud. 

Riivi asendisensorite kronstein näis 
olevat vigastamata. Sensoreid kronstei
nil polnud, kuid magnet riivi ribi küljes 
oli alles. 

Joonis 8 . 1 . Vööripi i rkonna v igastuste ülevaade koos vi idetega te is te le joon is te le . 

Purunenud 
parem-
parda hing 
Löögijäljed 

Purunenud 
vasakparda hing 
Löögijäljed (8.16) 

Väljarebitud 
külgluku kõrv 
oma süvendis 
(8.17) 

Väändunud ja 
murdunud osad 

Kriimustused 

Väljarebitud 
külgluku kõrv oma 
süvendis (8.17) 

Löögi-
vigastused 

Rebenenud 
kummitihend (8.3) 

Vigastus 

Rambi purunenud 
vasakparda hing (8.11) 

Põhjaluku purunenud 
kõrvad (8.13,8.14) 
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8.5.3 
Visiiri vigastused 

Joonis 8.2. Vigastatud tekk ja esivahesein visiiri vasakparda käituri ava ees. 

Joonis 8.3. Visiiri rebenenud kummitihend vöörpiigiteki paremal pardal. 

Esi vaheseinas, eriti selle alumises osas 
avastati mitmesuguseid vigastusi. 

Mitmel viisil olid vigastatud esiseina-
le kinnitatud kummitihendid ja nende tu-
gilatid. Eriti ulatuslikult oli vigastatud 

vöörpiigitekk (joonis 8.3). 
Löögijälgi täheldati kereplaadistuse 

servadel vöörpiigiteki ümber ja pirnvööri 
jäämurdetäävil. Pirnvööril esines mitme
suguseid kriimustusi. 

Visiiri vigastuste ülevaade on esitatud 
joonisel 8.4. 

Visiiri plaadistuse esiosas oli keskta-
sandist veidi paremal suur mõik (joonis 
8.5) jätkuna piki vöörtäävi teravatele 
muljumisjälgedele ja kriimustustele. 
Mõik jätkus kriimustustega visiiri pare
mal küljel. Kahjustatud kohtades leidus 
hulgaliselt laeva sinise kruntvärvi jälgi. 

Massiivne vöörtääv oli sisse paindu
nud ja mitmes kohas pragunenud. Vöör
tääv oli plaadistusest eraldunud keevis
õmbluste purunemise tõttu. 

Visiiri põhi oli tugevasti lömastatud ja 
deformeerunud (joonis 8.6). Algkujuga 
võrreldes oli ta surutud kuni 0,5 m üles
poole. 

Visiiri vertikaalsetel sisevaheseintel 
leidus paremal pool muljumisjälgi ja säl
ke (joonis 8.7). 

Visiiri kõige ülemisel põikribil olid tu
gevad põrkejäljed (joonis 8.7). Teiste 
põikribide vigastused olid väiksemad. 

Visiiri tagasein oli mitmel viisil vigas
tatud. Nii oli vasakpoolse fikseerimissar-
ve süvendi all paiknev ala täiesti lahti 
rebitud (joonis 8.8). Täheldada võis mit
mesuguseid märke visiiri ja laevakere 
tugevast kokkupõrkest, mille tagajärjel 
visiir oli kaldunud paremale ja üles. 

Mõlemad külgluku kõrvad olid visiiri 
tagaseinast välja rebitud, nii et plaadis-
tusse olid jäänud ristkülikulised avad. 

Hingepuksid hingetalade otstes olid ta
lade külgseintest eraldunud. 

Hingetalade põhjaplaatidel olid visiiri 
käiturite kinnituskõrvade ümber löögi-ja 
põrkejäljed. Käiturisilindrite kõrvade 
parempoolsed küljed olid kriimustatud 
(joonis 8.9). 

Põhjaluku visiirikõrv oli välja veninud 
ja paremale paindunud. Kõrva kinnitus-
konstruktsioon oli vasakult poolt pragu
nenud (joonis 8.10). 

Visiiriteki kattekarbi ahtripoolsel sise
semal olid vasakut külge tabanud löögist 
tekkinud vigastused, nende hulgas kõver
dunud ja mõlkis pirnprofiilribid (joonis 
8.7). 
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Joonis 8.4. Visiiri vigastuste ülevaade koos viidetega teistele joonistele. 

Käituri kõrvad 
(8.9) I 

Kaitsekarp 
(8,7) 

Visiiri paremparda hing 
,/(8.23 & 8.24) 

Visiiri vasakparda hing 
(8.21 & 8.22) 

Sisevahesein 
(8.7) 

Põikvarb 
(8.7) 

Fikseerimissarve 
süvend 
(8.8) 

Külgluku kõrv 
(8.19) 

Fikseerimissarve süvend 
(8.20) 

visiiri põhi 
(8.6) 

Külgluku kõrv 
(8.20) 

Joonis 8.5. Visiiri esikülje 
vigastused. 

Joonis 8.6. Visiiri põhjakonstruktsiooni vigastused. 
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Joonis 8.7. Löögijäljed vasakparda 
sisevaheseinal, kõige ülemisel 
põikribil ja visiiriteki kattekarbil. 

Joonis 8.9. Täkked vasakparda käituri kõrvade parempoolsel küljel. 

Joonis 8.8. Vasakparda 
fikseerimissarve süvendi vigastus. 

Joonis 8.10. Põhjaluku visiirikõrv. 
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Joonis 8.11. Rambi purunenud vasakparda hing, ümbritsetud kaltsudest. 

Joonis 8.12. Tala vigastused rambi alumises osas. 

:■..''■■ '■.".: '.:. ; ' v 

i TUI s M M ' CA" 

k ^ 

Hingetalade tagaservadel ja visiiri te

kiplaadistusel olid tugevad löögijäljed. 
Visiiri umbreelingu paremparda ahtri

poolne plaat oli 4. tekist kõrgemal välja

poole murtud. 
Visiiri käiturid olid laevakere küljest 

lahti rebitud, kuid ühendus visiirihinge 
taladega oli säilinud. 

8.5.4 
Rambi vigastused 

Vööriramp oli veidi avatud, umbes ühe

meetrise avaga üleval. Rambi seisundit 
uuriti peaasjalikult alumises osas, sest 
juurdepääs ülemisele osale oli takistatud. 

Kaks vasakpoolset hinge rambi allser

vas olid lahti rebitud (joonis 8.11). Rambi 
mõlema käituri kolvivarte kinnitused olid 
purunenud. Kuivõrd ramp oli osaliselt 
avatud, olid ka käiturid osaliselt välja 
tõmmatud. Rambi vöörpiigitekile taga

sikukkumist tõkestavad turvavaierid olid 
rambi mõlemal küljel kõrvadest lahti tul

nud. 
Rambi alumise külje taladel leiti mit

mesuguseid sügavaid muljumisjälgi, eriti 
rambi allosas (joonis 8.12). 

Rambi vasakpoolne külgtala oli mit

mest kohast, peamiselt ülaosast, vigas

tatud. 
Rambi kinnituskonksude kõrvad olid 

väändunud. Konkse endid ei olnud või

malik lähemalt uurida. 
Rambi külgtalade karbid, mille külge 

olid kinnitatud rambi külglukkude riivid, 
olid lahti murtud, välja arvatud vasak

poolse tala alumine karp. Külglukkude 
riivid olid täielikult välja lükatud, ainult 
vasakpoolne alumine oli vaheasendis. 

8.6 
Visiiri ja rambi 

kinnitusseadmete vigastused 

8.6.1 
Visiiri põhjalukk 

Põhjaluku kõik kolm kinnituskõrva olid 
purunenud (joonis 8.13 ja 8.14). Riiv 
(joonis 8.15) oli jäänud ühendusse luku 
käituri kõverdunud kolvivarrega (joonis 
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Joonis 8.13. Purunenud põhjalukk. 

Joonis 8.14. Pohjaluku purunenud vasakpoolne ja keskmine kõrv. 

8.13). Kõrvade tükid ja riiv toodi tuukri
tööde käigus põhjalikumaks uurimiseks 
vrakist välja. 

Võis märgata, et juhtpuksi ja tugipuksi 
kõrvadega ühendav keevis oli purunenud 

osalt õmblustes ja osalt sulamistsoonis. 
Kõrvad olid purunenud oma vähimates 
ristlõigetes ette-üles suunas. 

Kui riiv võeti käituri kolvivarre kül
jest ära, siis oli käitur täielikult väljalüka-

tud, s. t. lukustatud asendis. Kolvivars 
oli painutatud üles, vöörpiigitekist eema
le. Hüdrosüsteemi voolikud olid ühen
datud. Uuriti riivi kulumist ja deformat
siooni. Riiv oli sirge, keskmise läbimõõ
duga ligikaudu 78 mm. Riivi ja visiirikõr-
va kontaktpinnal ilmnes vaid väike lä-
bimõõdu hälve. Ühtki muud riivi kahjus
tust ei olnud näha. 

Visiirikõrv oli küll visiiri küljes, kuid 
paindunud umbes 10° vasakule; alus
konstruktsioon oli deformeerunud ning 
pragunenud (joonis 8.10). Kõrvaava oli 
olnud esialgselt läbimõõduga 85 mm, 
kuid peale õnnetust oli see ovaalne, 
mõõtmetega ligikaudu 83 x 95 mm. Kõrv 
eemaldati visiirilt pärast selle kaldaletoo-
mist. 

Väljatoodud detailidel uuriti materjali 
omadusi ning määrati purunemispinda-
de ja deformatsioonide suurusi. 

8.6.2 
Visiiri küiglukud 

Visiiri külgluku kõrvad jäid riivide kül
ge laeva esivaheseina lukusüvendites. 
Vasakparda kõrv oli pöördunud, niipalju 
kui süvend võimaldas, suunas, mis vii
tab esialgsele ülesliikumisele. Parempar-
da kõrva põhjapind ulatus süvendist väl
ja (joonis 8.18), kusjuures näha oli vaid 
nõrka pööret samas suunas, milles oli 
pöördunud vasak kõrv. Tuukrid hindasid 
riivide ja kõrvaavade vahelist lõtku li
gikaudu kümnemillimeetriseks. Esivahe-
seinas parempoolse külgluku kohal mär
gati ava, mis oli tekkinud paremparda 
käsiluku kõrvade löögist. 

Kõrvad olid visiirist eraldunud visiiri 
plaadistuse läbilõikamise tõttu 
keevisõmbluste ümber, nii et visiiri ta
gaseina plaadistusse olid jäänud ristkü-
likulised avad (joonised 8.19 ja 8.20). Nii 
seina rebestumise viis kui ka deformat
sioon näitasid, et kõrvad olid välja rebi
tud taha-ai la suunas. 

Kõrvade põhja pikkuseks hinnati vi
siiri jäänud avade pikkuse põhjal umbes 
380 mm. Tuvastati, et kõrvade paksus oli 
60 mm ja visiiri tagaseina plaadistuse 
paksus 8 mm. 
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Joonis 8.15. Põhjaluku riiv. 

8.6.3 
Visiiri hinged 

Visiiri tekihingede detailid olid nii ROVi 
kui ka tuukrite vaatluste kohaselt terved, 
kui välja arvata löögijäljed külgplaatidel, 

põhiliselt nende alumises osas hingede 
telje kohal (joonis 8.16). Hingeteljed olid 
puksidest peaaegu täielikult välja kuk
kunud ja nende parempoolsed otsad toe
tusid tekireelingule. Vasakparda hinge 
parempoolne puks oli veel teljega ühen

duses, nagu on näha joonisel 8.16. 
Kõik neli hingepuksi ümbrist olid 

hingekõrvade külgplaatidest eraldunud. 
Purunemine oli toimunud peaasjalikult 
keevisõmblustes ja kõrva servas, mis 
ümbritses puksi ahtripoolset osa. Keevis
õmblused olid üldiselt purunenud sula-
mistsoonis kas õmbluste ja puksi või 
õmbluste ja külgplaatide vahel. Joonised 
8.21, 8.22, 8.23 ja 8.24 näitavad vasak-
ja paremparda hingetalade purunemist. 

Üks puksiümbris, tõenäoliselt parem
parda sisemine, toodi tuukrite poolt pin
nale ja seda uuriti üksikasjalikult. Samuti 
eemaldati üksikasjalikuks uurimiseks 
visiiri küljest hingetalade külgplaadid. 

8.6.4 
Visiiri käiturseade 

Visiiri käiturseadme purunemise põhjus
tas vasakparda käituri platvormi purune
mine ja paremparda käituri täielik väl
jatõmbamine, mille järel platvorm lae
vakerest välja rebiti. 

Vasakparda käitur oli suletud seisus, 
kuid oli tundemärke, et ta oli pikenenud 
umbes 0,4 m. Ehkki kolvivarrel oli krii
mustusi (joonis 8.25), oli ta sirgeks jää
nud. Põhjatoe platvormiks oli 3. teki tu
gevdatud sektsioon, mis oli ümbritsetud 
vertikaalsetest piki-ja põikelementidest. 
Platvormi all oli 3. teki jätkuna kaks pirn 
profiilribi. Ühel nendest oli näha vara
sema prao parandamise jälgi vertikaal 
vaheseina külge kinnituskoha lähedal. 
Platvorm ligikaudsete mõõtmetega 600 
x 450 mm oli laevakerest välja rebitud 
plaadistuse läbilõikamise ja keevise pu
runemise tõttu kogu platvormi ümber 
(joonis 8.26). Pirnprofiillatid olid külg
nevatest vaheseintest eraldunud keevise 
purunemise tõttu. Vana paranduskeevi> 
oli jäänud terveks, kuid suures osas lä
bilõigatud pindadest on näha vanade pra
gude jälgi. 

Paremparda käituri purunemine algas 
kolvivarre hüdrotihendite purunemisest, 
mille järel kolvivars tõmmati täies ula
tuses välja. Vars oli painutatud vööri poo
le umbes 30°. Lõpuks rebiti laevakerest 
läbilõikamise ja keevise purunemise tõttu 
välja põhjaplatvorm. Koos platvormiga 
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Joonis 8.17. Vasakparda külgluku 
kõrva tagakülg. 

Joonis 8.19. Vasakparda külgluku 
kõrva väljarebimisest tekkinud 
vigastus ja käsiluku kõrvad. 

oli välja tõmmatud ka külgneva vööri -
vaheseina riba. 

Käitureid visiiri tekitaladega ühenda
vate kõrvade vööri ja paremparda pool-

Joonis 8.18. Paremparda külgluku 
kõrva tagakülg. 

Joonis 8.20. Vigastused visiiri 
tagaseina paremal küljel külgluku 

väljarebitud kõrva ümbruses. 

sel pinnal leidus muljumisjälgi ja täkkeid 
(joonis 8.9). Käituri avasid tekil ümbrit
sev tihendussüsteem, mis koosnes teras-
lattidega tõestatud kummiribadest, oli 

suures osas kokku surutud ja värvijäljed 
näitasid, et hingetalad olid mõningal 
määral olnud tekiplaadistustega kontak
tis. 

8.6.5 
Rambi kinnitus- ja 
lukustusseadmed 

Rambi kaks vasakparda põhjahinge läk
sid rivist välja rambile kinnitatud kõrva
de katkitõmbamise tõttu. 

Ülemiste lukustuskonksude teljepolti-
de kinnitussõlm oli tugevasti väändunud. 
Konkse ei õnnestunud üksikasjalikult 
uurida, kuid tuvastati, et nad olid lukusta
tud asendis. Hüdraulilised käiturid olid 
väljalükatud (lukustatud) asendis. 

Kolm neljast külglukustusriivist olid 
välja lükatud ja rambi külgtaladega ühen
datud tugikarbid lahti rebitud. Vasakpar
da alumine riiv oli ainult osaliselt välja 
lükatud ja vastav tugikarp vigastamata. 

8.6.6 
Visiiri ja rambi asendiindikaatorid 

Põhjaluku magnetilised asendisensorid ei 
olnud ROVi ja tuukritööde andmetel oma 
kohal tõendil. Sensorseadme elektrijuht-
mestiku otsad olid nähtaval. Sensorite 
kronstein näis olevat terve või oli veidi 
ahtri suunas paindunud; ühtki muud vi
gastust ei olnud näha. 12 mm läbimõõ
duga poldiavad algselt kasutusel olnud 
mehaaniliste lülitite jaoks olid tühjad. 
Pole selge, kuidas magnetsensorid olid 
kronsteinile kinnitatud. 

Põhjaluku asendiindikaatori magnet 
oli riivi küljes näha. 1980. aastate keskel 
magnetsensori ja magneti paigaldanud 
elektriinseneri andmetel olid nad Sie
mens 3SE6-tüüpi. 

Külgluku kõrvade indikaatorsensoreid 
ei olnud võimalik uurida, kuid vigastus
te iseloom näitab, et lukud olid täiesti 
suletud. 

8.7 
Laeva sisemuse olukord 

Laeva sisemus oli tugevasti vigastatud 
laeva kaadumise ja vee kiire sissevoolu 
tõttu uppumise ajal. Tuukritöödega suu
deti uurida ainult osa laeva sisemusest. 
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Joonis 8.21. Visiiri vasakparda 
hinge purunenud kõrvad. 

Joonis 8.22. Visiiri vasakparda 
hinge purunenud vasakpoolne kõrv. 

Joonis 8.23. Visiiri paremparda 
hinge purunenud vasakpoolne kõrv. 

Joonis 8.24. Visiiri paremparda 
hinge purunenud parempoolne kõrv. 

Kogu lahtine sisustus oli libisenud pa
remasse pardasse ja seal segunenud mit
mesuguste rusudega. Samuti olid lahti 
murdunud laepaneelid ja sisseehitatud 
mööbel oli vajunud paremasse pardas
se. Kajutitekkide vööripoolses osas olid 
sisevaheseinad ja laed vähem kahjusta
tud ning paljud kajutiuksed suletud. 

Autotekki ei uuritud tuukritööde oht
likkuse tõttu selles piirkonnas. Seetõttu 
pole ka lasti seisund teada. 

8.8 
Vaatlused komandosillal 

9. tekil paiknevale komandosillal? 
sisenenud tuukrite peamiseks eesmärgiks 
oli instrumentide ja muude asitõendite 
kogumine ning mõõteriistade ja juhtimis
seadmete olukorra selgitamine. Silla lä
bivaatamine oli raske halva nähtavuse ja 
laeva kaadunud asendi tõttu, kusjuures 
puudusid ronimist hõlbustavad toetus
punktid. Selle vaatluskäigu vältel nägid 
tuukrid kolme surnukeha. Üks oli avate-
kile viiva ukse juures ja teine kaardi-
kambris. Kolmandat märkas parempar
da sillatiiba kukkunud tuuker, kes juhus
likult laibale sattus. 

Hulk seadmeid oli langenud vastu me
repõhja purunenud paremasse sillatiiba. 
Seda tiiba ei olnud muda ja sinna kogu
nenud rusude tõttu ning ka ohutuse kaa
lutlustel võimalik läbi uurida. 

Vasakparda sillatiiva juhtpuldil oli va
saku masina juhthoob täistagasikäieu 
asendis. Sõukruvi mõlemad sammuindi-
kaatorid näitasid 100% edasikäiku. Pea-
juhtpuldil oli aga vasakpoolse masina 
juhthoob ligikaudu 50% tagasikäigu 
asendis ja parempoolse masina hoob 
95% tagasikäigu asendis; mõlemad sam-
muindikaatorid näitasid 50-55% eda
sikäiku. Indikaatoreid tarninud KAME-
WA AB selgituse kohaselt pidanuksid 
mõlemad indikaatorid elektrivoolu kat
kemisel võtma nullseisu, sõltumata te
gelikust sammust. 

Andmeid salvestanud laevaarvutit 
koos võimaliku üksikasjaliku informat
siooniga teekonna viimase osa kohta ei 
suudetud leida. Välja toodi küll üks GPS 
vastuvõtja, kuid sellest ei saadud mingit 
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Joonis 8.25. Kriimustused visiiri 
vasakparda käituri kolvivarrel. 

teavet. Teavet ei saadud ka navigatsioo
ni- ja juhtimisseadmetelt. 

Raadiojaama kell kaardikambris näi
tas 23.35 UTC. Teine kell silla ahtripool-
sel vaheseinal oli seiskunud 02.12. 

Raadiopoide (EPIRB) konteinerid 
paiknesid ülasillal ja üks neist toodi väl
ja. Mõlemad olid lahti ja tühjad. 

8.9 
Ohvrid 

Õnnetuses kaotas elu kokku 852 inimest. 
Neist üks suri haiglas ja 92 leiti veest 
ning päästeparvedelt päästetööde käigus. 
Ühtki ohvrit ei leitud tuukritöödel laeva 
ümbrusest merepõhjalt või vraki valis-
pinnalt. Kaks surnukeha leiti hiljem Soo
me lahest, üks neist avamerelt ja teine 
Eesti rannalt. Kadunuks on jäänud veel 
757 inimest. 

Laeva sisemuse uurimine oli võimalik 
ainult osaliselt ja piirdus põhiliselt ühis
kondlike ruumide ning vraki vasakpar
da kajutitega. Märgati 130 ohvrit, kaasa 
arvatud eespoolmainitud surnukehad 

Joonis 8.26. Visiiri vasakparda 
käituri alumine ots. 

komandosillal. Paljudel ohvritel oli pääs-
tevest seljas. Uuritud piirkonnad ja ko
had, kus märgati ohvreid, on näidatud 
joonisel 8.27. 

8. teki vasakparda ahtrikajutite ja -kori
doride ning juhtkonnamessi ahtripoolse 
osa läbivaatamisel ohvreid ei märgatud, 
kuid nähtavust halvendasid kokku vari-
senud kajutid ja nende eraldustarindid. 

7. teki vasakparda kajuteid vaadeldi 
laeva keskosas läbi akende. Nähtavus oli 
hõljuva rämpsu tõttu piiratud, kuid nel
jas kajutis märgati kahtteist ohvrit. Pea-
treppi, osaliselt paremparda koridori lae
va keskosas ja ahtri treppi uuriti seest
poolt. Peatrepi parempardapoolsesse 
külge polnud rusude tõttu võimalik pää
seda, kuid märgati allarippuvaid trosse, 
mis olid kinnitatud välistekile. Peatrepil 
märgati üht ohvrit. Siseneti ühte parem
parda kajutisse, mis osutus aga tühjaks. 
Ahtri trepikojas rippus 7. tekilt 6. tekile 
valltrepp. 

6. tekil uuriti vööripoolseima vasak
parda trepišahti, milles oli palju surnu
kehi. Trepi kogu parempardapoolne külg 

oli täis nisusid. Kuus ohvrit leiti vööri-
sektsiooni vasakpardapoolses koridoris 
ja põikkoridoris. Selles piirkonnas vaa
deldud seitsmes kajutis ei leitud ühtki 
ohvrit. Kaks ohvrit leiti tantsusalongis 
lava lähedal ja üheksa Balti baaris. Ru-
sukuhjatised tegid paremparda poole uu
rimise võimatuks. Peatrepil ei märgatud 
ühtki ohvrit, kuid paremparda küljel oli 
palju nisusid. Uuriti ka ahtritreppi ja sel
lega külgnevat ruumi, kus leiti kolm sur
nukeha ja trepi lähedalt veel viis. Nelja 
kajutit vaadeldi väljast, kuid ohvreid neis 
ei avastatud. 

5. tekil vaadeldi läbi akende vööripool-
seimat vasakpardatreppi. Seal oli rohkes
ti ohvreid. Vastav parempardatrepp osu
tus tühjaks. Samuti olid tühjad selle piir
konna kajutid ja koridorid. Akende kaudu 
vaadeldi ka kõiki vasakparda vööri-
sektsiooni välimisi kajuteid. Ühtki ohv
rit ei märgatud, küll oli hõljuva rämpsu 
tõttu nähtavus halb. Kajutitetaguses kori
doris avastati aga kaheksa ohvrit. Tuuk
rid sisenesid ka laeva keskosa kauban-
dusruumidesse. Rohkesti kaupa oli kuh
jas või ujuvas seisundis. Piiratud alal, 
mida osutus võimalikuks uurida, märga
ti kolme ohvrit. Uuriti ka ahtritreppi koos 
külgneva saaliga. Seal leiti kaks ohvrit, 
kuid edasisi vaatlusi ei võimaldanud voo
derduse varisemine. Kohvikut uuriti 
ahtri akende kaudu ja selle vasakut külge 
ka seestpoolt, kusjuures nähti kaht ohv
rit. 

4. teki ruume vaatlesid tuukrid kõigi 
vasakparda akende kaudu. Vaatamata ko
hatisele halvale nähtavusele märgati kol
me ohvrit kajutites ja ühte ööklubis. Sel
le piirkonna kahes vööripoolses kajutis, 
välimises ja sisemises, oli vastavalt kaks 
ja kolm ohvrit, ning koridoris veel kolm. 
Peatrepil loendasid tuukrid 35 ohvrit, 
kuid sedastasid, et tegelikult on ohvrite 
arv siin palju suurem. 

1. tekil sisenesid tuukrid kajutiploki 
kümnesse kõige vööripoolsemasse kaju
tisse. Ohvreid polnud ja kajutid ise paist
sid kasutamatutena. Ahtri pool nähti kah
te ohvrit koridoris ja kuuest läbivaada
tud kajutist kolmes loendati kokku neli 
ohvrit. 
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Joonis 8.27. Tuukrite poolt märgatud ohvrid. Helesinine värv tähistab tuukrite liikumisteed. Siseruume vaadeldi nii 
läbi akende kui ka neisse sisenedes. Tumesinised ringid ja ovaalid on ligikaudselt kohtades, kus nähti ohvreid. 

Valged numbrid näitavad ohvrite arvu. Valge X tähistab selgitamata ohvrite arvu, näiteks seal, 
kuhu tuukrid ei saanud siseneda blokeeritud ukse tõttu. 
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Joonis 8.27. Jätkub. 
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8.10 
Päästevarustus 

Pärast õnnetust triivisid ESTONIA pääs
tepaadid, päästeparved ja päästevestid 
kagu-ida suunas Eesti ranniku poole ja 
neid korjasid merest nii laevad kui ka 
rannarahvas. 

Üks päästepaat oli jäänud vrakile taa
vetite külge. Üheksa ülejäänud pääste
paati olid lahti pääsenud ja need on lei
tud. Tõsi küll, ühest leiti vaid kaks väi
kest tükki. Valvepaat (MOB) leiti triivi
mas Soomes Hanko lähistel. 

63 päästeparvest leiti 52. Kaks neist ei 
olnud täis puhutud. Ühe päästeparve lei
dis Vene helikopter, 21 leiti Eesti ranni
kult ja ülejäänud õnnetuse piirkonnas lae
vade poolt. 

Leiti ka kümme otsingutest ja pääs
tetöödest osavõtnud laevadele kuulunud 
päästeparve ja kolm Rootsi päästeheli-
kopterite poolt merre heidetud parve. 
Leiti veel üks Vene päritolu parv, mida 
ESTONIA pardal kasutati treeninguks. 

Üldjuhul pole olnud võimalik kindlaks 
teha, milliseid parvi olid kasutanud ellu
jäänud või õnnetuse ohvrid. 

Soome politsei tehnikaeksperdid uuri
sid kogu leitud pääste varustust ja avas
tasid sellel mõningaid kahjustusi. Eriti 
päästeparvede osas tuleb aga märkida, et 
osa kahjustustest on väga tõenäoliselt 
tekkinud kas nende väljatõstmisel või 
rannale uhtumisel. 

8.11 
Õnnetuskoha määramise 

raadiopoid (EPIRB) 
Kaks Eesti kalalaeva leidsid 2. oktoobril 
1994 Eesti põhjarannikul Dirhami lähis
tel raadiopoid ja mõned päästeparved 
ning päästevestid. Poid olid leidmise 
hetkel välja lülitatud. 

Soome eksperdid kontrollisid raadio-
poide seisundit 28. detsembril 1994. Sis
selülitamisel olid nad täiesti töökorras. 

24. jaanuaril 1995 pandi mõlemad raa
diopoid Eesti jäälõhkuja TARMO pardal 
tööle ja nad töötasid vahetpidamata neli 
tundi .Vene COSPASe missiooni juhti
miskeskus, mis vastutab ka Eesti mere-
ala eest, teatas, et raadiopoid edastasid 
kogu katseperioodi vältel normaalset sig
naali. 

8.12 
Muid tähelepanekuid 

Tehti kindlaks, et sõukruvid olid peaaegu 
neutraal asendis ja roolid paremas pardas. 
Ainus veetihe uks 1. tekil, mida tuukrid 
said vaadelda, oli kinni. 

ROVi vaatluste kohaselt olid visiiri kä-
silukkude aaspoldid avatud asendis. Pa-
remparda käsiluku kõrvad laeva esiva-
heseinas olid löögi tõttu tugevasti vään
dunud. 

Märkida võib mõningaid erinevusi väl
jatõstetud visiiri konstruktsiooni ja töö
jooniste vahel, sealhulgas: 

Visiiri põhjaplaadistusel puudub kaks 
pikiribi ja vastavad põikribid. Näha pol
nud mingeid jälgi, et pikiribid olnuksid 
kunagi sisse ehitatud. 

Vöörtäävi alumine plaadistusvöö oli 
keevitatud ainult ülalt (piirkonnas, kus 
oli toimunud j ääkahjustus). 

Ahtri vaheseina vasakparda küljel 2. ja 
3. stringeri vahel oli üks knii asendatud 
uuega, kuid uus keevis oli defektne. 

Vasakparda ahtrivaheseina ühendusko
has kereplaadistuse ja tekiplaadistuse 
vahel puudus üks knii. Lõikamisjälgedest 
oli näha, et see oli eemaldatud. 

Põhjaluku visiirikõrva alumine äär 
erines joonisest selle poolest, et vööri-
poolne nurk oli maha lõigatud. 

Hingede ühendus tekiga erines tundu
valt tööjoonistest. 

Pärast õnnetust saadi teada, et üks aju
tiselt pardahooldebrigaadis töötanud 
praktikant oli märganud pragusid visiiri 
hingetala külgplaatide ja hingepukside 
vahelises keevises. Praod ilmnesid 
nurkõmbluste alumises, tekipoolses osas. 
Parempardahinge kõrvades oli üks um
bes 100 mm pikkune ja teine lühem pra
gu. Ühes vasakpardahinge kõrvas oli 
umbes 60 mm pikkune pragu. Suletud 
visiiri korral pragusid näha ei olnud. 

Soome politsei võttis visiiri sisemusest 
mõned värviproovid. Nende proovide 
õhukese kihi kromatograafia (TLC), ve-
delikkromatograafia (LC) ja tilkanalüüs 
ei näidanud mingeid lõhkeainete jälgi. 
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9.1 
Rahvusvaheline koostöö ja 

konventsioonid 
Merendus on rahvusvaheline tegevus ja 
koostöö selle ühtlustamiseks ning ohu
tuse suurendamiseks on kaua olnud teok
sil. Kuid ulatuslik rahvusvaheline koos
töö arenes alles pärast Ühinenud Rahvas
te Organisatsiooni otsust luua Valitsus
tevaheline Nõuandev Merendusorgani-
satsioon (IMCO). Organisatsiooni esime
ne töökoosolek toimus 1959. aastal. 

Organisatsiooni volitusi laiendati 
1982. aastal ja selle nimi muudeti Rah
vusvaheliseks Mereorganisatsiooniks 
(IMO). IMOl on alaliselt tegutsev pea
korter Londonis ja 1994. aasta septemb
ris oli liikmesriike 149. IMO tööd juhib 
assamblee, mis tuleb kokku iga kahe aas
ta järel. Nõukogu tegutseb IMO haldus-
organina ja koosneb 32 valitud liikmes
riigist. IMO on tehniline organisatsioon 
ning suurem osa selle tööst tehakse ar
vukates komiteedes ja allkomi teedes. Or
ganisatsiooni struktuur on aldis muutus
tele uute nõudmiste esilekerkimisel. 

Organisatsiooni kaks kõige tähtsamat 
tehnilist organit on Mereohutuse Komi
tee (MSC) ja Merekeskkonna Kaitse 
Komitee (MEPC). 

MSC1, mis kannab vastutust kõikide 
mereohutusalaste küsimuste eest, v. a. 
merereostus, on alljärgnevad allkomis-
jonid spetsiifiliste ekspertiisi valdkonda
dega: 
• laeva projekteerimine ja seadmed 
• püstuvus ja laadungimärgid ning kala

laevade ohutus 
• tulekaitse 
• navigatsiooni ohutus 
• puistlast, vedelik ja gaasid 
• ohtlikud kaubad, tahke last ja kontei

nerid 
• koolituse ja vahiteenistuse normatiivid 
• lipuriigi nõuded 
• raadioside ning otsingud ja päästmine. 

MSC tööd samastatakse üldiselt ees
märgiga edendada ja süvendada mere-
ohutusega seotud erinevaid rahvusvahe
lisi konventsioone. Selle tulemuseks on, 
muuseas, rahvusvaheline konventsioon 
inimelude ohutusest merel (SOLAS), 

meremeeste väljaõppe, diplomeerimise 
ja vahiteenistuse aluste rahvusvaheline 
konventsioon (STCW), laevakokkupõr
gete vältimise rahvusvaheliste eeskirja
de konventsioon (COLREG) ja laevade 
mõõtmise rahvusvaheline konventsioon. 

Konventsioonid jõustuvad, kui need on 
ratifitseeritud kas määratletud arvu le
pinguosaliste valitsuste poolt või lepin
guosaliste valitsuste poolt, kelle sum
maarne tonnaaž ei ole väiksem kindlaks 
määratud osast maailma kaubalaevast!-
ku brutotonnaažist. 

Enamikku konventsioonidest täiusta
takse pidevalt vastavalt IMO töökorral
duse arengule ning neid ajakohastatakse 
parandustega niivõrd, kuivõrd uued kü
simused vajavad tähelepanu nende ots
tarbekuse seisukohalt lepinguosaliste va
litsuste poolt. Tehniliste nõuete ja eeskir
jade parandused jõustuvad automaatselt 
pärast teatud perioodi ning need on ko
hustuslikud riikidele, kes on konvent
siooni ratifitseerinud. Osa väiksemaid 
tegutsemisnormatiive, juhendeid ja teisi 
soovitusi antakse välja assamblee reso
lutsioonidena. Need on liikmesriikidele 
soovituslikud, kuid mitte siduvad, kui 
nendele ei ole üksikasjalikult viidatud 
konventsioonide tekstides. 

SOLASi 1960. aasta konventsioon, 
esimene, mis võeti kasutusele IMCO 
soovitusel ning kaitsel, jõustus 1965. aas
tal. See vahetas välja varasemad, 1914., 
1929. ja 1948. aasta konventsioonid. 
Käesolev versioon võeti kasutusele 1974. 
aastal ja jõustus 1980. aastal. Kon
ventsiooni on jätkuvalt mugandatud ja 
parandatud ning kasutusele on võetud 
kaks protokolli (1978. a. ja 1988. a.),rea
geerimaks kasvavatele ohutusnõuetele 
ning võimaldamaks tehnilist arengut. 
1988. aastal tehtud parandused, mis on 
tuntud SOLAS 90 nime all, suurendasid 
nõudeid uute reisilaevade avariipüstuvu-
se kohtaja 1992. aastal laiendati sarna
sed nõuded olemasolevatele reisilaeva
dele. 

IMO konventsioonidel ei ole üldiselt 
tagasiulatuvat jõudu ja laevadele raken
datavad nõuded on seetõttu sellised, mis 
kehtisid laevade ehitamise ajal. Kuid vii-
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masel ajal on teatud nõudeid rakendatud 
tagasiulatuvalt ka olemasolevatele laeva
dele. 

Probleeme, mis on seotud IMO vahen
dite efektiivse täitmise ja rakendamise
ga teatud liikmesriikide poolt, on vääri
liselt hinnatud organisatsiooni poolt ning 
on moodustatud eriline allkomisjon lipu
riigi nõuete kohta, arendamaks edasi 
abinõusid, mis tagavad vastavuse kon
ventsioonidega ja teiste asjakohaste va
henditega. 

Vastuseks ESTONIA õnnetusele ja 
IMO peasekretäri initsiatiivile moodusta
ti 1994. aasta detsembris ekspertide 
grupp juhtkomisjoni järelevalve all, mis 
on avatud kõigile asjast huvitatud liik-
mesvalitsustele ja rahvusvahelistele or
ganisatsioonidele. Grupi ülesandeks on 
kõikide veeremilaevade ohutuse aspek
tide läbivaatamine ning MSC nõustami
ne nende tegevuses (19. peatükk). 

Telekommunikatsiooni merel regulee
rivad eeskirjad ja reeglid, mis on välja 
antud teise ÜRO organisatsiooni, Rah
vusvahelise Telekommunikatsiooni Lii
du (ITU) poolt. See organ koordineerib 
globaalseid telekommunikatsiooni võr-
gustikke ja teenuseid ning kannab vastu
tust iga liiki telekommunikatsiooni nor
matiivide reguleerimise eest. ITU-sisene 
komisjon tegeleb kõikide küsimustega, 
mis on seotud raadiokommunikatsiooni-
ga, kaasa arvatud sageduste jaotus ja me
reside ülekande tehnilised omadused. 
Komisjon korrastab normatiive mereraa-
dioseadmetele ning annab välja tunnis
tusi laeva raadiojaamade ja kaldajaama-
de personalile. ITU annab välja rahvus
vahelisi raadioeeskirju ja mitmeid me-
reraadio katalooge, näiteks Kaldaraadio
jaamade raamat, Mereraadiojaamade 
raamat, Raadionavigatsioonivahendite ja 
eriteenuste jaamade raamat. 

Teine ÜRO organisatsioon, Rahvusva
heline Tööorganisatsioon (ILO), tegeleb 
teatud küsimustega, mis on seotud me
rendusega, nagu näiteks laevapere maju
tamine, töötingimused ja tervishoid. 

Euroopa Ühenduse Komisjon on sa
muti samme astunud, et tõsta ohutust me
rel, nõudes eeskätt oma liikmesriikidelt 

aktiivsemat osalemist IMO töös range
mate ohutusnormatiivide suunas, nõud
miste suhtes sadamariigi kontrolli (PSC) 
valdkonnas ja teistes püüetes vähendada 
inimlikust eksitusest tulenevaid õnnetus
juhtumeid. 

Majandusliku Koostöö ja Arengu Or
ganisatsioon (OECD) on väljendanud 
muret ohutuse suhtes merel ja on ka rõhu
tanud, et laevad on kohustatud täitma 
rahvusvahelisi nõudeid. Majandusliku 
võrdsuse seisukohalt vaadatuna peetak
se normatiivile mittevastavate laevade 
kasutamist transpordis vastuvõetama
tuks, sest see viib konkurentsi põhimõ
tete moonutamisele. 

Regionaalne koostöö Läänemerd ümb
ritsevate riikide vahel viis Läänemere 
piirkonna merekeskkonna kaitse Hel
singi konventsiooni HELCOM 1974 
väljatöötamiseni, mis jõustus 1982. aas
tal. Kuid konventsioon, niivõrd kui see 
on suunatud merendusele, on siduv ai
nult laevadele, mis sõidavad Läänemere 
riikide lippude all. IMO on välja andnud 
soovituse, et konventsiooni peaksid res
pekteerima ka teiste riikide laevad. 

Sadamariigi kontrolli ühtse tõlgenda
mise Pariisi memorandum (MOU), mis 
sõlmiti 1980. aastal 14 Euroopa riigi me-
rendusvõimude poolt, jõustus 1982. aas
tal. See leping kannab hoolt sadamariigi 
kontrolli (PSC) eest, eesmärgiga kind
lustada lipu diskrimineerimiseta seda, et 
liikmesriikide sadamaid külastavad valis-
kaubalaevad oleksid vastavuses asjako
hastes dokumentides kirja pandud nor
matiividega. Lisaks teistele küsimustele 
nõuab MOU, et liikmesriik teostaks iga-
aastasi üldisi ülevaatusi vastavalt 25%-
le üksikute välismaiste kaubalaevade eel
datavale arvule, mis sisenevad selle riigi 
sadamatesse kaheteistkümnekuise pe
rioodi jooksul. Selliseks ülevaatuseks on 
eelkõige laeva külastamine, eesmärgiga 
kontrollida vastavaid tunnistusi ja doku
mente ning kahtluse korral teostada põh
jalikum ülevaatus. 

IMO assamblee resolutsioon A787( 19) 
soovitab muu seas, et liikmesriigid 
teostaksid laevapere liikmete kompetent
suse kontrolli sadamariigi kontrolli ajal. 

9.2 
Riiklik mereadministratsioon 

ja seadusandlus 
Ühinenud Rahvaste Organisatsiooni 
mereõiguse konverents (UNCLOS) mää
rab kindlaks, et lipuriigil lasub vastutus, 
sätestamaks seadusi, et tagada oma lae
vade ohutus. Riikidelt, kes on ratifitsee
rinud konventsiooni, nõutakse konvent
siooni nõuete sisseviimist seadusandlus
se või siis ekvivalentsete ümberkorral
duste teostamist. Mõned riigid loevad 
nende konventsioonide nõudeid ülima
teks ja kõrgemateks. Kuid üldine mõte 
seisneb selles, et minimaalsed nõuded 
peaksid olema piisavalt ranged üle
maailmseks aktsepteerimiseks. Riiklikud 
eeskirjad on rakendatavad ainult selle 
riigi lipu all sõitvatele laevadele. 

Reeglina konventsioonid lubavad rii
gi valitsusel delegeerida teatud kon
ventsiooni poolt nõutavad funktsioonid 
volitatud organisatsioonidele, tavaliselt 
klassifikatsiooniühingutele. Sellele vaa
tamata jääb vastutus laevade vastavusse 
viimisest konventsiooni nõuetega riigi 
valitsusele, kelle nimel organisatsioonid 
tegutsevad. 

Eesti administratsioon 
Eesti Veeteede Ametil on neli teenistust: 
üldteenistus, meresõiduohutuse teenis
tus, rannavalveteenistus (kuni 17. april
lini 1995.a.) ning hüdrograafiamärgis-
tuse teenistus. 

Meresõiduohutuse teenistus koosneb 
laevastikutalitusest ja kahest teenindus
funktsioonidega talitusest, laevastiku 
kontrolli osakonnast ja lootsiteenistusest. 

Laevastiku kontrolli osakond, mis loo
di 1994. aasta aprillis, koosneb kaheksast 
talitusest: laevajuhtimise ja side talitu
sest, tehnilisest teenistusest ja kuuest sa
damakapteni talitusest (viis talitust ranni
kul ja üks siseveeteedel). Lootsiteenis
tus kannab vastutust lootsinduse eest 
Eesti sisemeres. 

Rannavalveteenistuse peamiseks üles
andeks on inimeste otsimine ja päästmi
ne merel, reostuse lokaliseerimine ja selle 
vastu võitlemine merel; Eesti vete otstar
bekohase kasutamise järelevalve ja lae-
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vade ohutuse järelevalve. 
Laevastikutalitus vastutab Veeteede 

Ameti laevastiku hooldamise eest. 
Veeteede Amet on volitanud kuut klas

sifikatsiooniühingut, kes kõik on IACSi 
liikmed (IACSi kohta vt. 9.3), teostama 
seadusega ettenähtud ülevaatusi koos
kõlas SOLASi, MARPOLi, laadungi-
märgi, mõõtmise ja COLREGi kon
ventsioonidega ja väljastama nendele 
vastavaid tunnistusi. 

Soome administratsioon 

Soome Mereadministratsioon koosneb 
peakontorist ja neljast merenduspiirkon-
nast. Administratsioon on sõltumatu or
gan, ta teeb esildisi transpordi- ja side
ministeeriumile. Peakontor on jaotatud 
neljaks osakonnaks, millest üks on me-
reohutuse osakond. 

Mereohutuse osakond teostab järele
valvet selle üle, et laevad oleksid õigesti 
ehitatud, ekipeeritud, mehitatud ja eks
pluateeritud. Osakond kannab hoolt rah
vusvahelise laevaohutuse ja merereostu
sega seotud koostöö eest. 

Osakond on jaotatud laevade järeleval
ve talituseks ja laevade tehniliseks tali
tuseks. Järelevalve talitus tegeleb mere
meeste kompetentsuse, mehitamise, elu
päästmise, navigatsiooni ja raadio küsi
mustega. Tehniline talitus tegeleb ehitu
se, pustu vuse, laadungimärgi, tuleohutu
se, laevade mõõtmise, ohtlike lastide ja 
reostuse vältimise küsimustega. Osakon
nas töötab 35 inimest. 

On ka 25 inspektorit, kes töötavad nel
jas piirkonnas, teostades Soome lipu all 
sõitvate laevade ülevaatust ning sadama-
riigi kontrolli välislaevadel. 

Soome on volitanud nelja klassifi
katsiooniühingut, kes kuuluvad IACSi, 
teostama ülevaatusi kooskõlas SOLASi, 
MARPOLi ja laadungimärgi kon
ventsioonidega. 

Rootsi administratsioon 

Rootsi Mereadministratsioon peakorte
riga Norrköpingis on organiseeritud 
kuueks osakonnaks, millest üks on me
reohutuse inspektoraat. 

Mereohutuse inspektoraati juhib me

reohutuse direktor, kes on selleks mää
ratud valitsuse poolt. Inspektoraadil on 
umbes 140 töötajat, kellest ligikaudu 
pooled töötavad peakontoris. Teised on 
jaotatud inspektoraadi regionaalsete piir
kondade ja Rotterdami kontori vahel 

ESTONIA õnnetuse ajal oli peakonto
ri ülevaatuse osakond jaotatud neljaks 
talituseks: laevade tehniliseks talituseks, 
laevade ekspluatatsiooni talituseks, 
uuringute talituseks ja planeerimise tali
tuseks. Rahvusvaheline osakonnasisene 
sekretariaat tegeleb rahvusvaheliste tee
madega, mis on seotud ohutuse ja mere
reostuse vältimise küsimustega, kaasa ar
vatud Rootsi osalemise koordineerimi
ne IMO töös. Organisatsiooni on järgne
valt laiendatud reostuse vältimise talitu
sega ja kvaliteedi talitusega. 

Ülevaatus ja sellega seonduv töö on 
delegeeritud inspektoraadi regionaalse
tele piirkondadele. 

Administratsioon on volitanud viit 
klassifikatsiooniühingut, IACSi liiget, 
teostama ülevaatusi, mis on kohustusli
kud vastavalt SOLASi, laadungimärgi ja 
MARPOLi konventsioonidele. Õigus 
väljastada asjaomaseid tunnistusi on mõ
ningatel juhtudel delegeeritud klassifi
katsiooniühingule ja teistel juhtudel on 
see jäetud administratsiooni pädevusse. 

Laeva kapten on kohustatud intsiden
tidest ette kandma standardsel blanketil 
mereõnnetuste uurimise talitusele. 

9.3 
Klassifikatsiooniühingud 

Esimene klassifikatsiooniühing moodus
tati 18. sajandi keskel, et anda merekind-
lustusandjatele sõltumatut informatsioo
ni kindlustatavate laevade olukorrast. 19. 
sajandi algul loodi ka teisi klassifi
katsiooniühinguid . 

Klassifikatsiooniühingu peamiseks 
eesmärgiks on teostada neutraalseid üle
vaatusi. Klassifikatsiooniühing on palga
tud antud laevale laevaomaniku poolt 
ehitatava laeva projekti staadiumist ala
tes, jätkudes laeva ehitamise faasis ja 
järgnevalt laeva eluaja lõpuni. Klassifi
katsiooniühingu nõudeid, mis kehtivad 

laeva ehitamise ajal, rakendatakse kogu 
selle eluaja jooksul. Uute nõuete tagasi
ulatuva jõuga rakendamist ei ole prakti
seeritud, ehkki mõningane liikumine sel
les suunas on hiljuti toimunud. 

Klassifikatsiooniühingud on üldiselt 
loodud mittetulunduslike organisatsioo
nidena ning nad nõuavad tasu teenuste 
eest laevatehastelt ja laevaomanikelt 
teostatud kulutuste raames. Klassifi
katsiooniühing teostab sõltumatut uuri
mistööd laeva projekti ja ohutuse küsi
mustes sobivate reeglite väljaarendami
seks. 

Klassifikatsiooniühingud on administ
ratsiooni nimel samuti seotud, vastavalt 
ressurssidele, kompetentsusele ja üle
maailmsele tegevuspiirkonnale, seaduses 
ettenähtud ülevaatuse teostamisega, mida 
nõuavad mitmed rahvusvahelised kon
ventsioonid. Meetmete suhtes lepivad 
vastastikku kokku kõnealune rahvuslik 
administratsioon ja ühing, et määratleda 
delegeerimise tase ja tunnistuste välja
andmine. 

Üksteist suuremat klassifikatsioo
niühingut kuuluvad kooperatiivsesse or
ganisatsiooni , Klassifikatsiooniühingute 
Rahvusvahelisse Liitu (IACS), mis koor
dineerib kogemuste ja tehniliste teadmis
te vahetamist ning annab välja ühtlusta
tud soovitusi normatiivide rakendami
sel olulistes tehnilistes küsimustes. Bu-
reau Veritas on üks IACSi liikmetest. On 
ka teisi rahvuslikke klassifikatsioo
niühinguid, mis ei ole IACSi liikmed ja 
mis ei vasta selle liidu liikmeskonna 
nõuetele. 

Klassifikatsiooniühinguid on aeg-ajalt 
ja eriti 1990. aastate alguses kritiseeri
tud seoses nende töö kvaliteedi ja tervik
likkusega. Seetõttu on IACS välja tööta
nud kvaliteedi kinnituse mõiste, mida 
kõik ühingu liikmed peavad täitma. Ük
sikud klassifikatsiooniühingud on loo
nud ka ulatusliku seesmise koolituse ja 
tööprotseduurid, et tõsta töö efektiivsust. 
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9.4 
Suhted omaniku, laevatehase, 

administratsiooni ja 
klassifikatsiooniühingu vahel 

Traditsiooniliselt ehitatakse laevu tihe
das koostöös omaniku, laevatehase, li
puriigi administratsiooni ja klassifi
katsiooniühinguga. Enne ehituslepingu 
allkirjastamist töötatakse välja üldine 
spetsifikatsioon, kas siis omaniku või lae
vatehase või mõlema ühises koostöös. 
See spetsifikatsioon on piisavalt üksikas
jalik, et täpselt ära määrata kõik ehitata
va laeva olulised jooned, kuid on seejuu
res ka paindlik, lubamaks laevatehasel 
leida praktilisi projektilahendust 

Laevatehas esitab laeva joonised. Klas
sifikatsiooniühing vaatab läbi tähtsamad 
joonised, kontrollimaks nende vastavust 
ehitu snõuetele, kas need on rakendata
vad ning rajanevad volitusel, kontrollib 
ka nende vastavust rahvusvahelistele 
konventsioonidele. Omanikul on õigus 
kõik temale huvi pakkuvad joonised läbi 
vaadata. Parandused joonistele tehakse 
sageli töö käigus, mille lõpptulemuseks 
on jooniste heakskiitmine omaniku ja 
klassifikatsiooniühingu poolt. 

Joonised, mis on seotud ohutuse ja ruu
mide paigutusega, peab tavaliselt heaks 
kiitma ka lipuriigi administratsioon. 

Laevatehas ehitab laeva vastavalt kin
nitatud joonistele. Suure laeva keerukus-
astme tõttu ning seoses sellega, et vasta
valt joonistele ehitatakse ainult ühte lae
va, siis tegelikult jooniseid iga detaili 
jaoks välja ei töötata. Seetõttu on mõned 
detailid sageli jäetud laevatehase meist
rimeeste valmistada ning kontroll nende 
üle jääb klassifikatsiooniühingule ja 
omanikule. 

Klassifikatsiooniühingu järelevalveli-
ne tegevus ehitamise ajal sisaldab tava
liselt ka tähtsamate allettevõtete toodete 
kontrolli nende tehastes. Ülevaatus lae
vatehases hõlmab üldist visuaalset ins
pektsiooni kõigest olulisest vastavalt 
heakskiidetud joonistele ning üksikasja
likku ülevaatust või detailide mitteturma-
vat katsetamist, mis nõuavad sellist tä
helepanu. Ülevaatajaks laevatehases on 
klassifikatsiooniühingu esindaja. Üle

vaataja ülesandeks on kindlaks teha lae
va ehitamise vastavus eeskirjadele, kuid 
tavaliselt ei suuda ta teostada laeva iga 
väikese osa detailset ülevaatust. Vastu
tust õige töömeisterlikkuse ja heakskii
detud plaanide ning jooniste eest kannab 
laevatehas. 

Omanikul võivad olla oma inspekto
rid ja sageli on tal ka suuremad võima
lused uue laeva kontrollimiseks, kui seda 
on klassifikatsiooniühingul. Omaniku 
inspektorid teostavad sageli üksikasjalist 
töömeisterlikkuse kontrolli ning tegele
vad ka valdkondadega, millele klassifi
katsiooniühingul ei ole erilisi nõudeid. 
Omaniku j ärelevalvemeeskonda kuulu
vad sageli kapten ja vanemmehaanik, kes 
määratakse uue laeva kapteniks ja vanem
mehaanikuks pärast laeva üleandmist. 

Pärast laeva ehitamise lõpetamist toi
muvad proovisõidud vastavalt laevateha
se, omaniku ja klassifikatsiooniühingu 
poolt kokkulepitud programmile. Eduka
te katsete ning ükskõik milliste täienda
vate tööde lõpetamisel antakse laev üle 
omanikule. Laevatehas on laevaga tihe
dalt seotud järgneva garantiiaja jooksul, 
milleks on tavaliselt üks aasta. 

Klassifikatsiooniühing jälgib pidevalt 
laeva vastavust nõuetele ja praktikale. 
Töö on sageli jaotatud aastasteks perioo
dideks libiseva ajagraafiku alusel mak
simaalselt viie aasta jooksul. Iga-aastasi 
ülevaatusi teostatakse vastavalt nõuete
le laeva dokkimise ajal; veealuseid üle
vaatusi teostatakse kõiki protseduuri
reegleid järgides. 

Koostöö klassifikatsiooniühingute ja 
laevaomanike vahel toimub kommerts-
alustel, aitamaks laevaomanikel ehitada 
hea klassiga laevu ja tagamaks nõuete 
täitmise laevade ekspluatatsiooni käigus. 

9.5 
HERALD OF FREE 

ENTERPRISE'i õnnetuse mõju 
ohutuseeskirjadele 

1987. aastal vahetult pärast Zeebrugge 
(Belgia) sadamast lahkumist kaadus ja 
hukkus reisiparvlaev HERALD OF 
FREE ENTERPRISE. Õnnetus nõudis 
palju inimohvreid. Laev oli sadamast väl

junud avatud vööriustega. Kui laev suu
rendas kiirust, tõusis vöörilaine üle va
baparda ja läbi avatud vööriuste hakkas 
alumisele autotekile tungima vesi. Vä
hem kui kahe minutiga oli kogunenud 
autotekile vähemalt 500 t vett ja laev 
kaadus. 

Kuigi parvlaevu oli hukkunud ka enne 
HERALD OF FREE ENTERPRISE'i 
katastroofi, tõmbas see õnnetus taas tä
helepanu vajadusele parandada parvlae
vade ohutust. Selliste laevade ebaadek
vaatse püstuvuse probleeme vigastuste 
puhul on täheldatud juba pikemat aega, 
kuid vajadus praktilise ja tõhusa trans
pordi järele näib olevat võtnud prioriteedi 
ohutuslike kaalutluste üle. 

HERALD OF FREE ENTERPRISE'i 
õnnetus vallandas jõulise ülemaailmse 
diskussiooni parvlaevade ohutuse kõiki
de aspektide suhtes. Täiustatud avarii-
püstuvuse normatiivid olemasolevatele 
laevadele esitati eesmärgiga need läbi 
IMO võrgustiku konventsiooni nõuete 
rahvusvaheliselt sisse viia. 

Diskussioonis peeti üldiselt peamiseks 
probleemiks suurt avatud autotekki. Kui 
autoteki väline veekindel terviklikkus on 
rikutud, võivad ebasoodsad asjaolud 
põhjustada vee sissepääsu autotekile. 
Vesi võib vabalt voolata jaotusteta teki
le, moodustades suure vaba veepinna, 
mis viib püstuvuse kadumisele ja külg-
kaldeni. Staatilise külgkalde tingimustes 
vaba pind väheneb ning saavutatakse taas 
mõningane pustuvus, kuid tavaliselt pii
sab väikesest külgkaldest, et uputada au
to tekk. Ilmselt algab suurenev vee sisse
vool ja külgkalle viib laeva kiiresti kaa-
dumisele. 

Kokkupõrke riski peeti kõige tõsise
maks ohuks autoteki veekindlale tervik
likkusele, ehkki parvlaevadega on esi
nenud ainult üksikuid kokkupõrkeid. 
Mainiti ka arvukaid teisi veekindla ter
viklikkuse kadumisi, kaasa arvatud lai-
nejõududest tekkinud tormivigastus. 
Uurimistöö oli suunatud andmete gene
reerimisele, aitamaks välja arendada 
uued avariipüstuvuse normatiivid reisi
parvlaevadele, kuid uuriti ka teisi asja
olusid. Vastavalt komisjoni andmetele 
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pööratakse väga vähe tähelepanu lainete 
mõjule laeva vööriustele ja lukustussead
mete vastupidavusele. 

Üheks peamiseks teemaks, mis kerkis 
esile diskussioonist pärast HERALD OF 
FREE ENTERPRISE'i õnnetust, olid 
väga tagasihoidlikud formaalsed nõuded 
reisilaevade avariipüstuvusele uppumi
se viimasel staadiumil .Vigastatud mini
maalse vabaparda ja põiki metatsentrili-
se kõrgusega parvlaev ei säilita ujuvust, 
v. a. tuulevaikse ilmaga. Seda on tõesta
tud juba seitsmekümnendate aastate al
guses avariipüstuvuse mudelkatsetega 
ning see on hiljem kinnitust leidnud mit
me samalaadse katseseeriaga pärast HE

RALD OF FREE ENTERPRISE'i õnne
tust. 

Uued katsed on samuti näidanud, et 
isegi SOLAS 90 jääkpüstuvuse kriteeriu
mid annaksid piisava kaitse kaadumise 
vastu määrava lainekõrgusega vähem kui 
umbes 1,5 m. Üldiselt paranesid ellujää
mise võimalused koos jääkvabaparda ja 
metatsentrilise kõrguse suurendamisega. 

Kuna uppuva reisiparvlaeva iseloomu
lik tunnus on kiiresti tekkiv kreen, siis 
peeti suureks probleemiks arvukate rei
sijate evakueerimist kõrgepardaliselt 
suurelt parvlaevalt tormise ilmaga või 
öösel. Tähelepanu juhiti sellele, et parv
laevadel ei esine üleminekustaadiume 

pinnalejäämisega lõppevate õnnetusjuh
tumite ja täieliku katastroofi vahel. Mi
nimaalseks nõudeks peaks olema see, et 
uppumise staadiumis olev parvlaev peaks 
jääma enam-vähem püstisse asendisse 
piisava ajajooksul, et anda reisijatele ja 
laevaperele võimalus edukaks evakuat
siooniks. 

Paljud seadmed, k. a. erinevad spon-
soonid ning liikuvad vaheseinad autote
kil, on välja töötatud ja testitud, et pa
randada olemasolevate reisilaevade ava-
riikindlust, kuid mitte ükski nendest 
seadmetest ei ole saanud üldise heakskii
du osaliseks. 
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10.1 
Sissejuhatus 

Alates umbes 1960. aastast arenes era
kordselt kiiresti parvlaevaliiklus Edela-
Soome ja Stockholmi piirkonna vahel. 
See oli seotud kaubaveoks ehitatud lae
vade suuruse, mahu ja mugavuse kasvu
ga ning veetud reisijate ja autode hulga
ga. Arengut kannustas konkurents kahe 
suurema, kaubandusega tegeleva laevan
dusfirma grupi, Viking Line'i ja Silja Li-
ne'i vahel, kusjuures mõlema firma oma
nikud olid nii Soomest kui ka Rootsist. 
Mitmes suhtes toimus ilmselt see areng 
kiiremini, kui rahvusvahelised eeskirjad 
ja klassifikatsiooniühingud suutsid sel
lega kohaneda. 1970. ja 1980. aastatel 
puudus arengul võrdlusmoment igasu
guse samalaadse kaubandustegevusega. 

Selle arengu mõistmist on peetud täht
saks ESTONIA õnnetuse asjaolude hin
damisel. Parvlaevaliikluse ajaloo eraldi 
uurimine oli sellepärast ülesandeks teh
tud konsultatsioonifirmale ADC Support 
AB. Uurimus on esitatud aruande lisas. 

10.2 
Liikluse arenemine 

Plaanipärane aurulaevade liiklus Hel
singi ja Stockholmi vahel kestis pikka 
aega. Reisijate-ja kaubavedu arenesid ta
valiselt eraldi. Üksikuid autosid veeti au
rikutel ning autod tõsteti pardale tra
ditsioonilisel viisil. 

1. juunil 1959. aastal võttis laevandus
firma SF Eine, Mariehamn, Ahvenamaa, 
kasutusele reisijate ja veeremi veo Ah
venamaa ja Rootsi vahel, Stockholmist 
põhja pool. Umbes samal ajal ühines pro
jektiga teine Mariehamnis asuv firma, 
Rederi AB Sally. 

Juba neli päeva pärast esimese parvlae-
valiini avamist alustas konkureerivat tee
nindamist samal liinil Swedish Rederi 
AB Slite. 

Üheks laevadest, mida kasutati nendel 
esimestel liinidel, oli konverteeritud 
raudtee parvlaev ja teiseks oli rannasõi-
dulaev, mis oli ümber ehitatud võimal
damaks lasti ro-ro-laadset töötlemist ja 
reisijatevedu. Reisijate mugavust ei pee

tud tähtsaks, sest reis kestis ainult mõni 
tund. Selline liiklus sõltus suurel määral 
turismist, mis algaastatel talveks kat
kestati. 

Kolm asjaosalist laevafirmat esimesel 
parvlaevanduse perioodil Ahvenamaa ja 
Rootsi vahel moodustasid hiljem ühise 
marketingifirma Viking Eine, mis on 
üheks juhtivatest firmadest liikluse aren
damisel Edela-Soome ja Stockholmi piir
konna vahel. 

Kontseptsioon osutus edukaks ja sel
leks telliti sihipärased parvlaevad. Esi
mene, SCANDIA, anti üle 1961. aasta 
mais firmale Silja Rederi AB, mille ühis
omanikeks olid Bore Eine AB, Finska 
Ängfartygs AB ja Rederi AB Svea. 

SCANDIA mahutas 1000 reisijat ja sel 
oli täismõõtmetega autotekk, mida tee
nindasid vööri ja ahtri rambid. Laev hak
kas kurseerima Helsingi ja Stockholmi 
vahel. Järgmise aasta mais anti üle sõsar
laev NORDIA. 

Uusi laevu lisandus igal aastal, et ra
huldada kasvavat transpordi vajadust 
Edela-Soome ja Stockholmi piirkonna 
sadamate vahel. Laevade tase täiustus. 
Kasvasid laevade mõõtmed ja masina-
võimsus ning alates 1965/1966. aastast 
võis liiklust jätkata regulaarselt ka tal
vel. 

Parvlaevaliiklus muutus kiiresti vaja
likuks transpordielemendiks, esmajoones 
Soome eksporditööstusele, mis nüüd 
kindlustas tarneid Rootsi ja sealt edasi 
Lääne-Euroopasse ohutul, mugaval ja 
usaldusväärsel viisil. 

Mitmesugused faktorid aitasid kaasa 
liikluse elujõuliseks muutmisel. Vähene
nud vajadus veoautotranspordi järele ül
dise suvepuhkuse preioodil kompensee
riti turistide reisimisega selle hooaja 
jooksul. Auto reisile kaasavõtmine naa
bermaale muutus mugavaks, säästlikuks 
ja praktiliseks ettevõtmiseks. Suur hulk 
soomlasi, kes töötasid Rootsis, ja pere
kondlikud suhted inimeste vahel mõle
mal pool Läänemerd tõstsid vajadust rei-
sitranspordi järele. Kahe maa vahelised 
hinnaerinevused laiatarbekaupade osas 
muutsid „ ostureisid" ökonoomseteks ja 
samuti oli see ka soodne võimalus osta 
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Joonis 1 0 . 1 . Vööriukse konst ruk ts ioon id . 

VISIIR LUKANDLUUGID 

Joonis 1 0 . 2 . Ramp suletud asend is . 

tax-free kaupu laevadel. 
1970. aastatel kasvas Rootsi firmade 

seas nõudlus konverentsipindade järele. 
Parvlaevafirmad reageerisid sellele ning 
kombinatsioon madalamatest hindadest, 
võrreldes kaldal olevatega, ning seiklus 
merel muutsid parvlaevad varsti popu
laarseks alternatiiviks. Olemasolevad 
parvlaevad ehitati ümber ja avarad kon-
verentsipinnad viidi sisse uutesse ehitus
projektidesse. 

1980. aastatel ehitatud parvlaevadel 
olid konverentsiruumid ja restoranid, 
baarid, kauplusteketid ja lõbustusruumid, 
kusjuures mõlemas riigis leidus mais
maal ainult üksikuid selliseid rajatisi. 

Sellisel moel suurenes parvlaevaliik-
luse baas kahe maa vahel, nagu on näha 
alljärgnevast tabelist. 

Tabel 1 0 . 1 . Iga-aastane liikluse maht. 

1960 1975 1994 

Reisijad 500 000 2 800 000 6 000 000 
Sõiduautod 30 000 300 000 400 000 
Veoautod 900 100 000 140 000 

Konkurents nõudis mugavuse ja laeva 
mõõtmete pidevat suurendamist. Parv
laevad olid väga ahvatlev kaup pruugi
tud laevade turul ja sellega kaasnev fi-
nantsrisk veelgi atraktiivsemate uute lae
vade tellimiseks oli madal. 1960. ja 1990. 
aastate vahel ehitati peaaegu viis
kümmend parvlaeva ja nende üldine töö
periood oli ainult seitse aastat. Märga
tav areng toimus kiiresti, kui oli oman
datud uusi kogemusi, ning võimalused 
sisse viia uusi kontseptsioone olid muu
tunud tavapäraseks. 

10.3 
Lastiteki konstruktsioon 

Lastiteki konstruktsioon on jäänud üldi
selt samaks alates SCANDIA ehitami
sest. Parandusi on tehtud sissepääsu ja 
ohutuse konstruktsioonidesse. Tavaliselt 
täiustati seda ülestõstetavate autotekki-
de ja lasti tekki katvate osadega, et suu
rendada mahutatavust siis, kui sõiduau
tosid oli rohkem. 

Kaitsekarp 

Ülemine tekk visiiritekk 

Kaitsekarbita 

Kaitsekarp ja barjäär 

Voltramp 
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Ahtrirambid ja ahtriavaused on mõõt
metelt kasvanud, kuid projekt on jäänud 
samaks, s. t. et allalastud asendis ramp 
laseb autod sisse ja üles tõstetuna sulus-
tab auto teki. 

Pääs autotekile läbi vöörirambi muu
tus vajalikuks, et kõrvaldada vajadus pik
ki autosid autotekil ümber pöörata ja nii
viisi vähendada aega, mis on nõutav las
ti töötlemiseks. See lahendus oli tuntud 
raudteeparvlaevadelt ja mõnelt kaubalae
valt. 

Vööriavause välimist sulgurit - vööri-
ust võib konstrueerida paaris lükandluu-
kidena, mis kinnituvad külgedele ja ava
nevad külgedele, või siis visiirina, mis 
kinnitub hingedega ülemisele tekile ja 
avaneb ülespoole. Joonised 10.1 ja 10.2 
näitavad erinevaid vööriukse ja rambi 
konstruktsioone. 

Visiiri kasutamine muutus üsna tava
liseks alates 1960. aastatest. Lükandluu-
ke peeti algul keerulisteks ja enne 1985. 
aastat paigaldati neid ainult üksikutele 
parvlaevadele. Enamikul suurematel 
parvlaevadel, mis ehitati pärast seda, olid 
juba lükandluugid. 

Rambi pikkus määrati kindlaks kaugu
sega maabumissillale ja hingede asendi
ga. Hingede telje asend määrati oma
korda kindlaks kaalutlusega, et ramp 
oleks samuti ülemiseks rammvahesei-
naks. SOLASi nõuet rambi asendi kohta 
seoses reeglitega rammvaheseina ülemi
se pikendusega aga sageli ignoreeriti. 
Vastavust sellele nõudele käsitletakse 18. 
peatükis. 

Kasutatav teki kõrgus oli sageli liiga 
madal, et rampi oleks võidud tõsta sule
tud asendisse. Lahenduseks oleks olnud 
kas lasta rambil eenduda üle ülateki ta
sandi ja asetuda karpi või jagada ramp 
kaheks osaks liigendite mehhanismiga 
selle vahel. Visiirikarbi konstruktsioon ei 
olnud nii keeruline ja seda ka tavaliselt 
rakendati. Kuid sellel olid ka omad puu
dused: visiir ja ramp olid siis omavahel 
mehaaniliselt ühendatud ning see oli suur 
vajakajäämine, millest saadi täielikult aru 
alles pärast ESTONIA õnnetust. 

Lükandluukidel, mis on ka välisteks 
sulguriteks, on see eelis, et merejõud 

võtab vastu laeva kere. Ehkki on regist
reeritud ka lükandluukide vigastusi, on 
need väga harva olnud kriitilise iseloo
muga. 

Teisest küljest vaadatuna võivad visii
rid ebasoodsate mereolude tõttu jääda 
avausega merejõudude vastu. Selle tule
musena on visiir mitmel korral liikunud 
enam-vähem lahtisse asendisse (vt. 11. 
peatükk). Laevadel, kus visiir katab ram
bi ülemise otsa, on risk väga suur, et 
ramp surutakse lahti, kui visiiri mehha
nism rebeneb ning visiir eest ära kukub. 
Juhul, kui laeval ei ole veekindlaid uksi 
rambist ahtri pool, võib vesi vabalt sisse 
tungida autotekile, nagu see juhtus ES
TONIA õnnetuse ajal. 

Tabel 10.2 annab ülevaate parvlaeva
dest, mis hakkasid töötama Silja Line'i 
ja Viking Line'i liinidel 1959.a. ja 1993. 
a. vahel originaalse vöörisulguriga ja 
rambi paigaldamise lahendusega, mis 
valiti välja igal üksikul juhul. Siin ei kä
sitleta külguksi ja ahtri rampe. 

10.4 
Tallinna-Stockholmi 

parvlaevaliiklus 
Parvlaevaliiklust Tallinna ja Stockholmi 
vahel alustati 1989. aastal, kui Eesti oli 
veel inkorporeeritud Nõukogude Liitu. 
Püüe uuesti avada regulaarset laevaliik
lust Eesti ja Rootsi vahel lõppes üldise 
lepingu allakirjutamisega Eesti Transpor
dikomitee ja Nordstrom & Thulini AB 
vahel 28. augustil 1989. aastal. 

Leping valmistas ette baasi ühise parv-
laevaliikluse alustamiseks, kaasa arvatud 
printsiibid vajalikeks investeeringuteks 
sellega seoses olevasse infrastruktuuri. 
Lepiti kokku, et Eesti osapool võtab enda 
peale terminali rekonstrueerimise Tallin
nas ja Nordstrom & Thulin kohustub ette 
valmistama terminali Stockholmis. Le
ping nägi ette, et firmale Estline Marine 
Company Limited antakse kontsessioon 
tegutseda parvlaeva liinil esimesed küm
me aastat. 

Ühiseks ürituseks moodustati 1989. 
aasta novembris Eesti poolt Estline. See 
moodustati transpordiettevõtete poolt, 

mis olid Eesti jurisdiktsiooni all. 1992. 
aasta oktoobris, taasiseseisvunud riigi 
tingimustes muutis Eesti Valitsus ettevõt
te ümber firmaks E-Line Limited ja mää
ras Eesti Merelaevanduse (ESCO) esin
dama riiki Tallinna-Stockholmi liinil. 
Otsus võeti vastu viitega ülalmainitud 
üldlepingule. 

Regulaarne parvlaevaliiklus liinil algas 
17. juunil 1990. aastal ning seda teostas 
N & T Estline AB, mis oli Nordstrom & 
Thulini ABle täielikult kuuluv filiaal 
koostöös väiksemate turismiga seotud 
Eesti Valitsusele kuuluvate firmade kon
sortsiumiga. Liiklus toimus reisiparvlae
vaga NORD ESTONIA, mis mahutas 
1060 reisijat ja mille omanikuks oli 
Rootsis registreeritud Nordstrom & Thu
lin. N & T Estline AB opereeris laeva ja 
mehitas selle. NORD ESTONIA väljus 
Tallinnast ja Stockholmist üle päeva. 

Parvlaeva liini peeti Eestile väga täht
saks. Selle loomise eesmärgiks oli ava
da riigile tee lääne poole ja anda võima
lus luua erinevate maadega nii kom
merts- kui ka teisi suhteid, mis olid olu
lise tähtsusega uute perspektiivide loo
misel riigile. 

NORD ESTONIA oli liinil umbes kaks 
ja pool aastat, kuni ta asendati ESTO-
NIAga 1. veebruaril 1993. aastal. 

22. septembril 1994 prahtis ESCO lae
vapereta reisiparvlaeva DIANA II (vt. 
3.1.1). Selle eesmärgiks oli suurendada 
parvlaevaliiklust Tallinna ja Stockholmi 
vahel iga päev mõlemas suunas. See aga 
ei toimunud ESTONIA õnnetuse tõttu. 

Pärast märkimisväärset remonti, kaa
sa arvatud vöörivisiiri ja vöörirambi kin-
nikeevitamist, hakkas DIANA II liikle
ma MARE BALTICUMi nime all. 1996. 
aasta augustis asendati see REGINA 
BALTICAga. 
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Tabel 1 0 . 2 . Originaalsed vöör ikonst rukts ioonid. 

Silja Line Aasta Viking Line 

Birger Jarl 
Bore 

Skandia VI 
Nordia VI, Svea Jarl 

Floria 
llmatar 

(Holmia VI) 
Fennia VI 
Botnia VI 

-
-

Floria VI 
-

Aallotar LL, Svea Regina LL 

1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
1972 

KapellaVI, (VisbyVI) 
(Viking 2 VI) 
-
Apollo VR, Viking IVR.Marella VI 
-
Viking 3 VR. Diana VR 

Bore I VR 

Svea Corona VI, Wellamo VI 
Bore Star VI 

1959 
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 

1976 
1977 
1978 
1979 
1980 

1981 

1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 

Silja Serenade LL 1990 
Silja Symphony LL 1991 

1992 
Silja Europa LL 1993 

Silja Scandinavia LL 

(Viking Silte) 

(Boge) 

(Älandsfärjan, Panny R) 
Apollo VI, (Drotten) 

Finlandia VRB 
Silvia Regina VRB 

Svea LL 
Wellamo LL 

Viking 4 VR, Aurella VR 
Viking 5 VR, (Viking 6 VI) 

(Apollo III) 
(Älandsfärjan VI) 

Diana II VR, Turella VRB 
Rosella VRB, Viking Song VI 
Viking Sally VR, Viking Säga VI 

(Aurella VI, Älandsfärjan VR) 
(Älandsfärjan VR) 
(Älandsfärjan VR) 
Mariella VRB, (Älandsfärjan VI) 
Olympia VRB 
(Älandsfärjan VI) 
Amorella LL 
Athena LL, Cinderella LL, 
Isabella LL 
Kalypso LL 

Märkused:Sulgudes antud laevad () ei ole sihtotstarbelised. 

R = Ramp välise vöörisulgurina. 

LL = Lükandluugid. 

VI = Iseseisev visiir. Rambi ülemise otsa mahutamiseks ei ole karpi. 

VR = Visiir ja kaitsekarp rambi paigutamiseks. 

VRB = Visiir ja kaitsekarp rambi paigutamiseks ja eraldi barjäär. 
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.11-1 
Üldosa 

Läänemerel ja Põhjamerel sõitvate parv
laevadega on ajajooksul juhtunud terve 
rida intsidente, mille on põhjustanud 
vöörivisiiri kinnitusseadmete vigastused. 
Kõik vigastatud laevad on olnud ühe 
neljast suurema klassifikatsiooniühingu 
järelevalve all. Allpool toodud loetelu 
mõnest sellisest vahejuhtumist hõlmab 
ka kahte lükandluukidega laeva. On tä
heldatud, et paljud vahejuhtumid leidsid 
aset laevade esimesel tööaastal. 

Peale kahe erandi koosneb loetelu ai
nult Rootsi ja Soome laevadest ja see ei 
ole täielik. Võib järeldada, et sarnaseid 
vahejuhtumeid on toimunud ka maailma 
teistes piirkondades. Peab märkima, et 
laevade vööriprofiili märgatavat laien
damist on mitmel juhul peetud vigastusi 
soodustavaks faktoriks. Läänemerel 
töötavatel laevadel oli sel ajal eenduvam 
ja laiem vööri kuju, võrreldes parvlae
vadega, mis olid ehitatud teiste piirkon
dade jaoks. 

Pärast ESTONIA õnnetust teostasid 
administratsioonid ja klassifikatsioo
niühingud ulatuslikke lukustusseadmete 
ja hingede ülevaatusi kõikidel nende 
kontrolli all olevatel parvlaevadel. Tule
museks oli remonti vajavate laevade üsna 
suur arv. Üks klassifikatsiooniühing tea
tas, et teatud vigastusi, näiteks mõrasid 
ja lukustusseadmete deformatsiooni, 
avastati kolmekümnel protsendil laeva
dest, kuid enamik vigastusi olid suhteli
selt tühised. 

11.2 
Lühike võöriuste vigastuste 

ajalugu 
1972. aastal ehitatud reisiparvlaev VIS-
BY, sõites 1973. aasta detsembris Nynäs-
hamnist Visbysse, kohtas oma teel tuge
vaid laineid, mis põhjustasid visiiri ava
nemise. Laev pöördus ümber ja tuli Ny-
näshamni tagasi. Tuldi järeldusele, et lu-
kustusseadmed olid liiga nõrgad ning 
need vahetati tugevamate vastu. Asjaga 
tegelesid Rootsi Mereadministratsioon ja 
vastav klassifikatsiooniühing ning laeku

nud informatsiooni kohaselt oli ühing 
oluliselt suurendanud tugevusnõudeid. 
Arutati ka eenduva profiili mõju vööri-
kontuurile. 

1973. aastal ehitatud kaubalaev STE-
NA SAILER sattus tormise ilmaga vastu-
lainetusse 1974. aasta jaanuaris. Kiirust 
küll vähendati, kuid visiiri lukustussead-
med purunesid. Ramp jäi terveks ja laev 
pöördus tagasi ning suundus tormi varju. 
Juurdluses märgiti, et sarnane vahejuh
tum on esinenud selle laevaga ka varem, 
samuti ka teise lipu all sõitva sõsarlae
vaga. Administratsiooni aruandes oli 
muu seas järeldus, et "peaaegu kõik lu-
kustusmehhanismid olemasolevate lae
vade vööriustel on liiga nõrgad", ja soo
vitus, et kõigepealt tuleks uurida, kuidas 
neid tuleks ehitada ja projekteerida, ning 
seejärel inspekteerida olemasolevaid lae
vu. 

1968. aastal ehitatud reisiparvlaev 
SVEA STAR sattus tormi kätte 1974. 
aasta mais. Tugev laine tõstis visiiri üles. 
Vesi kogunes visiiri, kuid ramp jäi sule
tuks. Laev pöördus ümber ja jõudis ta
gasi sadamasse. 

1975. aastal ehitatud reisiparvlaev 
WELLAMO sattus edelatormi kätte 
plaanipärasel reisil Helsingist Stockhol
mi 1975. aasta detsembriööl. Umbes 10 
meremiili lõuna pool Bengtskäri maja
kat märkas vahiohvitser, et vööri visiir on 
üles tõusnud. Ta äratas kapteni. Visiiri 
valgustati signaallambiga ja umbes viie 
minuti pärast tõusis visiir uuesti üles. 
Kiirust vähendati tunduvalt, umbes ka
heksalt sõlmelt kolme sõlmeni. Kapten 
ja vanemmehaanik vaatasid visiiri üle ja 
vigastuste ning tormi tõttu otsustas kap
ten Helsingisse tagasi pöörduda. 

Järgmisel hommikul täheldati Hel
singis, et lukustusklambrid olid küljest 
ära rebitud ja visiiriõlad olid osaliselt 
purunenud. Mõlemal pool visiiri asetsev 
küljeplaadistus oli mõlgistunud nagu ka 
kerge vahesein visiiri sees. Tanki laes oli 
väike auk, mille põhjustas visiiri peksle-
mine. Lukustusmehhanisme tugevdati, 
õlad parandati ja tugevdati, külgplaadis-
tus uuendati ja vöörivisiiri kere paran
dati mõlemalt poolt. Vahesein tugevdati 

ESTONIA - LÕPPARTJANNE 139 



jäikusribidega. Kahte sõsarlaeva tugev-
dati sarnaselt. 

1981. aastal ehitatud reisiparvlaev 
FINLANDIA sattus plaanipärasel reisil 
Helsingist Stockholmi 1981. aasta sügi
sel tugeva edelatormi kätte Hankost lõu
na pool. Järgmisel hommikul Stockhol
mis visiir ei avanenud ning avastati suur 
vigastus, kaasa arvatud mõlgid vasakpar-
das ja kaks murdunud lukustuslatti kesk
joonel. 

Visiir oli tõusnud mõned sentimeetrid 
ja nihkunud vasakparda poole. Mõlemale 
poole paigaldati täiendavad fikseerimis-
s arved ja tagumist osa tugevdati. Tugev-
dati ka lukustusseadmeid. Sõsarlaeva 
tugevdati sarnaselt. 

1981. aastal ehitatud kauba-ja reisi
parvlaev SÄGA STAR oli 1982. aasta 
mais just sadamast lahkumas, kui visiiri 
sulgemisel murdus vasakparda küljehing, 
mille tulemusena murdus ka parempar-
da küljehing ja visiir kukkus alla. Lae
val lubati kuni visiiri parandamiseni sõita 
paar reisi ilma visiirita. 

1980. aastal ehitatud reisiparvlaeval 
VIKING SÄGA sai tugevalt vigastada 
vöör ja vöörivisiiri alumine vasakpool
ne osa. Intsident toimus 1984. aasta 
oktoobris plaanipärasel reisil Helsingist 
Stockholmi Hankost lõuna pool. Vahe
juhtum leidis aset, kui laev sõitis 16 sõl
mega tormisel merel vastulainetusega. 
Tuule kiirus oli umbes 14 m/s. Järgmisel 
hommikul Stockholmis täheldati, et suu
rem osa ahtrivisiiri välisosast koos hori
sontaalse platvormiga on mõlkis. Fiksee-
rimissarv vasakpardas oli paindunud 
keskjoone suunas ja ka külglukud olid 
vigastatud. Mitmed jäikusribid, piimid, 
suured välisplaadistuse osad ja ka osa 
platvormist asendati ja uuendati. Visiiri 
konstruktsiooni ei tugevdatud, sest juh
tumit peeti tüüpiliseks tormise ilma vi
gastuseks. 

1983. aastal ehitatud reisiparvlaeval 
STENA JUTLANDICA rebenesid visii-
rihinged 1984. aasta oktoobris visiiri ta
valisel avanemisel. Visiirihingede rebe
nemise peamiseks põhjuseks olid praod 
keevistes. Hingi tugevdati ja sama tehti 
ka sõsarlaeval. 

1973. aastal ehitatud reisiparvlaev 
ILYICH sattus tormi kätte plaanipärasel 
reisil Leningradist Stockholmi 1984. aas
ta detsembris. Tuule kiirus oli umbes 18 
m/s. Kiirusel umbes 17 sõlme rebenes 
üks visiiri tekihingedest täiesti lahti, tei
sel juhtus see osaliselt ja visiiri lukus-
tusseadmed purunesid. Visiir liikus 
hingedel üles, alla ja külgedele iga kord, 
kui lained tõstsid visiiri. Juhtumit jälgiti 
sillalt, kiirust vähendati ja laev siirdus 
enam kaitstud vetesse. Laeval oli vahe
juhtum ka 1986. aasta septembris, kus
juures kiirus oli seitse sõlme. Antud ju
hul purunesid kolm visiiri lukustuspolti 
ning esines ka teisi vigastusi. Vöörivisiiri 
struktuuri ja hingesid tugevdati, lukus-
tusseadmed asendati märgatavalt tugeva
matega ja 1989. aastal monteeriti juurde 
külgfikseerimissarved. 

1985. aastal ehitatud reisiparvlaev 
MARIELLA sattus tugeva tormi kätte 
plaanipärasel reisil Helsingist Stockhol
mi 1985. aasta novembris. Paremparda 
hingepõlvikud rebenesid. Nii parempar
da kui ka vasakparda hingede piimid olid 
peaaegu täiesti lahti lõigatud. Lukustus-
seadmed ja hüdraulilised käiturid puru
nesid ja visiir suruti lahti. Märke haprast 
murdumisest täheldati ka äranihkunud 
lukustuslattidel. See vahejuhtum toimus 
kiirusel 13 sõlme. Kiirust vähendati mär
gatavalt, sest sillalt märgati toimunut, ja 
laev jätkas reisi rohkem kaitstud vetes. 

Visiiri remonditi osaliselt kohe pärast 
seda juhtumit. Täielik remont lukustus
seadmete ja vastavate osade tugevdami
sega teostati hiljem. Näiteks tugevdati vi
siiri alumisi lukkusid ja lukustusseadme
te alumist osa. Paigaldati täiendavad fik-
seerimissarved mõlemale küljele ja nen
de taga olevat osa tugevdati jäikusribi
dega. Sõsarlaeva tugevdati sarnaselt. 

1973. aastal ehitatud reisiparvlaev 
TOR HOLLANDIA kaotas 1986/87. aas
ta talvetormis visiiri põhjakinnituse ja 
ühe tekihinge. Olukorda jälgiti visuaal
selt sillalt ning kiired vastumeetmed 
hoidsid ära õnnetuse. Seoses laeva re
mondiga teostati laiaulatuslikke tugev-
damisi. 

1966. aastal ehitatud reisiparvlaev 

FINNHANSA kaotas 1977. aasta jaanua
ris tormise ilmaga lükandluugid Helsingi 
majaka lähedal. Luugid ei olnud korrali
kult kinnitatud. Märgates, et lükandluu
gid olid avanenud umbes 0,5 m, laev pea
tati, et luugid sulgeda, kuid tormilained 
olid luugid juba eest ära rebinud. Laev 
pöördus tagasi Helsingisse. 

1993. aastal ehitatud reisiparvlaeval 
SILJA EUROPA said vigastada lükand
luugid samal ööl või hommikul, kui 
ESTONIA uppus. Vigastust märgati pä
rast saabumist Stockholmi 29. septemb
ril 1994. aastal, kui püüti avada vööri-
uksi. Paremparda vööriuks avanes nor
maalselt, kuid vasakparda ust suudeti 
avada ainult 0,4 m. Vigastusteks olid 
mõlkis plaadid hingeõlgades ja tugiraa-
mistikus.Täpne vigastuste tekkimise aeg 
ei ole teada. Laevaomanik väidab, et vi
gastused tekkisid ESTONIA päästeope
ratsiooni käigus. 

Tabel 11.1 annab resümee teadaoleva
test vöörivisiiri juhtumitest enne ESTO
NIA õnnetust ja käsitleb reisiparvlaevu, 
mis olid ehitatud 1975. aastast kuni 1986. 
aastani Soome-Rootsi vaheliseks laeva
liikluseks. Loetelus on ära toodud kõik 
aastail 1975-1986 ehitatud reisiparvlae
vad, isegi kui neil ei esinenud selliseid 
vahejuhtumeid. Tabelis on ära näidatud, 
kas vöörivisiiri tugevdati pärast vahejuh
tumit. Informatsioon sõsarlaevadest on 
antud samas tabelis. Kõikidel reisiparv
laevadel, mis ehitati Soome ja Rootsi va
heliseks laevaliikluseks pärast 1986. aas
tat, on lükandluugid (tabel 10.2). 

11.3 
DIANA II vahejuhtum 

1993. aasta jaanuaris oli Läänemere lõu
naosas tormide periood. Sellel perioodil. 
14. jaanuari varahommikul kaadus Poo
la parvlaev JAN HEWELIUSZ. Rootsi 
lipu all sõitev DIANA II - ESTONIA 
sõsarlaev - kurseeris Lõuna-Rootsis asu
va Trelleborgi ja Saksamaal asuva Ros
tocki vahel. Ta tegi tavaliselt iga päev 
kaks päevast topeltreisi täiskäigul ja ühe 
topeltreisi öösel vähendatud kiirusega. 
Vastavalt olemasolevale informatsioonile 
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Tabel 11.1. Vöörivisiiri vigastused ja tugevdamised reisiparvlaevadel, mis 
algselt ehitati Soome ja Rootsi vaheliseks laevaliikluseks aastatel 1975-1986. 

Laev 

Svea Corona 
Wellamo 
Bore Star 
Viking 5 
Diana II 
Viking Sally1 

Turella 
Rosella 
Viking Song 
Viking Säga 
Finlandia 
Silvia Regina 
Mariella 
Olympia 
Svea 

Wellamo 

Ehitatud 
1975 
1975 
1975 
1975 
1979 
1980 
1979 
1980 
1980 
1980 
1981 
1981 
1985 
1986 
1985 
1986 

Vööriuks2 

VI 
VI 
VI 
VR 
VR 
VR 

VRB 
VRB 
VI 
VI 

VRB 
VRB 
VRB 
VRB 
LL 
LL 

Juhtum 

31.12.1975 

Jaanuar 1993 

20.10.1984 
Sügis 1981 

7.11.1985 

Visiir tugevdatud 
Pärast Wellamo juhtumit 
Pärast juhtumit 
Pärast Wellamo juhtumit 

Pärast juhtumit 
Pärast Finlandia juhtumit 
Pärast juhtumit 
Pärast Mariella juhtumit 

anti administratsioonile edasi telefonitsi 
esimestel päevadel pärast vahejuhtumit 
ja telefonikõnet vastuvõttev inspektor oli 
rahul remondi käiguga. Administratsioon 
omalt poolt väidab, et informatsiooni 
saadi alles pärast ESTONIA õnnetust. 
Administratsiooni inspektor külastas 
DIANA II umbes üks kuu pärast visiiri 
vigastust. Ta kutsuti üle vaatama laeva-
treppi ja ta ütles, et tema laevas viibimi
se ajal ei olnud tal andmeid mingisugu
sest vigastusest või vöörivisiiri või selle 
mehhanismide remondist. 

1Uppus ESTONIA nime all. : Vt. tabel 10.2. 

ei märgatud JAN HEWELIUSZe uppu
mise ööl DIANA II juures midagi tavatut, 
kui laev sõitis väikese kiirusega Rostoc
kist Trelleborgi suunas. Ta sooritas plaa-
nipäraseid reise 14. ja 15. jaanuari päe
val ja öösel halbades, kuid paranevates 
ilmastikutingimustees. 16. jaanuari hom
mikul, kui laev oli teel Trelleborgi poo
le, teostasid vanemtüürimees, kes oli 
lõpetanud vahi, ja teine tüürimees, kes 
alustas seda, ühise ülevaatuse kogu lae
val, mille tulemusena nad märkasid lu
kustusseadmete vigastust. 

Kuna visiiri projekt oli DIANA II-l 
samasugune nagu ESTONIAlgi, siis on 
komisjon järgnevalt uurinud ka seda 
vahejuhtumit (lisa). 

Laeva Trelleborgi saabudes kutsuti ko
hale Bureau Veritase esindajad. Lisas 
äratoodud ülevaatuse aruanne näitab, et 
paremparda lukustusseade oli välja re
bitud, põhjalukk oli paindunud ja selle 
keevised mõranenud; vasakparda lukus-
tusseadme kõrv oli paindunud ja selle 
keevis mõranenud. Joonis 11.1 näitab 
paremparda külgluku vigastust. Vigastus 
parandati normaalse protseduuri käigus, 
mida loeti vastavaks originaalile. 

Ülevaatuse aruandes, mis saadeti Bu
reau Veritase regionaalsesse kontorisse, 

ei peetud seda tõsiseks juhtumiks. See
pärast ei uuritud seda juhtumit põhjali
kumalt ega rakendatud vastavaid meet
meid. 

Parandatud külgluku kõrvade montee
rimise koht vaadati üle pärast ESTONIA 
õnnetust. Ülevaatus näitas, et mõrane
nud kõrva keevituskohti oli parandatud 
mitmekordse keevisega ja lisatud tões
tavad plaadid. Avastati ka mõned vanad 
mõrad. 

Uuriti ka DIANA II visiiri põhjaluku 
korvajapolti. Lukustuspoldil oli suur ku-
lumisaste ülemises eespoolses sektoris 
kõrva kohal, mis oli samuti kulunud. Vi-
siirikõrval oli samuti märgata pinge all 
toimunud ülekoormust, sest selle ava oli 
laienenud, venides ettepoole kõrva tagu
misest tipust. Visiirikõrva olid montee
ritud tugevdusplaadid, et muuta selle tipp 
tugevamaks ja lisada vertikaalset jäikust 
visiiri struktuurile. Ei ole teada, millal 
need tugevdused olid monteeritud. Põh
jaluku polt oli valmistatud tugevdatud 
terasest, lõpliku tugevusega umbes 700 
MPa, ning visiirikõrv pehmest terasest. 

Komisjon ei suutnud välja selgitada, 
kas Rootsi Mereadministratsiooni koha
likku kontorit informeeriti DIANA II juh
tumist. Laevalt teatati, et informatsioon 

Joonis 11.1. DIANA II visiiri 
paremparda külgluku vigastus 

jaanuaris 1993. 

Lukustusseadme koht 
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12.1 
Visiirile mõjuva lainekoormuse 

määramine mudelkatsetega 

12.1.1 
Katsete programm 

Komisjoni poolt tellitud ulatuslikud mu-
delkatsed sooritati mereuurimiskeskuse 
SSPAlaboratooriumides. Katsete peami
seks eesmärgiks oli selgitada visiirile 
mõjuvaid lainelöögijõudusid sellise kii
ruse, kursi ja meretingimuste juures, mil
les ESTONIA tõenäoliselt liikus visiiri 
kinnitusseadmete purunemise ajal. Li
saks uuriti mõne nimetatud parameetri 
muutumise mõju. Mudelkatsete tulemus
te võrdlus lainekoormuse arvutisimulat-
siooniga on kokku võetud alljaotises 
12.2. Täielik aruanne SSPA katsete koh
ta on esitatud lisas. 

Katseteks ehitati ESTONIA mudel 
mõõtkavas 1:35 ning varustati jõusead
me ja juhitavate roolidega. Vöörivisiir 
valmistati kerest eraldi ja kinnitati kere 
külge kuuekomponentse kangmehha-
nismiga, mis võimaldas mõõta kõigile 
kuuele vabadusastmele vastavaid jõude 
ja momente. Mõõtmistest elimineeriti 
visiiri kaal ja momendid kanti üle visiiri 
tekihingede keskmesse. 

Liikurmudeliga määrati merejõud vas-
tulaine jaoks katsebasseinis (KL) ja tiht-
laine jaoks meredünaamika laboratooriu
mis (MDL). Pikaharjalisi ebaregulaar
seid laineid tekitati vastavalt JONS WAPi 
spektrile. 

Mudelkatsete pearõhk pandi koormus
te ekstremaalsete väärtuste ja statistilise 
jaotuse selgitamisele. Selleks uuriti kaht 
juhtumit arvukate korduste kaudu, mil
les veidi muudeti laineamplituudi ja faa-
sinihet. 

Ebaregulaarses lainetuses sooritatud 
katsete tingimused on toodud tabelis 
12.1. 

Kõigil juhtumitel kasutati lainespektri 
tipu perioodi 8 s, välja arvatud viimane, 
mille puhul periood oli 8,3 s. Selle juh
tumi tingimused kehtisid tõenäoliselt 
ajal, mil eraldus ESTONIA vöörivisiir. 

12.1.2 
Tulemuste kokkuvõte 

Vöörile mõjuvate löökkoormuste mitte
lineaarse ja juhusliku iseloomu tõttu tu
leb jõudude mõõdetud absoluutväärtus
tesse suhtuda ettevaatusega. Väikesed 
muutused nii laeva vööri ja lainete oma
vahelises asendis kui ka laine profiilis 
põhjustasid väga erinevaid koormusi. 

Tabel 12.1. Katseprogramm SSPA laboratooriumides. 

KB 
Vastulaine: 

MDL 
Vastulaine: 
Tihtlaine; 

Kurss 

180° 

180° 
180° 
180° 
180° 
160° 

160° 
150° 
150° 
150° 
150° 

Kiirus v 

10 sõlme 

15 sõlme 
19 sõlme 
10 sõlme 
15 sõlme 
19 sõlme 

15 sõlme 
10 sõlme 
10 sõlme 
15 sõlme 

14,5 sõlme 

Määrava laine kõrgus Hs 

nominaalne mõõdetud vööris 

4,0 m 

4,0 m 
4,0 m 
5,5 m 
5,5 m 
5,5 m 

4,0 m 
4,0 m 
5,5 m 
5,5 m 
4,3 m 

3,9 m 

3,9 m 
3,9 m 
5,1 m 
5,2 m 
5,2 m 

4,1 m 
4.2 m 
5,3 m 
5,3 m 
4,5 m 

Mõõteaeg 

30 min. 

320 min. 
20 min. 
60 min. 
40 min. 
30 min. 

30 min. 
30 min. 
30 min. 
30 min. 

180 min. 
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Üldiselt ei täheldatud tippkoormusi mit
te kõrgeimate üksiklainete puhul, vaid 
pigem lainete ja laeva liikumise halvi
mate kombinatsioonide korral. 

Joonistel 12.1 ja 12.2 on rea katsete 
põhjal esitatud lainekoormuse ohtlikem 
komponent, visiiri tekihingede suhtes 
avav ehk Y-moment sõltuvalt keskmisest 
ületusperioodist. Vertikaalne ehk Z-jõud 
on analoogiliselt näidatud joonistel 12.7 
ja 12.8. Keskmine ületusperiood tähen
dab siin keskmist aega üksikute koormu
se tippude vahel, mis on mingi etteantud 
väärtusega võrdsed või sellest suuremad. 
Graafikud koostati iga katseseeria kogu 
aja jagamise teel koormustippude arvu
ga, mis ületasid SSPA aruandes nr. 7524 
esitatud Weibulli kõveratel teatavat väär
tust. 

Esitatud lainejõud ja momendid ei ar
vesta visiiri enda kaalu. Viimane vähen
dab vertikaaljõudu ligikaudu 0,6 MN ja 
avavat momenti ligikaudu 2,9 MNm võr
ra. (1MN võrdub tehnilises mõõtühi-
kusüsteemis 102 jõutonniga.) 

12.1.3 
Pikad katseseeriad tihtlaines 

MDLis sooritatud pikas katseseerias va-
sakparda tihtlainega, milles määrav lai-
nekõrgus H, oli 4,3 m ja laeva kiirus 14,5 
sõlme, loodeti tekitada ESTONIA visiiri 
kinnitusseadmete purunemise ajal domi
neerinud tingimusi. Selles seerias regist
reeriti kolmetunnilise pideva mõõdista
mise tulemusena tabelis 12.2 toodud vi
siiri lainekoormuse komponentide mak-
simaal väärtused. 

Kõik maksimaalväärtused peale Y-jõu 
ja Z-momendi mõõdeti ühe ja sama tsükli 
vältel (samaaegselt mõõdeti Y-jõud 2,2 
MNjaZ-moment 3,8 MNm). Nende suu
rimate koormuste registreerimise ajal oli 
laineharja amplituud 3,7 m, veepinna 
kõrgus veeliinist vööris 6,3 m ja vööri 
kiirus veepinna suhtes 6,2 m/s. 

Pikijõu ja vertikaaljõu tippväärtused 
ilmnesid alati samas faasis ja olid li
gikaudu võrdsed. Kuid ainult vähesed 
neist tippjõududest põhjustasid sellist 
positiivset avavat momenti hingetelje 
suhtes, mis oleks olnud suuteline ületa

ma visiiri kaalust tingitud sulgevat mo
menti, ja ainult kaks avavat momenti üle
tas 20 MNm. Enamik koormustsükleid 
põhjustas sulgevat momenti tippväärtu
sega kuni umbes 5 MNm. 

Joonis 12.3 kujutab näidet aja funkt
sioonina mõõdetud laineprofiilist, visii
ri vertikaalkoormusest ja avavast mo
mendist hinge telje suhtes. Joonis hõl
mab kogu katseajast 17 minutit. 

12.1.4 
Lainekõrguse, kursi ja kiiruse mõju 

lainekoormuse komponentidele 

Määrava lainekõrguse, kursi ja kiiruse 
mõju visiiri lainekoormuse komponen
tidele on kokku võetud joonistel 12.4-
12.9. Võrdluseks on toodud tõenäolisi
mad maksimaalväärtused 30 min. vältel. 
Enamiku katseseeriate jaoks see tähen
dab, et toodud väärtus vastab suurimale 

Joonis 12 .1 . Tihtlaines mõõdetud visiiri vertikaalselt avav moment. 

Y-moment, [MNm] 150°tihtlaine 

10 l< 

Keskmine ületusperiood, [min]; s. = sõlm 

Joonis 12.2. Vastulaines mõõdetud visiiri vertikaalselt avav moment. 

Y-moment, [MNm] 180°vastulaine 

io IOO 
Keskmine ületusperiood, [min]; s. = sõlm 
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Joonis 12.3. Näide mudelkatse ühest ajavahemikust. 

MDL 67-116 14,5 sõlme Hs = 4,5m tihtlaine 
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mõõdetud üksikväärtusele ja järelikult on 
väärtuste ebamäärasus suur. Joonistel on 
samadele tingimustele vastavad katsetu
lemused ühendatud sirgetega. Et aga lai-
nekoormused on lainekõrguse Hs kõrge
ma astme funktsioonid, ei tohi neid sir
geid kasutada interpoleerimiseks või 
ekstrapoleerimiseks. 

On näha, et lainekõrguse mõju on tiht
laine puhul palju suurem kui vastulaine 
korral. Tulemused näitavad, et tihtlaines 
eksisteerib teatav läveväärtus, millest 
madalamal on visiiri lainekoormus väga 
väike. Kui see lävi on ületatud, siis kas
vab suurte jõudude ja momentide oht 
kiiresti, ehkki üldine olukord laeval lii-
kumisamplituudide ja kiirenduste osas 
märgatavalt ei muutu. Katsed näitasid, et 
lävi on umbes 4 m määrava lainekõrgu
se juures. 

Tihtlaines on lainejõud mõlema uuri
tud lainekõrguse juures ligikaudu line
aarses sõltuvuses kiirusest. Kiiruse vä
hendamine 15 sõlmelt 10 sõlmeni vähen
dab ka jõudusid umbes kolmandiku võr
ra. Vastulaines näib suuremate lainekõr-
guste puhul kiiruse mõju olevat väiksem. 
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Tabel 12 .2 . Lainekoormuse maksimaalkomponendid tihtlaines Hs= 4,5 m puhul. 

Jõud: 
Pikijõud X-jõud 7,7 MN 
Külgjõud Y-jõud 2,7 MN 
Vertikaaljõud Z-jõud 7,4 MN 

Momendid visiiri tekihingede keskme suhtes: 
Moment pikitelje suhtes X-moment 10,2 MNm 
Moment põikteije suhtes Y-moment 35,4 MNm 
Moment vertikaaltelje suhtes Z-moment 4,1 MNm 

WWW 

(ahtrisse) 
(parempaidasse) 
(üles) 

(vasakpardal üles) 
(avav ülespoole) 
(vasakpardal ette) 

12.2 
Vöörivisiirile mõjuva 

lainekoormuse 
vertikaalkomponendi 

numbriline simulatsioon 

12.2.1 
Sissejuhatus 

Õnnetusteekonna vältel ESTONIA 
vöörivisiirile mõjunud vertikaalse laine
koormuse määramiseks ja tähtsamate 
koormusparameetrite mõju selgitamiseks 
kasutati ka mittelineaarset numbrilist si
mulatsiooni meetodit. Numbrilised prog
noosid täiendavad SSPA mudelkatseid, 
sest simuleerimisega osutus võimalikuks 
haarata märksa pikemaid ajavahemikke 
kui mudelkatsetega. 

Vette sukelduva keha ümber tekkivate 
väga keerukate voolamisnähtuste tõttu 
pole olemas täpseid numbrilisi meeto
deid nende kirjeldamiseks. Sellepärast 
kasutati insenerlikul lähenemisel põhine-
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Joonis 12.4. Piki-ja põiksihiline lainekoormus visiirile. Mudelkatse 
tulemused vastulainesjatihtlaines 10-ja 15-sõlmelise kiiruse korral. 

12 

10 

8 

6 

4 

2 

X-, Y-jõud, [MN] Ületusperiood 30 min. 

X-jõud, 180 
15 sõlme 

10 sõlme * 

14,5-15 sõlme 

X-jõud, 150c 

10 sõlme 

Y-jõud, 150° 
.. . .© 15 sõlme 

' * 10 sõlme 

4 5 
Määrava laine kõrgus, [m] 

Joonis 12.5. Visiiri pikitelje ja vertikaaltelje suhtes mõjuv lainejõudude 
moment. Mudelkatse tulemused tihtlaines 10-ja 15-sõlmelise kiirusega. 

X-, Z-moment, [MNm] Ületusperiood 30 min. 

4 5 
Määrava laine kõrgus, [m] 

Joonis 12.6. Visiiri teki hinge telje suhtes mõjuv lainejõudude avav moment. 
Mudelkatse tulemused vastulaines ja tihtlaines 10-ja 15-sõlmelise kiirusega. 

Y-moment, [MNm] Ületusperiood 30 min. 

4 5 
Määrava laine kõrgus, [m] 

vat simulatsioonimeetodit, mis võimal
das arvutada vaid lainekoormuse verti-
kaalkomponenti. Niisiis pole olnud või
malik simuleerida teisi jõukomponente 
või leida fõhujaotust visiiri pinnal. 

Numbriline meetod on üksikasjaliku
malt kirjeldatud lisas toodud täielikus 
aruandes. Meetodi täpsuse hindamiseks 
võrreldi simulatsiooniga määratud laine-
koormusi katsetulemustema. 

Simuleeriti vastavalt JONSWAPi lai-
nespektri valemile genereeritud pikahar-
jaliste ebaregulaarsete lainete kulgu ajas. 
Igal üksikjuhul oli simuleeritav ajavahe
mik 36 tundi, mis jagunes kuueks 6-tun-
niseks simulatsiooniks. Kogu simulat-
siooniprogramm on toodud tabelis 12.3. 

12.2.2 
Simulatsioonimeetod 

Kasutatud praktiline meetod laeva liiku
mise ja laevakerele mõjuvate lainejõudu
de simuleerimiseks põhineb mittelineaar
sel ribateoorial. Meetod võimaldab mää
rata ebaregulaarsete pikaharjaliste lainete 
ajalist kulgu ja laeva liikumist lineaarse 
superpositsiooniprintsiibi abil. Arvutus
tes loeti vöörivisiiri väikeseks sukeldu
vaks kehaks. Seetõttu eeldati visiiri ver-
tikaalkoormuse määramisel, et visiiri 
ruumala ulatuses on ühesugune nii dü
naamiline lainerõhk kui ka laine hälve, 
kiirus ja kiirendus. Eeldus kehtib siis, kui 
lainepikkus ületab tunduvalt vöörivisiiri 
mõõtmeid. 

Numbriline mudel hõlmab ribameeto-
diga kirjeldatavaid hüdrostaatilisi ja 
hüdrodünaamilisi jõudusid ning impuls
side arvessevõtmisest tulenevaid mitte
lineaarseid hüdrodünaamilisi jõudusid. 
Visiiri sukeldunud osa ruumala muutu
misest tingitud hüdrodünaamiliste jõudu
de mittelineaarsust võetakse igal ajasam-
mul arvesse tegeliku hetkveepinna kau
du. Numbrilise mudeliga on haaratud 
järgmised jõukomponendid: 
• Visiiri kaal, milleks võeti 0,6 MN (601). 
• Inertsijõud laeva kui jäiga keha verti-
kaalkiirendusest visiiri raskuskeskme 
kohal. 
• Lisamassist ja visiiri sumbuvusest põh
justatud hüdrodünaamiline jõud, mida 
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Tabel 12.3. Vöörivisiirile mõjuvad simuleeritud vertikaaljõud. 
Simulatsiooniprogramm ja tulemuste näide (visiiri kaalu arvestamata). 

Kurss 
[ ° ] 

Vastulaine, 180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 

Tihtlaine, 150 
150 
150 

Kiirus 
[sõlme] 

15 
15 
12 
10 
10 
12 
15 
15 
15 
15 
15 

Tihtlaine 
[m] 

1,0 
1.0 

0,65 
0,4 
0,4 
0,65 
1,0 
1.5 
1,0 
1.0 
1,5 

H 
[m] 

4,0 
4,0 
4,0 
4,0 
5,5 
5,5 
5,5 
5,5 
4,0 
4,5 
4.0 

T 
[s] 

8,0 
8,5 
8,0 
8,0 
8,0 
8,0 
8.0 
8,0 
8,0 
8,0 
8,0 

Z-jõud [MN] 
Keskmine ületus-
periood30min 

2,50 
2,55 
2,05 
1,70 
4,35 
4,80 
5,35 
6,30 
2,95 
4,00 
3,45 

Z-jõud [MN] 
Keskmine ületus-
periood 10 tundi 

3,60 
3,95 
3.10 
2,70 
7,15 
7,50 
8,10 
9,60 
4,20 
5,60 
4,80 

loetakse võrdeliseks vastavalt suhtelise 
vertikaalkiirenduse ja -kiirusega. Kaa-
satõmmatav lisamass ja sumbuvustegur 
arvutati eelnevalt mitmesuguste veelii
nide jaoks kolmemõõtmelise neelu-lätte 
meetodiga ja sobitati kontuuriga. Igal 
ajasammul kasutati hetkelisele süvisele 
vastavaid väärtusi. 
• Hüdrostaatiline tõstejõud visiiri hetke
liselt sukeldunud ruumalast. 
• FroudeM-Krõlovi jõud, mis on definee
ritud integraalina üle visiiri sukeldunud 
pinna lineaarsest hüdrodünaamilisest 
survest visiiri kohtavas häirimata laines. 
• Mittelineaarne vertikaalne löögijõud, 
milles oluliseks mõisteks on kaasatõm-
matava lisamassi muutumise määr, mis 
on korrutatud suhtelise vertikaalkiiruse 
ruuduga. 
• Visiiri sukeldunud osa ümber toimu
vast statsionaarsest voolamisest põhjus
tatud jõud arvutati kõigepealt SHIP-
FLOW programmiga vööri mitmesugu
se süvise jaoks laineteta vees. Seejärel 
kasutati igal ajasammul väärtusi, mis 
võeti ehitatud kõveralt. 

Statsionaarse vöörilaine mõju loeti vi
siiri süvist suurendavaks konstandiks. 
Seepärast lisati SHIPFLOW programmi
ga erinevate liikumiskiiruste jaoks mää

ratud vöörilaine kõrgus veepinna kõrgu
sele veeliinist visiiri keskjoone kohal. 

12.2.3 
Tulemused 

Simulatsioonide peamiseks tulemuseks 
on graafikud, mis esitavad tõenäosusi, et 
visiiri lainekoormuse vertikaalkompo-
nent ületab mitmesuguseid väärtusi. Kui 
ületustõenäosused sõltuvalt lainetega 
kohtumiste arvust kujutada logaritmili
sel skaalal ja vertikaaljõud regulaarsel 
skaalal, siis esitavad sõltuvusi küllalt 
hästi sirgjooned. Ületustõenäosuse loga
ritmi ja visiiri vertikaalkoormuse lineaar
sele sõltuvusele ei ole teoreetilist põhjen
dust. Sageli kasutatakse küll pikaajalise 
lainekõrguse ja lainekoormuse korre
latsiooniks Weibulli jaotusseadust, kuid 
käesoleval juhul pole teada, mil määral 
see esitab jaotusvälja äärmist osa. See
pärast sooritati andmete ekstrapolatsioo-
ni vältimiseks ulatuslikke simulatsioone. 

Vöörivisiirile mõjuv lainekoormus on 
laineamplituudi suhtes oluliselt mitteli
neaarne. Madalamad lained ei ulatugi 
visiirini. Et simuleeritud lainetel on li
gikaudselt võrdsed harjade ja orgude 
amplituudijaotused, siis näitab simulee
ritud visiirikoormuste salvestus kõrgeid 

tippe vaid juhtudel, kui vöör sukeldub 
lainesse. Visiiri veest tõusmisel võrdub 
visiirile mõjuv jõud ligilähedaselt tema 
kaaluga. 

Simuleeritud koormuste suurimatel 
väärtustel on ületustõenäosus umbes 1/ 
30 000, mis vastab ligikaudu 30 000 ko
hatud lainele kogu 36-tunnise simulat
siooni vältel. Seega saab vaadeldava pe
rioodi vältel kohatud lainete arvu kasu
tades teisendada ületustõenäosusi kesk
misteks ületusperioodideks. Vastulaines 
10-sõlmelise kiiruse puhul kohtas laev 
tunnis umbes 780 lainet ja 15-sõlmelise 
kiiruse juures 970 lainet. Tihtlaine ja 15-
sõlmelise kiirusega oli vastav arv 860. 

Tabel 12.3 esitab kokkuvõtte simulatsi-
ooniprogrammist ja saadud 30-minutili-
se ning 10-tunnise keskmise ületusajaga 
visiirikoormustest. Tõenäosus selleks, et 
ekstremaalne jõud oli 30 min. jooksul 
suurem kui 10-tunnisele keskmisele üle-
tusajale vastav väärtus, on umbes 1/20. 
Tulemused on esitatud samal viisil kui 
mudelkatseteski, maha arvates visiiri 
kaalu. 

Tabel 12.3 ja joonis 12.9 näitavad lai
nekõrguse suurt mõju visiiri vertikaal-
koormusele. Kui vastulaines tõuseb 
määrava laine kõrgus 4 meetrilt 5,5 meet
rini, siis kasvab koormus 10 sõlme pu
hul 160% ja 15 sõlme korral 120%.Tiht-
laines põhjustab sama lainekõrguse suu
renemine visiiri koormuse kasvu umbes 
35%. 

Laeva kiiruse mõju visiiri koormuse 
vertikaalkomponentidele on vaiksema 
mere korral ligikaudu lineaarne. Nii on 
määrava lainekõrgusega Hs = 4,0 m 
vastulaines 15-sõlmelise kiiruse korral 
visiiri koormus umbes 50% suurem kui 
10-sõlmelise kiiruse juures. Tormisemal 
merel kasvab visiiri koormus kiirusega 
võrreldes aeglasemalt kui vaiksemal 
merel. Laeva kursi muutumisel vastulai-
nest tihtlainesse suureneb 4-meetrise 
määrava lainekõrguse puhul visiiri koor
mus 15-20%. 

Statsionaarse vöörilaine kõrguse mõju 
visiiri koormusele on palju väiksem kui 
määrava lainekõrguse mõju. Et vöörilai
ne on numbrilises meetodis arvesse võe-
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tud ligikaudselt, siis võib tema mõju 
koormustele tegelikult olla suurem. 

12.2.4 
Võrdlus katsetuteni ustega 

Kvalitatiivselt ühtivad simulatsiooni tu
lemused katseandmetega hästi. Visiiri 
vertikaalkoormuse ajalise muutumise 
eksperimentaalsel kõveral on kõrged ti
pud ülespoole nagu simulatsioonisal-
vestuselgi, alla suunatud koormused on 
aga tühised. Mudelkatsed kinnitavad lai-
nekõrguse väga suurt mõju koormusele 
ja visiiri koormuse ligikaudset lineaar
set sõltuvust laeva kiirusest. Ka katsetes 
olid visiiri koormused tihtlaines suure
mad kui vastulaines. 

Kvantitatiivselt kõrvutatakse simulat
sioone ja mudelkatseid joonistel 12.7 ja 
12.8, kus on toodud visiiri vertikaalkoor
muse ja keskmise ületusperioodi vahe
kord, ning joonisel 12.9, mis näitab lai-
nekõrguse ja kiiruse mõju 30-minutilise 
keskmise ületusperioodi puhul. 

Kõigil juhtudel on simuleeritud koor
mused mõõdetud koormustest väikse
mad. Üldiselt oli korrelatsioon tormise-
ma mere korral parem kui vaiksema mere 
puhul. Vaga hea oli korrelatsioon vaikse
mas meres 10-sõlmelise kiiruse ja vastu-
laine korral. 4,5 m tihtlaine ja 15-sõlme-
lise kiiruse puhul ühtisid simulatsiooni-
tulemused katseandmetega üsna hästi 
kuni 40-minutilise keskmise ületuspe-
rioodini, seejärel aga katsetulemused 
hakkasid kasvama märksa kiiremini kui 
simuleeritud visiirikoormused. 

Lisaks numbrilise simulatsioonimee-
todi põhimõttelisele ligikaudsusele ja 
mitmele kasutatud lihtsustavale eelduse
le võib esineda ka teisi põhjusi, mis tingi
vad numbriliste ja katseliste tulemuste 
kasvava erinevuse pikemate ületusaega-
de puhul kui 30 min. Nii võib katseliste 
koormuste äärmise osa lahknevust põh
justada statistilise andmetöötluse kasu
tamine suhteliselt piiratud ulatusega 
mudelkatsete jaoks. 

Teiseks võimalikuks lahknevuse põh
juseks on lainete karakteristikute erine
vus. Simuleeritud lainete harjad ja orud 
vastasid sümmeetrilisele Rayleigh' jao-

Joonis 12.7. Visiiri vertikaalkoormuse võrdlus tihtlaines mudelkatsetest 
(helesinine) ja simulatsioonidest (tumesinine). 

Z-jõud, [MN] 150° tihtlaine 

1000 10 100 
Keskmine ületusperiood, [min] 

Joonis 12.8. Visiiri vertikaalkoormuse võrdlus vastulaines mudelkatsetest 
(helesinine) ja simulatsioonidest (tumesinine). 

Z-jõud, [MN] 180°vastulaine 

10 100 
Keskmine ületusperiood, [min] 

Joonis 12.9. Visiiri vertikaalkoormuse võrdlus mudelkatsetest (helesinine) 
ja simulatsioonidest (tumesinine). Lainekõrguse ja kiiruse mõju. 

Z-jõud, [MN] Ületusperiood 30 min. 

Katse 150c 

14,5-15 s. 

Katse 150' 
10 sõlme 

„ - 0 1 5 sõlme 
• - • £ 1 2 sõlme 
- * * 10 sõlme-

4 5 
Määrava laine kõrgus, [m] 
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tusele, samal ajal kui katsetes registree
ritud kõrgeimad lained olid ebasümmeet-
rilised, nii et nende harjade tõus vee
ni voost ületas languse orgudes. Katsetes 
olid mõned harjaamplituudid määrava 
lainekõrguse suhtes üsnagi ekstremaal-
sed. 

Mida aga näitavad nii mudelkatsed kui 
ka simulatsioonid, on tõsiasi, et suurimat 
koormust visiirile ei põhjusta kõrgeimad 
laineharjad. Pole selge, milline üksiku 
laine karakteristik on seotud suurimate 
koormustega, kuid näib, et lainehari peab 
olema suhteliselt kõrge ja järsk. Sageli 
on suurele visiirikoormusele eelnenud 
laineorg olnud üsna lame. Ehk küll kõr
geimad laineharjad ei põhjustanud suu
remaid koormusi, näitavad katsetulemu
sed, et lainesalvestuse kõrgeima harja ja 
visiiri suurima vertikaaljõu vahel võib 
olla mingi korrelatsioon. Võib arvata, et 
kui laineharja kõrgused on ekstremaal-
sed, siis võivad ekstremaalsed olla ka 
suurte visiirikoormustega seotud karak
teristikud. 

Avamerel sügavas vees mõõdetud lai
ned alluvad üsna hästi Rayleigh' jaotu
sele. Tugeva tormi ajal muutuvad laine
harjad järsemaks ja orud lamedamaks, nii 
et jaotus erineb vaiksemale merele vas
tavast jaotusest. Ka lühike lainesalvestus 
võib sisaldada ühte või mõnda üksikut 
väga kõrget lainet. 

12.3 
Visiiri maksimaalsete 

lainekoormuste määramine 
õnnetuse ajal kehtinud 

tingimuste jaoks 
Pärast kursi muutmist liikus ESTONIA 
kuni visiiri kinnitus seadmete purunemi
seni umbes poole tunni jooksul tihtlai-
nes 14-sõlmelise kiirusega. Mitme 
meteoroloogiainstituudi hinnangu koha
selt oli õnnetuskohal kell 01.00 määrav 
lainekõrgus 4,CM,1 m. Mudelkatsete ja 
numbrilise simulatsiooni põhjal on 
komisjon hinnanud visiiri maksimaalse
te lainekoormuste tõenäolise muutumis-
piirkonna sellel ajavahemikul. 

Hinnangu peamiseks aluseks on võe

tud pikk mudelkatseseeria tihtlaines 4,5 
m määrava lainekõrgusega. Katsetes 
mõõdetud jõukomponentide jaoks ko
handati Weibulli tõenäosusejaotusi. Pik
kade numbriliste simulatsioonidega on 
tõestatud, et see jaotus kehtib isegi väga 
väikeste tõenäosuste jaoks. Põhijaotus-
test arvutati ekstremaalväärtuste jaotused 
30 min. ajavahemiku jaoks ja nendest 
omakorda tõenäolisimad maksimaal-
koormused ning 90% usaldatavusega 
maksimaalkoormuste muutumisvahe-
mik. Uuritud mudelkatse tulemused on 
kokku võetud tabelis 12.4. Kuna regist
reeritud koormusetippude arv 30 min. 
kohta oli väike, siis tõenäoliste maksi-
maalväärtuste muutumisvahemik kuju
nes laiaks. Eriti hajuvad X- ja Y-momen-
di maksimaalväärtused, kuna neil mo
mentidel on tunduvalt madalam kujupa-
rameeter k kui jõududel. Z-momendi jao
tust üksikasjalikult ei uuritud. 

Lõplikult määrati õnnetuse tingimus
tes mõjunud koormused ligikaudselt mu
delkatse koormuste vähendamise teel 
vastavalt määrava laine kõrguse 4,5 m 
ja 4,0^4,1 m erinevusele. Jõudusid vä
hendati 30% ja momente 50%. Jõudude 
vähendamise määr võeti numbrilistest si
mulatsioonidest (tabel 12.3 ja joonis 
12.9), momentide vähendamine põhines 
jõudude ja momentide korrelatsiooni uu
rimisel (joonis 12.10). 

Komisjoni hinnang vöörivisiiri suuri
mate lainejõudude kohta õnnetuse tingi
mustes on kokku võetud tabelis 12.5. Et 

mudelkatsetes olid lainetel orgudega võr
reldes kõrged harjad, siis võib see hin
nang olla liiaga. Teiselt poolt on mere 
seisundi ebamäärasus meteoroloogiains-
tituutide arvates umbes 0,5 m määrava 
laine kõrgust. Seda arvestades võiksid 
maksimumväärtused esitatud vahemikus 
olla ka märgatavalt suuremad. 

12.4 
Hinnangud lainetest tingitud 

õõtsumise kohta 

12.4.1 
Arvutusmetoodika 

Lainetest tingitud õõtsumisega seotud ül
dise olukorra selgitamiseks ESTONIA 
pardal anti numbrilisi hinnanguid lineaar
se ribateooria ja lineaarse superpositsioo-
niprintsiibi põhjal. Ribateoorial põhineb 
väga hästi tuntud numbriline meetod, 
mille kehtivus on tõestatud paljude mu
delkatsete ja natuurkatsetega võrdlemise 
teel. Ka käesoleval juhul on teoreetiliste 
tulemuste ja katsete korrelatsioon hea. 

Peamist tähelepanu pöörati vertikaal-
kiirendustest sõltuvale reisijate enesetun
dele, lausveele tekil ja põhjalöökidele (nn 
slämmingule). Täielik aruanne lainetusest 
tingitud õõtsumisest on toodud lisas. 

Numbrilisi prognoose tehti pikaharja-
lise ebaregulaarse lainetuse kohta, mis on 
määratletud JONSWAP ja ISSC laine-
spektritega. Spektri tippudele vastavad 
laineperioodid ehk modaalperioodid olid 

Tabel 12.4. Kokkuvõte lainekoormuse tõenäosuse jaotusest mudelkatses: 
Hs= 4,5 m, tihtlaine 150°, kiirus 14,5 sõlme. 

Koormuse 
tüüp 

[MN] 
[MNm] 

X-jõud 

Y-jõud 

Z-jöud 

X-moment 

Y-moment 

Kumulatiivne 
tõenäosuse jaotus 

Weibull: 
F(x) =1 -exp(-(x/b)k) 

parameetrid 
b k 

1,41 

0,58 

1,40 

1,00 

5,11 

1,04 

0,93 

1.05 

0.60 

0,81 

Koormuse 
tippude arv 

30 min. jooksul 
n 

50 
11 

53 
8 

11 

Koormuse tippude maksimumväärtus 
30 min. jooksul 

ületamise 
tõenäosus 

0,95 

3,85 

0,85 

3,86 

1,28 

7,97 

tõenäoseim 
maksimum 

5,23 

1.49 

5,20 

3,39 

15.04 

ületamise 
tõenäosus 

0,05 

9,01 

3,53 

8,86 

14,88 

40,71 
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7,0; 7,8; 8,5 ja9,5 s.Õnnetusaegselelai-
neperioodile lähedase 7,8 s puhul arvutati 
lainetest tingitud õõtsumine ka lühihar-
jalises lainetuses. Alati kasutati määra
vat lainekõrgust 4 m, mis domineeris õn
netuse ajal. 

Laeva kiiruse mõju lainetest tingitud 
õõtsumisele uuriti kiirustel 7, 12, 15 ja 
17 sõlme. Kurss lainete suhtes oli 180° 
(vastulaine), 150° ja 120° (tihtlaine). 
ESTONIA sõitis vasakparda tihtlaines. 

12.4.2 
Tulemused 

Numbrilised tulemused näitavad üldiselt, 
et vaadeldud vahemikus on laine modaal-
perioodil ja kursil lainete suhtes suurem 
mõju lainetest tingitud õõtsumisele kui 
laeva kiirusel. Määravad liikumisampli-
tuudid suurenevad laineperioodi kasva
misel ja kursi muutumisel vastulainest 
külglaine suunas. Lühiharjalises lainetu

ses oli õõtsumine suurem kui pikaharja-
lises, kui välja arvata kurss 120°. Tule
mused näitavad, et õnnetuse ööl oli tege
mist laeva pikkusega võrreldes suhteli
selt lühikeste lainetega ja laev peamiselt 
lõikas laineid, eriti enne keskööd. 

Just enne õnnetust oli vöörivisiiri ver-
tikaalkiirenduse määrav amplituud 2... 
2,5 m/s2 ja suurimad amplituudid võisid 
olla umbes 0,4 g. Selline kiirenduse tase 
on ligikaudu pool sellest, mille juures 
kaubalaevad õõtsumise vähendamiseks 
muudavad kurssi või aeglustavad käiku, 
ja umbes kaks kolmandikku vastavast ta
semest veeremilaevade jaoks. 

Vööriosa kajutites ületasid vertikaal-
kiirendused vahetult enne õnnetust mär
gatavalt merehaigusstandardi ISO 2631/ 
3 ranget ebamugavustunde raja. ISO raja-
väärtuseks on määrav amplituud 1,0 m/ 
s2, mis tähendab, et 10% reisijatest on 
merehaiged (oksendavad). ESTONIA 
vööri kajuti te reisijatest võisid umbes 
20% olla merehaiged. Laeva keskosas 
olid kiirendused ISO rajaväärtustest olu
liselt väiksemad ja ahtris rajaväärtusega 
ligikaudu võrdsed. Enne keskööd, kui lai-
nekõrgus oli väiksem, olid vertikaalkii-
rendused vähemalt 25% väiksemad kui 
vahetult enne õnnetust. 

Kiiruse kahandamine 15 sõlmelt 7 sõl
mele oleks vähendanud vertikaalkiiren-
dust vöörikajutites ja sillal väärtuselt 
umbes 1,5 m/s2 tasemele 1,3 m/s2 (joo
nis 12.11). Kursi muutmisel lainete suh
tes oleks kiirendus hakanud märgatavalt 
vähenema põntsalaines. Nendest ESTO
NIA jaoks hinnatud vertikaalkiirendus-
test märksa suuremaid väärtusi on reisi
laevadel tugevate tormide ajal mõõdetud 
paljudel meredel, kaasa arvatud Lääne
meri. 

Peaaegu iga lainega kohtumisel tõusis 
veepind vööris üle autoteki taseme vöö
ri ja veepinna vertikaalliikumise liitumise 
tõttu. Keskmiselt üks laine sajast, s. t. üks 
iga viie minuti jookul, ulatus rambi ava 
ülemise servani. Sealt jäi veel 2,5 m va-
baparrast vöörtäävi tipuni. Niisuguste lai
nete puhul ulatusid vesi ja pritsmed vöö
ritekile. Õnnetusest pääsenud on üldiselt 
kinnitanud, et õhus lendas rohkesti prits-

Joonis 12.10. Vertikaaljõudude ja avavate momentide korrelatsioon mudel-
katsetes. Ringid näitavad erinevates katsetes mõõdetud suurimaid üksik-

väärtusi, mustad punktid 13 suurimat väärtust katses tihtlaine ja 
H = 4,5 m korral. Sirge näitab hinnangulisi maksimaalkoormusi 

õnnetustingimuste tekkimiseks. 

Y-moment, [MNm] 
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Tabel 12.5. Kokkuvõte maksimaalsete lainekoormuste hinnanguist 
õnnetuse tingimuste jaoks. Tihtlaine, H = 4 ,0-4 ,1 m. 

Koormuse tüüp 

visiiri jõud: 
X-jÕud (piki) 
Y-jõud (põiki) 
Z-jõud (vertikaalne) 

Tekihinge momendid: 
X- moment 
Y- moment 
Z- moment 

Koormuse suund 

ahtrisse 
parempardasse 
üles 

vasakparda! üles 
hingede suhtes avav 
vasakpaidal ette 

Maksimumväärtus 30 min. vältel 
90% usaldatavuse 

piirkond 

2,7 - 6,3 MN 
0,6 - 2,5 MN 
2,7- 6,2 MN 

0,6- 7,4 MNm 
4,0-20,0 MNm 
0,5- 2,5 MNm 

kõige 
tõenäolisem 

3,6 MN 
1.0 MN 
3,6 MN 

1,7 MNm 
7.5 MNm 
1.0 MNm 
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Joonis 12 .11 . Vertikaalkiirendus silla keskel tihtlaines Hs = 4 m puhul. 

KURSS 150°, Hg = 4 m 
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meid ja vett ning aegajalt sukeldus vöör 
vette. Siiski esines märkimisväärseid 
lausveekoguseid vööritekil harva, samuti 
olid harvad ka tugevad lainelöögid põh

jale. Tõenäoliselt põhjalöökidest palju 
sagedasemad olid löögid vööri eendile. 

12.5 
Kreenis laeva 

hiidrodünaamika uurimine 
mudelkatsetega 

Nii merepõhjas avastatud vrakist pärine

vate fragmentide sonariuurimustega kui 
ka manöövrisimulatsioonidega on kind

laks tehtud, et ESTONIA tegi õnnetuse 
varases staadiumis pöörde vasakule. Et 
selgitada, kas pööre võis olla tekkinud 
spontaanselt laeva edasiliikumisel kree

ni tõttu muutunud hüdrodünaamikast, 
sooritati SSPA meredünaamika labora

tooriumis koos lainekoormuse katsetega 
ka seeria vastavaid mudelkatseid. Kat

sete täielik aruanne on toodud lisas. 
ESTONIA liikurmudelit katsetati 

vaikses vees ja tihtlaines 14,5sõlmelise 
kiirusega. Liikuvat laeva koormati ühel 
küljel mitmesuguste raskustega, mis te

kitasid staatilise kreeni vahemikus 927°. 
Kui töötas rooliautomaat, siis polnud ot

sekursi säilitamisega raskusi: laeva kur

si hoidmiseks piisas mõõdukast roolipöö

ramisest. Lukustatud roolide puhul oli 
laeval kalduvus pöörduda kreeni suunas, 
s. t. paremparda kreen põhjustas pöörde 
paremale. Koormuse asendi muutmine 
pikisihis ei mõjutanud laeva käitumist 
oluliselt. 

Mudelkatsetest saab järeldada, et või

malik pööre vasakule kaadumise vara

ses staadiumis ei olnud põhjustatud kree

nis laeva muutunud hüdrodünaamilistest 
omadustest. Tuleb märkida, et katsed toi

musid tuulevaikuse tingimustes. Manöö

verdamissimulatsioonid näitasid, et tiht

tuul põhjustab lukustatud roolide ja vähe

neva kiiruse puhul laeva pöördumise tuul

de, kuid mitte kunagi läbi tuule suuna. 

12.6 
Laeva veega täitumise ja 
uppumise simulatsioon 

Komisjon tellis teoreetilised uurimused, 
et selgitada ja simuleerida ESTONIA 
kiiret veega täitumist, kaadumist ja uppu

mist. Need uurimused hõlmasid hüd

rostaatiliste ujuvustingimuste ja pustu

vuse analüüsi, kreenis laeva lainetest 
tingitud õõtsumist ja vee autotekile voo

lamise kiirust kaadumise algfaasis. Täie

likud aruanded on esitatud lisas. All

järgnevas tuuakse vaid peamiste tule

muste lühikokkuvõte. 

12.6.1 
Laeva ujuvustingimused ja püstuvus 

vee sissetungimisel 

Komisjoni jaoks tehti uued pustuvusar

vutused, mis põhinevad viimasel kreeni

miskatsel. Arvutused kinnitavad, et oma 
viimasele reisile minnes oli ESTONIA 
lastitud viisil, mis rahuldas SOLASi 
1974. aasta konventsiooni kahesektsioo

nilise avarii pustuvusnõudeid. Avariipüs

tuvusnõuded käsitlevad ainult laeva vee

kindlat osa allpool vaheseinatekki, nii

siis käesoleval juhul allpool autotekki. 
Suure lahtise autotekiga parvlaeva alg

püstuvus on äärmiselt tundlik autotekile 
sissetunginud vee suhtes. Juba väike vee

kogus vähendab stabiilsust ja põhjustab 
märgatava kreeni. 

Uuriti ka ESTONIA staatilist pustuvust 
mitmesuguste veekogustega autotekil. 
Joonisel 12.2 on toodud staatilise pustu

vuse kõverad 040001 veekoguse tungi

misel autotekile. Analüüs näitab, et 400 
t vett autotekil põhjustab staatilise kree

ninurga üle 10° ja 1000 t üle 20° (joonis 
12.13). Täiendav kreen järsust pöördest 
15sõlmelise kiiruse juures võib olla 
umbes 3°. 

Kuigi kreen suurenes kiiresti, poleks 
vesi autotekil üksi olnud piisav, et põh

justada laeva kaadumist ja uppumist. 
Niikaua kui laevakere oli terve ja auto

tekist nii all kui ülalpool veetihe, poleks 
jääkpüstuvus veega üleujutatud autote

kil ka suurte kreeni nurkade juures oluli

selt muutunud (joonis 12.12). Kaadumi

ne sai võimalikuks alles pärast vee sis

setungi laeva teistesse piirkondadesse. 
Hüdrostaatilist^ arvutuste kohaselt va

jutab pidevalt suurenev veehulk autote

kil 4. teki ahtripoolsed aknad vette ja 
need muutuvad vee sissetungi lähtepunk

tiks laeva teistesse piirkondadesse (joo

nis 12.14). Peatselt seejärel jäävad vee 
alla 5. teki aknad ja ahtriuks. Selleks et 
vajutada esimesed vee sissevoolukohad 
veepinnale, piisas veidi vähemast kui 
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2000 t veest autotekil. Selles seisundis 
oli kreen ligikaudu 35°. Rambiava alu
mine nurk oli siis veel keskmisest vee
pinnast veidi kõrgemal. 

Niipea kui vesi sai tungida kajutitek-
kidele, hakkas jääkpüstuvus vähenema ja 
laev oli praktiliselt hukkumisele määra
tud. Ilma vettpidava pealisehitiseta 4. teki 
kohal võis suurim võimalik tasakaalu-
kreeninurk olla 40°. See ületati umbes 
2000 t veega autotekil. 

Pustuvusarvutused näitavad, et ESTO
NIA oleks säilitanud väikese positiivse 
algpüstuvuse, kui veega oleks täitunud 
kaks saunaruumi ja nendega külgnev 
ruum 0-tekil. kustuvus oleks olnud kõi
ge halvem vee sissetungimise algstaadiu
mis, kuid oleks nende kolme ruumi täi
tumisel paranenud. 

Eraldi uuriti ka lasti nihkumise mõju. 
Autode jaotamise tõttu teki ulatuses oleks 
võinud lasti raskuskeskme maksimaalne 
põiknihe olla mõne meetri suurusjärku. 
Lasti kahemeetrise nihke mõju oleks väl
jendunud selles, et progresseeruv vee sis
setung 4. tekil oleks alanud umbes 10% 
väiksema veehulga puhul autotekil. 

12.6.2 
Vee sissevoolu simulatsioonid 

Vee sissevoolu rambiava kaudu pärast 
visiiri kinnitusseadmete purunemist ja 
visiiri eraldumist simuleeriti kahe erine
va numbrilise meetodiga. Üks neist sar
naneb lainelöögi koormuse numbrilise 
simulatsiooniga, kus ajas kirjeldatakse 
vööri ja lainete suhtelist liikumist. Teine 
meetod kasutab suhteliste liikumiste sa
geduste jaotust. 

Simulatsiooni tavalised lähteandmed on: 
• suhtelise õõtsumise kirjeldus juhusli
kes lainetusoludes; 
• veeosakeste suhtelise kiiruse kirjeldus 
laeva pikisihis funktsioonina vertikaal-
koordinaadist, laine profiilist ja laeva 
kursist ning kiirusest; 
• vee sissetungimise vältel muutuvate 
ujuvustingimuste kirjeldus. 

Simulatsiooni tulemused on väga tund
likud algparameetrite väikeste muutuste 
suhtes ja väga suur on lainete juhusliku

le iseloomule ning laeva õõtsumisele 
omane ebamäärasus just lühikeste ajava
hemike puhul. Seepärast ei saa tulemusi 
kasutada sõltumatuks vee sissevoolu 
määramiseks mingis kindlas ajavahemi
kus. Simulatsioonide väärtus seisneb 
peaasjalikult võimaluses kontrollida ole
tatavat kaadumisstsenaariumi vee sisse-
voolukiiruse suhtes. 

Eeldatakse, et õnnetuse esimese faasi 
vältel sõitis ESTONIA umbes 4 m määra
va lainekõrgusega tihtlaines ligiläheda
selt 14-sõlmelise kiirusega. Hetkel kui 

ramp rebiti täiesti lahti, oli arvutuste ko
haselt keskmine vee sissevool vahemi
kus 300-600 t/min. sõltuvalt oletusest 
vööri vabaparda kõrguse suhtes (jooni
sed 12.15 ja 12.16). See tähendab, et 
umbes 20° kreeninurk võis areneda mõne 
minuti jooksul. 

Kaadumise järgmisi faase käsitletak
se käesolevas aruandes hiljem üksikasja
likumalt, analüüsides sündmuste arengut 
ja kogu kaadumise käiku tunnistajate üt
luste ning simulatsioonitulemuste tõlgen
damise kaudu. Alljärgnevas on muutuva-

Joonis 12.12. ESTONIA staatilise püstuvuse kõverad mitmesuguste 
veekogustega autotekil, eeldades vigastamata välisparrast. 

20 40 60 
KREEN [°] 

Joonis 12.13. ESTONIA kreeninurk olenevalt veekogusest autotekil. 
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Joonis 12.14. Vabaparda kõrgus esimeste võimalike vee sissevoolu

punktideni olenevalt veekogusest autotekil. Avadeks on ahtri külgaknad 
4. ja 5. tekil kaare nr. 6 juures, vööri rambi parempoolne nurk, 

5. teki ahtriuks ja vööriuks. 
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Joonis 12.15. Tõenäosus autotekile vöörirambi ava kaudu sissevoolavate 
veekoguste ületamiseks tihtlaines ja vastulaines 15sõlmelise kiiruse puhul. 

Parameetriks on kreeninurk. C = vabaparda kõrgus rambi parempoolse 
nurgani, BW  vöörilaine kõrgus. 

H =4m, V = 15 sõlme 

0,001 

*—Tiltlaine = 150°, kreen = 0°, C = 1,4 m, BW = 1 m 

*—Vastulaine = 180°, kreen = 0°, C = 1,4 m, BW = 1 m 

°—Vastulaine = 180°, kreen = 0°, C = 0,3 m, BW = 1 m 

&—Vastulaine = 180°, kreen = 35°, C = 0,35 m, BW = 1 m 

te tingimuste mõju lühidalt kokku võe

tud. 
Laeva kiirus mõjutab oluliselt vee sis

sevoolu. Kui laeva kiirust vähendada 15

lt 10 sõlmeni,,siis sissevoolava vee hulk 
vastulaines ja tihtlaines väheneb ligikau

du 50%. Selle nähtuse põhjuseks on nii 
väiksem sissevoolukiirus kui ka mada

lam vöörilaine. 
Ka vee hulk autotekil mõjutab sisse

voolukiirust. Kui laeva kreen suureneb, 
läheneb rambiava nurk veepinnale ja sis

sevool suureneb. Mõningal määral vä

hendab sissevoolu õõtsumise iseloomu 
muutumine kreeniseisundis. Õõtsumise 
karakteristikute kohta andsid erinevad 
uurimused mõningal määral erinevaid 
andmeid ja tulemused kreeninurkade 
funktsioonina hajusid; siiski on sissevoo

lukiirus 35° kreeninurga juures üldiselt 
23 korda suurem kui algses vertikaal

asendis, mil autotekile tungis 18001 vett. 
Ka lainetuse suund mõjutab vee sisse

voolu. Selgus, et suurim on sissevoolu

kiirus tihtlaines suhtelise liikumise suurte 
amplituudide tõttu. Külglaines on sisse

voolukiirus tühine, kui ainult laeva kii

rus ja kreeninurk pole liiga suur. 
Simulatsioonid näitavad, et ajavahe

mik vee sissevoolu algusest rambiava 
kaudu kuni 4. kajuti teki progresseeruva 
üleujutamiseni oli ligikaudu 515 min. 
Siiski sõltuvad ajahinnangud suurel mää

ral arvamusest selle kohta, mida oleks 
esimeste kriitiliste minutite jooksul vaja 
olnud teha. 

12.7 
Visiiri kinnitusseadmete 

uurimine 

12.7.1 
Üldist 

Visiiri purunenud kinnitusseadmeid ja 
nendega seotud elemente uuriti mit

mekülgselt. Uurimused hõlmasid vrakist 
välja toodud detailide vaatlusi, tugevus

arvutusi ja laboratoorseid teime. Võrdlu

seks uuriti sõsarlaevalt DIANA II hangi

500 ) 1500 2000 

VEE SISSEVOOL [t/min] 

2500 3000 
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Joonis 12.16. Keskmine vee sissevool tihtlaines funktsioonina laeva 
kiirusest ja veekogusest autotekil. 

600-, 
Keskmine vee sissevool [t/min] Hs = 4m,Tp = 8sJ150° 

1000 
Vett autotekil [t] 

1500 2000 

tud detaile. Käesolevas alljaotises antak
se lisas esitatud aruannete lühikokkuvõ
te. Üldhinnang visiiri kinnitusseadmete 
tugevuse kohta on toodud 15. peatükis. 

Ülestõstetud detailide materjali uuriti 
keemilise analüüsija tõmbeteimi, kõva-
dusteimi ning löökpaindeteimi abil, mille 
põhjal sai anda hinnangu tugevusele ja 
standardsele külmahaprusele. Põhjaluku 
deformeerunud visiirikõrva mõõtmise 
teel määrati ülekoormuse tüüp ja loomu
likus suuruses mudeli teimimisel saadud 
deformatsioonidiagramm võimaldas lei
da kõrvale mõjunud jõudu. Määrati kogu 
visiiri jäikus, et hinnata selle mõju lai-
nekoormuse jaotumisele kinnituspunkti-
de vahel. 

Mitmesuguste kinnitusseadmete kan
devõime määramiseks kasutati analüü
tilisi ja lõplike elementide meetodil põ
hinevaid arvutusi, arvesse võttes kinni
tuste tegelikku geomeetriat ja materjali. 
Võimaluse korral võeti arvesse kee viste 
mõju ja ka avastatud defekte. 

Visiiri kinnitusseadmete süsteemi ül
dine kandevõime määrati reaktsioonide 
tasakaalul põhinevate arvutustega, va
rieerides mõjuvaid väliskoormusi. Arvu
tustes kasutati kas parameetreid, mis kir
jeldavad jõudude jagunemist, ja/või kin
nituse jäikust, või määrati kinnitusjõud 
lainekoormuse rakenduspunkti para

meetrilise varieerimise teel kinnitus-
punktide suhtes. 

Põhjaluku ea ligikaudseks selgitami
seks uuriti küllalt üksikasjalikult sead
me pinnalt eraldatud värvikihte. 

12.7.2 
Materjalide identifitseerimine ja 

mikroskoobivaatlused 

Mitmesugustes kinnitusseadmetes kasu
tatud materjalid identifitseeriti vastavalt 
tabelile 12.6. Tabel näitab sooritatud tei-
me ja sisaldab peamisi tähelepanekuid 
vaatlustest. 

Purunemisjälgede leidmiseks ja puru-
nemispindade iseloomu selgitamiseks 
kasutati optilist ja elektronmikroskoo-
piat. Eriti visiiri käituri toeplatvormidel 
täheldati tugevuse suhtes olulisi väsimus-
pragusid. Enne õnnetust olid väsimus-
praod arenenud vasakparda küljel umbes 
pooles ulatuses 3. tekki läbiva ristlõike 
ümbermõõdust, kuigi tehtud oli remont-
keevitusi. 

12.7.3 
Lukustuse uuringud 

Põhjaluku kinnitus ja visiirikõrv 

Põhjaluku materjali omaduste selgita
miseks teimiti vrakist väljatoodud kõr
vadest valmistatud katsekehi. Osutus, et 

materjal on pehme üldotstarbeteras voo-
lavuspiiriga umbes 240 MPa ja tõmbe
tugevusega umbes 410 MPa. Kõrvade 
purunemispilt osutab kvaliteetse plastse 
lehtmaterjali purunemisele kohalikust 
ülekoormusest. Kõrvu ja juhtpuksi ühen
dava keevise esmaste purunemispinda-
de lähedalt avastati kõrvade mõõtmete
ga võrreldes väikesi harunenud pragusid. 
Need praod võisid olla arenenud nor
maalse töö käigus ekspluatatsioonikoor-
muste tsüklilise iseloomu tõttu või põh
jaluku purunemise käigus. Pragude mõju 
pole eraldi võimalik kvantitatiivselt väl
jendada, kuid kõrvade materjali plastsu
se tõttu oli nende mõju luku kandevõi
mele arvatavasti tühine. 

Põhjaluku kõigi kolme kõrva purune-
mispindu uuriti optilise stereomikros-
koobiga ja skaneeriva elektronmikros-
koobiga. Tuldi järeldusele, et kõigil puru-
nemistel oli plastne iseloom ja purune
mine oli toimunud ülekoormusest. Mär
giti ka, et kõrvu ja juhtpuksi ühendava
tel nurkõmblustel oli märke kokkusula-
matusest ja vaegläbikeevitusest. 

Keevise tugevuse selgitamiseks mää
rati keevise ja vöörpiigitekile kinnitatud 
kõrvakomplekti alusplaadi kõvadus. 
Puksi ja kõrva keevisliite materjali kõva
dus oli HV10 = 270-275, mis DIN 50150 
kohaselt vastab tõmbetugevusele 865 
MPa. Kõrvaplaatide kõvadus oli HV10-
- 128-150, mis hästi ühildub määratud 
tõmbetugevusega 417 MPa. Keevise 
materjal ja külgnev kuumusest mõjuta
tud tsoon olid seega märgatavalt tugeva
mad ühendatud plaatide materjalist. 

Iga kõrva purunemisjõud arvutati tei-
mimisega määratud materjali omaduste 
ja purunemispinna tegelike mõõtmete 
põhjal. 

Kõrvasõlme tugevuses on oluline pa
nus keevisel. Selle panuse selgitamine 
osutus keeruka kujuga purunemispinda-
de tõttu väga töömahukaks. Põhjaluku 
kandevõime kõige ühesemalt tõlgenda
tav väärtus saadi visiirikõrva deformat
siooni uurimise teel. Uurimuse käigus 
töötati välja arvutusviis keevisõmbluste 
panuse määramiseks. See näitab, et kee-
visõmbluse kõrgus võis olla ligikaudu 3 
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mm, mida kinnitasid ka vaatlused, ehkki 
tegelik õmblus oli üsna ebakorrapärane. 

Visiirikõrv oli paindunud ja välja ve
nitatud (joonised 12.17 ja 12.18). Kõva-
dusteim näitas, et suure tõenäosusega oli 
kõrv valmistatud pehmest terasest, mis 
sarnanes hingeplaadi materjaliga. Kõrva 
ahtripoolne avaga ots oli välja veninud 
ja paremale kõverdunud. Ava ja kõrva 
serva mõõtmisega tehti kindlaks, et alg
selt oli kõrva ahtripoolne ots olnud joo
nisele vastav. Ava ümbritseva ahtripool-
se serva laius oli 47,5 mm, mis näitab 
kulumisjälgede puudumist sellel küljel. 

Võrdlus mitme loomulikus suuruses 
või vähendatud mudeli katsetulemuste-
ga näitas, et tõenäoliselt oli kõrv välja 
venitatud enne paindumist. Katsed näi
tasid, et statsionaarne voolamine tegeli
kus kõrvas algas umbes 0,5 MN tõm
bejõu juures. Mõõdetud j ääkpikenemine 
ligikaudu 6 mm võis olla tekkinud koor
musest umbes 1,5 MN. Lisaks täheldati 
ava vööriküljel kuni 2 mm kulumist, mis 
näitab visiiri toetumist riivile. Mõõtme
te uurimine selgitas, et kõrva seina alg-
pikkus oli joonisel toodud mõõtmetest 3 
mm väiksem. 

Vöörpiigiteki kõrvakomplekti kan
devõime määrati kahel erineval meeto
dil põhinevate arvutustega. Üks meetod 
lähtus deformatsioonienergiast, eeldades 
absoluutselt jäika riivi. Teine oli li
gikaudne tugevushinnang, milles eelda
ti, et keevise lõiketugevus koosnes puh
talt läbilõigatud pinna lõiketugevusest ja 
tegelikult lõike ning tõmbe koosmõjul 
purunenud pinna projektsiooni lõiketu
gevusest. Mõlemad meetodid sisaldasid 
parameetreid, mille väärtused tuli katse
liselt määrata. 

Ei olnud võimalik kindlaks teha, kas 
ekspluatatsioonikahjustused - nt. väsi-
muspraod - olid põhjaluku tugevust vä
hendanud. Vöörpiigiteki kõrvades väsi-
muspragusid ei leitud, kuid neid võis lei
duda keevisõmblustes enne purunemist. 
Seda võimalust mööndes arvestati, et kui 
kandvast keevisõmblusest pool või üle 
selle oli hävinud, siis põhjaluku vähim 
kandevõime olnuks ligikaudu 0,8 MN, 
mis on kinnitatud katsetega Hamburgi 

Tabel 12.6. Ülevaade kinnitusseadmetes kasutatud materjalidest ja 
sooritatud teimidest. 

Peamine 
uurimus 

Lisateimid Muu Tõenäoline 
materjal ja märkusi 

Põhjalukk 

Visiirikõrv Mõõtmine Kõvadus 
HBS10/3000 

Pehme teras. 
Välja venitatud vooiavus-
piiri ületava jõuga umbes 
6 mm. 

Purunenud kõr
vad ja keevis 
vöörpiigisõlmes 

Tõmbeteim Kõvadus 
HV10 

Mikroskoopia Kõrvad: pehme teras. 
Keevis; kõrgtugev teras; 
leidub pragusid. 

DIANA II ritv Kõvadusteim 
ja mõõtmine 

HBS 5/250 
jaHRB 

230-235 HBS 5/250 
96-98 HRB 
(UTS = 760-785 MPa) 

DIANA II 
visiirikõrv 

Kõvadusteim 
ja mõõtmine 

Kõvadus 
HBS 10/3000 

Pehme teras. 
Väljavenitatud ESTONIA 
kõrva taoliselt. 

Külglukud 

Visiiri tagaseina 
plaadistus 

Tõmbeteim. 
Tõmbeteim pak
suse sihis: proov 
12x12mm2, 
pikkus 8 mm. 

Paksus 8 mm Pehme teras. 
Põiksihis tugevuse ala
nemist kihistumisest pole 
- kvaliteetne materjal. 

Horisontaalstringer Tõmbeteim Paksus 
10 mm 

Keemiline 
analüüs 

Pehme teras 

Vertikaalribi Paksus 20 mm. Keemiline 
analüüs 

Keevis a * 5 mm 

Pehme teras 

Hinged 

Kõrvaplaadid Tõmbeteim 
Löökteim 

Pehme teras 
Klass E 
(TKV28<-40oC) 

Tugipuks Keemiline analüüs 

Puksi 
keevisõmbius 

Tõmbeteim 14 mm 
ribaga, milles on puks, 
keevis ja kõrvaplaat 

Purunemine peamiselt 
keevisõmbluse juures 

6,4 mm laiuses lõikest. 
UFL = 0,12MN, 
USS«717MPa. 

Käituri kinnitused 

3. teki plaat 
Kõvadusteim 
Löökteim Purunemis-

pinna 
mikroskoopia 

Pehme teras 
Klass C 
(TKV28<0°C) 
Väsimus- ja külma-
hapruspurunemine. 

Kõvadusteimid: HBS 10/3000 on Brinelli kõvadusarv, mõõdetud 10 mm läbimõõduga teraskuuli abil 
koormusega 3000 kgf, HRB on Rockwelli B-kõvadusarv ja HV Vickersi püramiidkõvadusarv. Tugevuse 
tunnussuurused: UTS = tõmbetugevus; USS= lõiketugevus; UFL = suurim koormus. Külrnahapruse 
tunnussuurus TKV28 = temperatuur, mille juures Charpy V-katsekeha paindelöögi töö on 28 J. 
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Tehnikaülikoolis (vt. alljaotist 15.3). Sel 
juhul on loogiline, et visiirikõrva välja
venitamiseks vajalik 1,5 MN suurune 
koormus oli tegelikult mõjunud juba va
rem. See koormus pidi põhjustama kee-
visõmblustele varasemaid kahjustusi, 
kuid põhjaluku algkandevõime oleks pi
danud ületama 1,5 MN. Tuleb ka arves
se võtta, et põhjaluku kandevõime ei saa
nud teoreetiliselt ületada 1,8 MN, mis 
oleks põhjustanud kõrvatipu purustami
se läbilõikamise teel, nagu on tõestatud 
Hamburgi Tehnikaülikooli katsetega. 

Uuriti ka ESTONIAga sarnaste visiiri 
kinnitusseadmetega DIANA II põhjalu
ku visiirikõrva ja riivi. Tehti kindlaks, et 
riivi materjal oli suurema tugevusega kui 
pehmest terasest kõrvaplaat. Kõrva ava-
poolne ots oli nagu ESTONIALgi nähta
vasti ülekoormamise tõttu mitu milli
meetrit välja veninud. Lisaks olid kõr-
vaava ja riivi vööripoolsel küljel mitme 
millimeetri sügavused kulumisjäljed vi
siiri toetumisest riivile ja nende vaheli
sest hõõrdumisest. 

Värvikihi uurimine 

Uuriti vöörpiigiteki parempoolselt kõr
valt (joonis 12.19) ja visiiri põhjaluku 
kõrvalt võetud värvkatte proove (joonis 
12.20). Värvkate koosnes 4-7 kihist 
vöörpiigiteki kõrvadel ja 8 kihist visii-
rikõrval. Mõned kihid ei olnud pidevad. 
Keemiliselt koostiselt oli mõlemal kõr

val ühesugune helepruun „värnits" ja hall 
krunt. Vöörpiigiteki kõrvadel ei olnud 
vahetult terast katvat kollakat kruntvär
vi nii nagu visiirikõrval. Valge ja punase 
värvi plekid, mis leiti kõige pealmiste 
värvikihtide vahelt ja vöörpiigiteki kõr
va pinnalt, olid samasuguse keemilise 
koostisega nagu visiirikõrvalt võetud 
proovis. Seega näib olevat ilmne, et kogu 
põhjalukk oli vana ja pärines vähemalt 
laeva ehitusaegsest perioodist. Üksikas
jalikud aruanded värvikihtide uurimisest 
on paigutatud lisasse. 

Külglukud 

Külgluku kõrvad koos väljarebitud tük
kidega visiiri plaadistusest jäid vrakki 
riivide külge. Seega oli tegelikust konst
ruktsioonist võimalik uurida vaid külglu
ku kõrvu ümbritsevat ala visiiris. 

Nii uuriti visiiri seinaplaadistust kohta
des, kus kõrvad olid olnud kinnitatud. 
Tuldi järeldusele, et kõrvad olid eraldu
nud horisontaalse stringerplaadi, keevis-
õmbluse lähedase vertikaalribi ja visiiri 
tagaseina plaadistuse läbilõikamise teel. 
Täheldati plaadistuse materjali mõnin
gast kihtideks jagunemist. Tagaseina 
plaadistuse lõikepindadel oli tugeva 
hõõrdumise märke. 

Külgluku kõrvade kinnitust uuriti ük
sikasjalikult ja nende kandevõimet sel
gitati loomulikus suuruses mudelite kat
setamise, arvutimodelleerimise ja arvu-

Joonis 12.17. Põhjaluku visiirikõrv 
(valge ketas näitab riivi ristlõiget). 

tuste kaudu. Eelkõige võeti arvesse koor
muse suunda, mis vastas visiiri eraldu
misele pöördumisega kas ümber hinge-
telje või ümber vöörtäävi ilma väändu
mise või kõrvalekaldumiseta. Seega tehti 
katseid ainult visiiri tagaseina suhtes 
38°all suunatud tõmbejõuga, hinnates 
teisi suundi arvutuste abil. 

Viidi läbi neli katset loomulikus suura 

PÕHJALUKU KORV VISIIRI KUUES 
Deformatsiooni määramine 

Joonis 12.18. Visiirikõrva mõõtmed pärast õnnetust. 

57,8 ja 57,3 

faas 

faas 

Algkuju on näidatud peene katkendjoonega 
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Joonis 12.19. Värviproovi ristlõige vöörpiigiteki parempoolselt kõrvalt. 

Joonis 12.20. Värviproovi ristlõige põhjaluku visiirikõrvalt. 

ses mudelitega kuni nende purunemise
ni, muutes kõrva alusplaadistuse ja jäi-
kusribide tugevust (joonis 12.21). Puru
nemine katsetes toimus väga samaselt te
geliku purunemisega, s. t. kõrva väljare-
bimise teel tagaseina plaadistusest. 
Membraani ja ribi jäikusel oli kõrva kin
nituse mudeli kandevõimele oluline 
mõju. Kõige tüüpilisemaks peetav katse 
andis kõrva kinnituse purustavaks jõuks 
ligikaudu 1,8 MN. Tehti ka autentsete 
plaatide tõmbeteime. Visiiri vasakparda 
külglukusõlme horisontaalstringeri 
keevises märgati defekti (joonised 12.22 
ja 12.23). Hinnanguliselt vähendas see 
defekt kandevõimet väärtuseni 1,2 MN, 
kusjuures arvesse on võetud ka mudeli
te ja autentsete plaatide materjali erine
vus. Analoogiliselt hinnati paremparda 
luku kandevõimeks 1,6 MN. Purunemi
ne algas stringerplaadi läbilõikamisest ja 
jätkus plaadistuses kõrva nurkõmbluse 
ümber, andes samasuguse purunemispil-
di kui tegelikul purunemiselgi. 

Paralleelselt tehtud arvutused kinnita
sid katsetulemusi. Arvutus lõplike ele
mentide meetodiga, milles kasutati tege
liku materjali tõmbediagrammi andmeid 
ja visiirikonstruktsiooni osa, andis puru-
nemisjõuks 1,6 MN. Kõrvakinnitust 
purustav jõud oleks olnud väiksem, kui 

Joonis 12.21. Külgluku kõrva 
loomulikus suuruses mudeli 

katsetamine. 

Joonis 12.22. Vasakparda külgluku 
kõrva kinnituskoha purunemine 

horisontaalstringeri kohal. 

Joonis 12.23. Paremparda külgluku 
kõrva kinnituskoha purunemine 

horisontaalstringeri kohal. 
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see oleks mõjunud vaheseinaga paralleel
selt, nt. juhul, kui visiiri oleks tõstetud 
vertikaalselt, selle asemel et pöörata äär
miste punktide ümber. 

Hinged 

Hingetalade purunemispindu uuriti osa
liselt samal viisil, mida oli kasutatud 
põhjaluku kõrvade juures. Vaadeldud 
purunemispildid olid plastsed ilma väsi-
muspurunemise tunnusteta. Ühel juhul 
läbis purunemispind keevisõmblust. 
Keevises leiduv tühik oli täidetud mag-
netudiga, mis viitab aeglasele korrosioo
nile madala hapnikusisaldusega atmos
fääris. See oli tundemärgiks, et pragu oli 
eksisteerinud ammu enne õnnetust ja 
andnud võimaluse niiskuse sissetungiks. 

Järgnevate uurimustega tõestati, et 
hingepukside keevisõmblustes esinesid 
ulatuslikud juurepraod, mis olid väsimust 
soodustavates tingimustes mõningal 
määral edasi arenenud. Tuldi järelduse
le, et hingetalade külgplaatide servade 
purunemine algas alumise osa plastsest 
rebestumisest ülekoormuse tõttu, mille
le järgnes ülemise osa paindepurunemi-
ne. Seda tõendab põiksihiline ahenemi
ne tõmmatud siseküljel ja jämenemine 
surutud välisküljel. Mikroskoopilised 
iseärasused näitavad purunemise plast
set iseloomu. 

Hinge kõrvaplaatide servade purune-
mispindade tasased osad vajasid eraldi 
hindamist materjali sitkuse või külma-
hapruse seisukohast. Seepärast teimiti 
hingetala külgplaadist valmistatud kat-
sekehi löökpaindele. Tulemused näitavad 
materjali suurt sitkust, ilma et esineks 
külmahapruse tugevust vähendavat mõ
ju. 

Standardse tõmbeteimiga saadi mater
jali tõmbetugevuseks 450-460 MPa, mis 
vastab pehmele terasele. 

Kaks tõmbeteimi sooritati ka keevis-
õmblustega, kasutades lõiku hingepuksi 
ja hingeplaadi servast. Katsekehad val
mistati vrakist väljatoodud hingepuksist, 
mille küljes olid visiiri hingetala külg-
plaadi osad. Need andsid teimitud 14 mm 
pikkuste nurkõmbluste jaoks suurima jõu 
0,12 MN. Purunemine toimus peamiselt 

lõike tõttu, kusjuures lõiketugevus oli li
gikaudu 700 MPa. Seega oli keevitami
sel kasutatud väga tugevat materjali. 

Kogu hinge kandevõime arvutati kat
setulemuste põhjal tõmbetugevas suunas 
(horisontaaltasandist 21° alla ja ahtri 
poole) ning lõikele nõrgas suunas (eel
mise ristsihis allapoole). Tõmbetugevaks 
loeti hingetala ahtriosa nurgapoolitaja 
suunda. 

Ühe hinge kandevõimeks saadi 4,6 
MN puksi kõrvaga ühendava keevisõmb-
luse lõikepurunemisest ja lisaks 2,3 MN 
kõrvaserva voolamisest, mis tuleks ar
vesse ainult siis, kui lõtk kõrva ja puksi 
vahel puuduks. 

Kandevõime määramisel võeti arves
se varem mainitud pragu hingepuksi kee-
visõmbluse alumises osas, millest komis
jonile oli teatatud. Vööri pool avastatud 
juurepragusid eraldi arvesse ei võetud; 
need võisid tegelikku tugevust mõnevõr
ra vähendada. 

Käiturite kinnitused 

Käiturite kinnitustel oli visiiri eraldumi
se suhtes sekundaarne mõju. Sellele vaa
tamata viidi uurimise täielikkuse huvides 
läbi materjali identifitseerimine ja frak-
tograafia. Leiti, et vasakparda käituri 
alusplatvorm 3. tekil oli tugevust mõjuta
val määral pragunenud. 3. teki plaat oli 
lõpuks purunenud külmahapruse mehha
nismiga mööda kristallipindu. Kõvadus-
teimi põhjal, mis tehti ühega neljast käi
turite kolvivarsi ühendavast hingetala 
kõrvast, oli tegemist pehme terasega. 

Kinnftussiisteem 

Visiiri kinnitussüsteemi üldine kandevõi
me määrati arvutustega, mis hõlmasid 
üksikute kinnituskomponentide tugevusi 
ja uurimusi koormuse jaotumisest süstee
mis. 

Süsteem viiest kinnitusseadmest on 
staatikaga määramatu ja reaktsioonid sõl
tuvad kinnituste üldisest ning kohalikust 
jäikusest. Jõudude jaotumist võivad mõ
jutada ka telgede hälbed ja riivide ning 
kõrvade vahelised lõtkud. Seepärast peeti 
kogu visiiri numbrilist läbi arvutamist 
vähetulemuslikuks ja purustavat koor

must hinnati mitmesuguste oletatavate 
koormuse- või jäikusejaotuste põhjal. 
Arvutuste tulemused on seega pigem 
näitlikud kui lõplikke hinnanguid and
vad. 

Üldjäikuse määramiseks toetati kurn-
mulipööratud visiir hingetaladele. Koor
muse lisamisega ühele talale ja teise tõst
misega saavutati vertikaalsiirete erinevus 
ligikaudu 25 mm 1 MN tõstejõu kohta. 
Seega oli visiir oodatavate mõne mega-
njuutoni suuruste koormuste mõjumisel 
oma telje suhtes mõõdukalt järeleandlik. 
Selle deformeerumisvõimaluse juures 
võis visiiri kumbagi poolt kui karpkonst-
ruktsiooni küllalt jäigaks pidada. Märk
sa vähem jäik oli konstruktsiooni alumi
ne osa, mille külge oli kinnitatud põhjalu
ku kõrv. 

Kinnitustele mõjuvate koormuste suu
ruse ja suuna määramiseks olenevalt vi
siirile rakendatud koormuse suurusest ja 
suunast töötati välja kolm erinevat staa
tika põhimõtetele toetuvat arvutusmee
todid Üks meetoditest varieeris süste
maatiliselt koormuste jaotumist kinnitus
te vahel, teine varieeris kinnitusseadme-
te jäikust ja kolmas lainekoormuse raken-
duspunkti asendit. Visiiri kinnituste pu
rustamiseks vajalik kogukoormus mää
rati SSPAmudelkatsetega leitud jõukom-
ponentide suhete põhjal. Tulemused näi
tavad, et tihtlaines võis vasakparda külg-
lukk puruneda väiksema koormuse juu
res, kui oli vajalik järgmise kinnituse 
purustamiseks. Polnud aga võimalik sel
gitada, milline säilinud kinnitusseadme-
test purunes teisena, kas põhjalukk või 
vasakpoolne hing, sest hinge kandevõi
me hindamine oli küllaltki ligikaudne. 
Tihti aine jaoks olid leitud purustavad 
merekoormused tunduvalt väiksemad kui 
vastulaine jaoks. 

Visiiri purunemispilt näitab, et teisena 
võis puruneda hing, mis lubas seejärel 
visiiri kerkida. See omakorda vigastas 
vasakparda fikseerimissarve pesa ja 
painutas põhjaluku visiirikõrva allapoo
le. 
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13.1 
Ilmastikutingimused 

Õnnetuskohal olid ilmastikutingimused 
kella 01.20 paiku karmid, kuid mitte äär
muslikud. Tuul oli edelast, keskmise kii
rusega 18-20 m/s. Statistika järgi esine
vad sellise tugevusega tuuled Lääneme
re põhjaosas sügis-ja talveperioodil um
bes viis kuni kümme korda aastas. Mää
rav lainekõrgus oli umbes 4 m. Sellise 
määrava lainekõrgusega lainetuse tekki
miseks on vaja, et tuul puhuks lõunast 
või edelast tugevusega 15-20 m/s vähe
malt kümme tundi. 

Lainetuse uurimisel saadud statistili
sed andmed on näidanud, et kui määrav 
lainekõrgus on 4 m, siis üks laine sajast 
on üle 6 m. Maksimaalne lainekõrgus on 
umbes võrdne kahekordse määrava lai
nekõrgusega. 

Ilmaennustus pakkus kesköötundideks 
määravat lainekõrgust 2,5- 3,5 meetrit, 
kuid tegelik kõrgus oli umbes meetri 
võrra suurem. Kui ka ennustused olek
sid täpsed olnud, ei oleks selle tõttu reis 
ärajäänud. 

Ennustatud ilma ei peetud tõsiseks ka 
kahel reisiparvlaeval, mis samal päeval 
Helsingist Stockholmi sõitsid. Mõlemad 
valisid rannikule lähema madalvee mars
ruudi erinevalt avameremarsruudist, 
mida kasutatakse tugeva tormi korral. 

Lainete suunda on raske kindlaks mää
rata, nagu on näidanud mitmed meteoro-
loogiainstituudid (vt. 5.4.2). Komisjoni 
arvamus on, et enne ESTONIA pöörde
punkti jõudmist oli lainetus peaaegu otse 
vastu. Seega pärast 25-kraadist pööret 
paremale jäi laev umbes 30-kraadise nur
ga all eest vasakult tulevasse tihtlaine-
tusse. 

Nagu on märgitud alljaotises 2.3, näi
tab üldine lainetusstatistika, et eri mars
ruutidel, millel ESTONIA on sõitnud, on 
4 m määrav lainekõrgus vöörile mõju
nud kokku vähem kui kahekümne tunni 
jooksul kogu laeva käigus olemise väl
tel. Enamiku sellest ajast moodustab 20 
kuud Tallinna-Stockholmi liinil. 

Ilmateadete analüüs kogu Tallinna-
Stockholmi liinil tegutsemise aja ulatu
ses näitab, et õnnetusreisile sarnased tuu

le- ja lainetustingimused olid esinenud 
varem vaid üks või kaks korda. 

Seega võib üldiselt öelda, et laev pol
nud oma ekspluatatsiooniea jooksul ras
kete meretingimustega kokku puutunud. 

Tuule suunaja tugevuse ning lainekõr-
guse arvatav areng laeva teekonnal on 
tunniste intervallidega toodud joonisel 
13.1. 

13.2 
Sündmuste kulg 

13.2.1 
Sissejuhatus 

Selles lõigus toodud sündmuste üldine 
kirjeldus on koostatud laevavraki vaat
luste, tunnistajate ütluste analüüsi, vööri
visiiri ja -rambi kinnituste tugevushin-
nangute ja vigastuste analüüsi põhjal. 
Kasutatud on ka arvutusi ja mudelkat-
seid, mis kirjeldavad laeva käitumist lai
netuses. Sündmuste arengu eri etapid on 
kajastatud alljaotistes 13.2-13.6. Sünd
muste kulg on toodud ka joonisel 13.2. 

Komisjon on analüüsinud 134 pääse
nu antud 258 tunnistust. Komisjon mõis
tab, et ükski küsitletutest ei ole puhtalt 
tunnistaja ega vaatleja. Kõik tunnistajad 
on õnnetuse ohvrid, olles sündmustes 
osalenud. Nende tähelepanekud ja mee
nutused on seega mõjutatud hirmust, kur
natusest ja stressist. Kõik tunnistused 
piirduvad vaid isiklikult pardal või väl
jaspool laeva kogetuga, ühelgi tunnista
jal polnud võimalik saada sündmustest 
ülevaadet. 

Sündmuste kulgu analüüsides on ko
misjon varem antud ütlustele mõnevõr
ra rohkem tähelepanu pööranud kui hili
sematele. Selle põhjuseks on asjaolu, et 
varasemad ütlused on antud ajal, kui tun
nistajad olid eeldatavalt vähem mõjuta
tud teistelt tunnistajatelt ja meediast saa
dud informatsioonist. 

Komisjon on omistanud rohkem kaa
lu tunnistajate tähelepanekutele otseselt 
tajutavate sündmuste osas kui hinnangu
tele kellaaja ja ajavahemike kohta. Selle 
põhjuseks on asjaolu, et enamikku otse
selt tajutavatest sündmustest kogesid pai-
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Joonis 13.2. Sündmuste kulg, nii nagu seda on kujutanud navigatsioonivalmendi Kalmari Mereakadeemias Rootsis. 
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jud inimesed eri kohtades, samas kui üt

lused, mis puudutavad ajahetki, lähevad 
suuresti lahku ning on eeldatavalt palju 
subjektiivsemad. Ütlusi kreeni kohta kä

sitletakse samuti kui subjektiivseid. Lae

vapere liikmete kogemusi arvestades on 
usutavamaks peetud nende hinnanguid ja 
nende arvamusi helide kohta. 

Mõned laevapere liikmed kaldusid kü

sitlemisel andma pigem täpset informat

siooni oma tegevuse ja ajahetkede kohta 
kui avaldama mingeid kõhklusi. Sellis

tel juhtudel ütlesid nad tihti, et tegutsesid 
vastavalt ettenähtud korrale. 

Üht võtmetunnistajat, vahis olnud 1. 
klassi madrust, küsitleti mitu korda ning 
mõned detailid tema tunnistustes ei ol

nud üksteisega kooskõlas. Tema viima

ne tunnistus, milles esines uusi üksikasju, 
tundub olevat kõige usutavam, kuna sel

les tunnistuses andis ta uut informatsioo

ni, mis näitas teda teataval määral hal

vas valguses, ning seal kommenteeris ta 

ka oma varasemaid ütlusi. 

13.2.2 
Ettevalmistused reisiks 

Laeva marsruudile vastav ilmastiku ja 
mereolude ennustus saadi vastavalt va

rasemale kokkuleppele Rootsi Meteoro

loogia ja Hüdroloogiainstituudis! 
(SMHI) ning lisaks saadi ka teisi ilmatea

teid. Kaptenit informeeriti enne väljasõi

tu, et öö jooksul on oodata madalrõhk

konda koos tugevnevate tuultega. 
Komisjonil pole kasutada laeva reisi

plaaniduna see koostati ainult laeva par

dal. Oletatavasti kavatseti sõita mööda 
tavalist laevateed ekspluatatsioonikiiru

sega niikaua, kuni laev on Soome lahe 
vaiksemates vetes, et võita aega Lääne

mere ületamiseks. 
Laadimine läbi vöörirambi algas um

bes kell 16.20 ja lõppes veidi enne väl

jasõitu. Laadimist juhatas teine tüürimees 
A. Tunnistajate ütluste järgi olid suured 

veoautod autoteki ahtrija keskosas pai

gutatud väga tihedalt. Väiksemad veokid 
ja sõiduautod laaditi vööri poole. 

Ilmselt ei pööratud raskete veokite lae

vale laadimisel küllaldaselt tähelepanu 
lasti jaotusele põiki laeva ning seetõttu 
lahkus laev sadamast peaaegu täis vasak

parda kreenimistankiga, kuna parempar

da kreenimistank oli tühi. Lasti sellise 
paigutuse ning tuule surve tõttu oli ES

TONIA1 avamerele jõudes kolmanda 
mehaaniku sõnul umbes ühekraadine 
kreen paremale. 

Parvlaevade lühikesteks reisideks laa

dimise tava järgi tulnuks tugeva tuule 
korral raskem last paigutada laeva tuule

poolsele pardale, et tasakaalustada tuu

lest tekkivat kreeni. Seega oleks ESTO

NIA laadimine pidanud toimuma teisiti. 
Tekimeeskonnale oli oodatava ilmas

tiku tõttu antud käsk raske last tugevasti 
kinnitada. Pääsenud laevapere liikmed 
on tunnistustes öelnud, et veoautod olid 
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korralikult soritud, iga auto nelja soringu-
ga. On tavaline, et sõidukite kinnitami
ne pole laeva sadamast lahkumise ajaks 
veel lõpetatud, vaid seda tehakse kohe 
pärast sadamast lahkumist. Kõik märgid 
näitavad, et last oli kinnitatud vastavalt 
nõuetele. 

Seoses eelnenuga on komisjon välja 
selgitanud, et lasti vigastusjuhtumid olid 
Tallinna-Stockholmi marsruudil harvad 
ning ühtki pretensiooni pole seostatud 
veokite, konteinerite või muu lasti halva 
kinnitusega. 

13.2.3 
Visiiri ja rambi seisukord 

Komisjon on laevavraki vaatlustest tei
nud järelduse, et üks vöörirambi lukus-
tusriiv polnud õnnetuse ajal tõenäoliselt 
lõpuni väljalükatud asendis ning seega 
vastav signaallamp sillal ei põlenud. See 
asjaolu ei takistanud vöörivisiiri sulge
mist. 

On võimalik, et lukustusriiv oli oma 
õiges asendis ning nihkus tagasi õnnetu
se eel rambi ja rambikrae vahelise liiku
mise ning hüdrosilindri lekke tõttu (nt. 
leke läbi kolvitihendite). Sellist lukustus-
riivide nihkumist merel on täheldatud ka 
teistel parvlaevadel. 

Isegi kui see defekt esines juba sada
mast lahkumise ajal, ei ole võimalik 
kindlaks teha, kas mingid vastumeetmed 
oleksid vajalikud olnud. See defekt ei 
saanud õnnetuse kulgu mõjutada, kuna 
visiir oleks rambi ka siis lahti kiskunud, 
kui kõik riivid oma õiges asendis olek
sid olnud. 

Piltidel, mis on võetud kaugjuhitava 
sukelaparaadiga, on pooleldi sulgunud 
lukustusriivi juures rambi vasakpoolse 
külje allosas näha kaltse. See võib olla 
märgiks lekkest rambi juures, mida mai
nis ka teine mehaanik, ning mida oli üri
tatud kaltse vahele surudes ajutiselt pai
gata. Komisjon peab siiski tõenäoliseks, 
et madratsid ja teised kaltsud uhuti sin
na autoteki lõpliku üleujutamise käigus 
lähedastest hoiuruumidest. Need kaltsud 
olid kohas, mis jäi autotekil kõige kõr
gemale ning mis oli veepinnast kõrge
mal veel siis, kui ahter juba merepõhja 

puudutas. Vööriosas võis märgata ka teisi 
ujuvaid esemeid ja prahti, mis olid osa
liselt suletud rambi taha jäänud siis, kui 
ahter juba vajus. 

Kui kaltsud oleks topitud rambiäärte 
vahele, siis oleks tõenäoliselt need sealt 
rambi lahtimurdumise käigus minema 
uhutud. Kaltsud olid osaliselt purunenud 
hingekõrva ja kere küljes olnud kõrva 
vahel, kuhu nad poleks terve hinge kor
ral tungida saanud. Madratsite plastkat-
ted näisid olevat terved, mis näitab, et 
nad polnud millegi vastu tugevalt hõõr
dunud. Vaevalt oleks võimalik olnud viie 
rambiriivi sulgemine, kui kaltsud olek
sid olnud alguses seal, kust nad leiti. 

Veoautojuhid on rääkinud, et vahel oli 
raskusi rambi riivide avamisega ning sel
leks tuli kasutada tööriistu. Selliseid 
probleeme on ette tulnud ka teistel lae
vadel. 

Visiiri põhjaluku positsioonianduri 
magnet paiknes kronsteinil lukustusriivi 
juures, kuid sensoreid ei suutnud leida 
ei ROV ega tuukrid. Sensorijuhtmete lah
tised otsad olid sensorite kronsteinide 
juures näha. Kronstein paistis olevat ter
ve, nagu ka vasaku kõrva jäänused ja te-
kiplaadistus põhjaluku juures. See näi
tab, et õnnetusreisi ajal polnud sensorid 
oma kohal. Kuna magneti kaugus lähi
mast sensorist oli vaid paar sentimeetrit, 
siis see võimalus, et liikuv visiir lõi sen
sorid lahti, on ebatõenäoline. Laevapere 
liikmete ja superintendendi ütluste põh
jal oli põhjaluku positsiooniindikaator 
töökorras. Sensorite väga tõenäoline 
puudumine ei saanud aga õnnetust kui
dagi mõjutada, sest sillal polnud selle lu
kustusriivi asendit näitavat indikaator-
lampi. 

Vahetuslaevapere ütluste kohaselt käis 
rambi ja visiiri sulgemine ja kinnitami
ne kindla korra järgi ning raskuste ilm
nemise korral kutsuti kohale tehniline 
abi. Viimase meeskonnavahetuse ajaks 
polnud ilmnenud mingeid probleeme, 
samuti polnud laeva superintendendile 
ette kantud mingitest visiiri ja rambi lu-
kustussüsteemi puudustest. 

Komisjoni järeldus, mis tugineb puru
nemise käigule, on, et visiir oli väljasõi

du ajaks korralikult suletud ja kinnitatud 
ning ka rambil polnud mingeid puudusi, 
mis oleksid õnnetuse kulgu mõjutanud. 

13.2.4 
Reisi kulg enne õnnetust 

ESTONIA väljus Tallinnast kell 19.15. 
Meeskond töötas oma 14-päevase vahe
tuse 13.päeva. 

Reisi alguses oli kiirus umbes 19 sõl
me ning umbes kell 22.00 Osmussaare 
tuletornist möödudes oli ESTONIA graa
fikus, vaatamata sellele et lahkuti 15-
minutilise hilinemisega. Öö jooksul il
mastikutingimused halvenesid. Selle 
tõttu muutus laeva liikumistakistus suu
remaks ja kiirus langes aegamisi. Pärast 
kursimuutust pöördepunktis, mis toimus 
umbes kell 00.25, muutusid tingimused 
ebasoodsamateks vasakult tuleva tihtlai-
netuse tõttu, mis suurendas piki- ja põi-
kiõõtsumist ning põhjustas tugevaid lai-
nelööke vastu vööri. Stabilisaatoritiivad 
olid just enne pöördepunkti jõudmist 
välja lükatud. Vahetult enne õnnetust oli 
laeva kiirus kahanenud 14 sõlmele. 

Huvi võib pakkuda ESTONIA kiiruse 
võrdlus kiirusega, mida arendasid MA-
RIELLA ja SILJA EUROPA, kaks reisi
parvlaeva, mis olid teel Stockholmi, ning 
liikusid samas suunas ja olid ESTONIA-
ga sarnastes tingimustes. MARIELLA 
kiirust vähendati kapteni käsul umbes 
kell 23.00 12 sõlmele. Kell 00.55 sõitis 
SILJA EUROPA umbes sama kiirusega 
kui ESTONIA, s. 1.14,5 sõlme. Veidi hil
jem vähendas vahitüürimees ilma tõttu 
kiirust. 

13.2.5 
Vöörivisiiri eraldumine 

Umbes viis minutit enne kella ühte tea
tas 1. klassi vahimadrus, kes oli oma 
ringkäigul rambi juures kuulnud vöörist 
teravat metalset heli, et midagi on vööri
osas halvasti. Sellega kaasnes vööri tu
gev tõus lainega, mille mõjul ta peaaegu 
kukkus. Ta teatas helist sillale. Olnud 
rambi juures umbes viis minutit, jätkas 
ta oma ringkäiku tekkidel 1 ja 0 ning jõu
dis lõpuks sillale. Rohkem kummalisi 
helisid ta ei kuulnud ega märganud ka 
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midagi muud erakordset. 
Varsti pärast kella ühte purunesid vi-

siirikinnitused täielikult mõne lainelöögi 
mõjul. Visiir hakkas läbi lõikama teki-
plaadistust ja selle alust talastikku. Varsti 
puutus visiirikarbi tagumine sein kokku 
rambiga, lüües vastu selle ülemist serva, 
ning purustas selle riivid. Ramp kukkus 
ettepoole ja jäi visiiri sisse. Mõne minuti 
pärast hakkas visiir ettepoole kukkuma. 

Ramp läks visiiri liikumisega kaasa ja 
kukkus ettepoole. Parempoolse käi turi 
silinder oli täies ulatuses välja tõmma
tud ning rebiti sündmuste viimases faa
sis laevakere küljest lahti. Lõpuks kal
dus visiir üle vöörtäävi, jättes rambi täies
ti avatuks ning võimaldades seega suure 
hulga merevee tungimist autotekile. 
Kukkudes põrkus visiir vastu pirn vööri. 
Visiiri ja rambi purunemise käiku on täp
semalt kirjeldatud alljaotises 13.5. 

Sellist sündmuste kulgu kinnitavad ka 
paljude tunnistajate ütlused, kes olles eri
nevates kohtades laeva pardal, kuulsid 
umbes 10 minuti jooksul veidi peale kella 
ühte vöörist tulevaid korduvaid metalseid 
helisid. Täpsed ajahetked pole siiski mää
ratletavad. Tunnistajad on mitmel puhul 
neid helisid väga hästi kirjeldanud ning 
pole kahtlust, et neid helisid põhjustas 
visiiri pekslemine ja löögid vastu vöör-
piigi tekki. Mõne metalse löögiga kaas
nes laevakere vibratsioon. Helid vöörist 
lõppesid paari valju metalse pauguga, 
mida põhjustas visiiri lõplik eraldumine 
laevast ning selle põrkumine vastu pir-
nikujulist vööri. See juhtus umbes kell 
01.15. Kokkupõrke kohta annavad tun
nistust löögijäljed visiiril. Tunnistajate tä
helepanekuid on üksikasjalikult kirjelda
tud 6. peatükis. 

13.2.6 
Kreeni teke ja laeva uppumine 

Mõned 1. teki reisijatest lahkusid oma 
kajutitest juba siis, kui vöörist hakkas 
kostma metalseid lööke. Mõned väitsid, 
et nägid juba siis koridorides vähesel 
määral vett ning tundsid, et laeval oli 
väike kreen. 

Kui ramp oli visiiri sees osaliselt lah
ti, tungis vesi autotekile rambi äärtest, 

nagu seda märkas kolmas mehaanik 
umbes kell 01.10-01.15 autoteki vööri
osa näitavastTV-monitorist. Vesi, mida 
märkasid esimesed reisijad, kes 1. teki 
kajutitest põgenesid, võis voolata alla 
läbi kesksektsiooni käikude. Hiljem eva
kuatsiooni käigus märkasid mõned rei
sijad 2. tekil, et vesi voolas treppidele 
avadest autotekile viivate tulekindlaid 
uksi ümbritsevatest piludest. 

Kui visiir oli rambi lahti tõmmanud, 
võisid lained rampi liigutada täiesti ava
tud ja osaliselt suletud asendite vahel, 
kuid avaus oli küllalt suur, et võimalda
da lainetel autotekki üle ujutada, nagu 
seda on kirjeldatud alljaotises 13.5. Suur 
veehulk, mis laeva tulvas, kallutas laeva 
ning pärast paari rullumist tekkis mär
gatav kreen paremale. See juhtus paari 
minuti jooksul pärast visiiri eraldumist. 
Tunnistajate ütluste kohaselt jäi laev aju
tiselt umbes 15-kraadisesse kreeni. 

Vahetult enne kreeni tekkimist märka
sid mitmed laevapere liikmed ja reisijad 
muutust laeva kõikumises. See langeb 
kokku ajaga, mil visiir eraldus, ning võis 
olla põhjustatud vee tungimisest autote
kile. 

Umbes sellel ajal kui tekkis kreen, vä
hendati kiirust ning laev pöörati vasaku
le, nagu seda on kirjeldatud alljaotises 
13.3. Laev läbis vööriga tuulesuuna ja 
liikus väheneva kiirusega edasi vasaku
le. Mõne tunnistaja ütluste järgi vähen
dati just enne õnnetust kiirust, kuid täp
ne aeg pole kindel. Komisjoni arvamus 
on siiski, et kuni kreeni tekkimiseni sõi
deti ekspluatatsioonikiirusel. 

Vasakule pööramise ajal jätkus vee 
tulvamine autotekile ning kreen suure
nes 20-30 kraadini, mille juures laeva 
asend hetkeks stabiliseerus, kui vee juur
devool vähenes. Umbes kell 01.20 olid 
kõik peamootorid paari minuti jooksul 
vähenenud õlirõhu tõttu seiskunud, ala
tes vasakparda mootoritest. Peageneraa-
torid seiskusid umbes viis minutit hiljem. 

Pärast peamootorite seiskumist jäi 
ESTONIA umbes 40-kraadisesse kreeni, 
parempardaga vastu laineid. Vesi tungis 
jätkuvalt läbi vööri autotekile, kuid olu
liselt vähemal hulgal kui enne. Lained 

peksid vastu 4. teki aknaid. Aknapanee
lid ja ahtriuksed purunesid, võimaldades 
veel tungida ka ülaruumidesse. Veetulva 
kasvades suurenesid kreen ja ahtridife-
rentning laev hakkas vajuma. Umbes 80-
kraadise kreeni juures oli sild juba osali
selt vee all. See juhtus varsti peale kella 
01.30, mida kinnitab kaardikambri kell, 
mille osutid peatusid 23.35 UTC. Ava-
riigeneraator seiskus umbes samal ajal, 
kuid akud andsid voolu mõningaseks val
gustuseks. Vajumine jätkus ahter ees ning 
laev kadus pinnalt umbes kell 01.50. 
Seda õnnetuse faasi on üksikasjalikumalt 
käsitletud alljaotises 13.6. Jooniselt 13.3 
on näha kreeni tekke ja laeva uppumise 
kulg. 

13.2.7 
Evakuatsioon 

Veidi enne õnnetuse algust oli enamik 
reisijatest oma kajutites. Enamik mees
konnast polnud vahis, osa puhkas ning 
osa oli kogunenud sööklatesse või kaju
titesse tekkidel 7 ja 8. 

Reisijad liikusid fuajeedes, koridorides 
ja treppidel. Mõned reisijad ja laevapere 
liikmed olid ööklubis ning Admirali 
pubis, kus oli 30-60 inimest. Mõned rei
sijad puhkasid või magasid salongides ja 
kohvikus. Üksikud puhkasid koridorides 
ja treppidel. 

Mõned tunnistajad lahkusid laeva lii
kumise ja müra tõttu oma kajutitest va
rakult. Kreeni kasvades oli reisijatel ras
kusi oma kajutitest väljasaamisega, sest 
mööbel ja pagas olid libisenud vastu uksi. 
Kreen tegi üha raskemaks ka laevas lii
kumise ja avatud tekkidele jõudmise. 
Alguses üritasid inimesed üksteist aida
ta, moodustades inimkette, kuid varsti 
muutus see üha suureneva kreeni tõttu 
võimatuks. 

Umbes kell 01.20, s. t. viis minutit 
pärast kreeni teket, kuuldi valjuhääldi
test nõrka naisehäält, mis teatas eesti 
keeles: „Häire, häire, laeval on häire." 
Varsti pärast seda andis teine tüürimees 
A häire Mr Skylight to number one and 
two. Umbes kaks minutit hiljem anti ül
dine rahvusvaheline päästepaadihäire. 

Paljudel neist, kes avatekile jõudsid, 
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oli raskusi päästevestide korraliku sel-
gapanemisega. Inimesed hoidsid kinni 
reelingutest ja ronisid laeva küljele, kui 
laev oli peaaegu täiesti külili. Lained 
pühkisid osa inimesi merre ning osa hak
kas umbes pool kaks ise vette hüppama. 
Paljudel oli raskusi parvedeni jõudmise
ga, kuigi neid ujus laeva ümber kümneid. 
Mõnel õnnestus laeva külje peal parvele 
ronida. Joonis 13.4 näitab kreeni teket, 
kogetuna avatekil korstna lähedal. 

Avatekile evakueerimiseks oli aega 10-
20 minutit. Selle aja jooksul lahkus lae
valt vähemalt 237 inimest. Evakuatsiooni 
on täpsemalt käsitletud peatükis 16. 

13.3 
Tegevus sillal 

ESTONIA merel olles koosnes vaht sil
lal alati kahest tüürimehest ja ühest esi
mese klassi madrusest. Madruse kohus
tus oli teha laeval ringkäike ja olla lisa-
vahimeheks. Töökorraldust on täpsemalt 
käsitletud alljaotises 4.3. 

Kui laeva juhtkond sillal sai veidi enne 
kella ühte 1. klassi madruselt teate me
talse löögi kohta, käskis teine tüürimees 
B tal jääda vööri ja uurida heli allikat. 
Umbes viis minutit hiljem teatas ta, et ei 
märganud midagi ebaharilikku ning heli 
ei kordunud. Vahimadrusel kästi ringkäi
ku jätkata. 

Kell 01.00 oli sillal vahivahetus, mille 
käigus teine tüürimees A ja neljas tüüri
mees vahetasid välja teise tüürimehe B 
ja kolmanda tüürimehe. Tavaliselt tuli 
järgmine vahetus sillale mitte hiljem kui 
viis minuti enne oma vahikorra algust, 
ning pole alust arvata, et tol ööl toimiti 
teisiti. 

Loetakse tõendatuks, et heli autotekilt 
oli teada tüürimeestele, kes kell 01.00 
vahti asusid. Komisjon järeldas, et seda 
infot ei peetud alarmeerivaks, sest eel
mine vaht lahkus sillalt nagu tavaliselt. 

Kui vahis olnud 1. klassi madrus oma 
ringkäigult umbes viis minutit peale kella 
ühte sillale naasis, nägi ta, et kapten jõu
dis sinna just enne teda. Kapten ütles mi
dagi üldist laeva kiiruse ja tõenäolise 

Stockholmi hilinemise kohta. Pole tea
da ühtegi seika, mis annaks alust arvata, 
et kapteni sillale tulek polnud rutiinne 
ning oli põhjustatud murest valitseva olu
korra pärast. 

Varsti pärast kapteni sillale jõudmist 
anti 1. klassi madrusele käsk helistada 
pootsmanile ja minna koos temaga auto-
tekile kontrollima vööriosa ja üldist olu
korda. Teine tüürimees A, kes käsu an
dis, oli saanud telefonikõne, tõenäoliselt 
mõnelt laevapere liikmelt, kes teatas val
judest helidest, mis tulid arvatavasti au
to teki vööriosast. Kuna pootsman vastu
tas rambi ja visiiri eest, siis asjaolu, et ta 
kutsuti välja vaba vahi ajal, näitab, et 
vahis olnud ohvitserid pidasid olukorda 
tõsiseks. Pole teada, et sellel ajal oleks 
tarvitusele võetud veel mingeid muid 
meetmeid. 

Selleks ajaks oli sild saanud helidest 
kaks teadet. Komisjoni arvates olid need 
teated piisavalt alarmeerivad selleks, et 
laeva vahtkond oleks pidanud vähemalt 
kiirust vähendama. 

1. klassi madrus on oma tunnistuses 
öelnud, et kui ta auto tekile saadeti, jäi 
kapten sillale. Seetõttu on väga tõenäo
line, et kapten oli olukorrast teadlik ja 
andis tegevuseks oma nõusoleku ning oli 
sillal ka õnnetuse arengu ajal. 

1. klassi madrus autotekile ei jõudnud
ki. Ta ootas infopunkti juures tekil 5, et 
uksed autotekile deblokeeritaks, ning 
umbes samal ajal või mõni minut varem 
eraldus visiir ja ramp kisti lahti. Kui ta 
infopunkti juures ootas, kaldus laev 15 
kraadi paremale kreeni. Madrus suundus 
otsekohe allapoole, kuid teda takistasid 
alumistelt tekkidelt põgenevad reisijad, 
kellest osa karjus, et esimesel tekil on 
vett. Madrus pööras ümber ja hakkas paa-
diteki poole jooksma. Pootsmani asukoht 
tol hetkel pole teada. 

Pole ka teada, millist täiendavat infot 
said sillal olnud ohvitserid pärast vahi
madruse lahkumist, kuid komisjoni arva
tes on väljaspool kahtlust, et visiiri kuk
kumist vastu pirnvööri pidi sillalt kind
lasti tähele pandama. 

Komisjoni arvates on ilmne, et pärast 
kreeni teket ja põrkest tekkinud heli hak

kasid ohvitserid sillal laeva kiirust vä
hendama ja vasakule pöörama. Mõni mi
nut hiljem sulgesid nad ka kõik veekind
lad uksed. 

Umbes 3-5 minutit pärast kreeni teket 
informeeris vahimadrus paaditekilt sil
da sellest, et paljud inimesed alumistelt 
tekkidelt on karjunud, et esimesel tekil 
on vett. Tal kästi uuesti alla minna ja olu
korra kohta lisateavet hankida. Umbes 
samal ajal sai kolmas mehaanik telefo
nitsi käsu ballasti pumbates kreeni vä
hendada. Ta üritas merevett peaaegu täis 
kreenimistanki pumbata, kuid pump imes 
vaid õhku. Kreen paremale oli selleks 
ajaks umbes 30 kraadi ja ohvitserid sil
lal üritasid saada lisainfot, et toimuvast 
aru saada. Ilmselt arvasid nad, et olukor
da annab veel parandada. 

Arvestades sündmuste väga kiiret 
arengut ja sellest tulenenud lühikest eva-
kuatsiooniaega, peab komisjon äärmiselt 
kahetsusväärseks, et paadihäire anti al
les 5 minutit peale kreeni teket, kui kreen 
oli juba umbes 35 kraadi. Reisijatele ei 
antud ka valjuhääldite kaudu mingit tea
vet. 

Esimene A/ayday-signaal ESTONIAlt 
võeti vastu umbes kell 01.22, s. t. umbes 
samal ajal, kui anti paadihäire ja siis, kui 
peamootorid olid seiskunud. Signaal oli 
väga lühike, sisaldades ainult sõna May-
day ja nime ESTONIA. Hääle järgi on 
selle signaali saatjaks identifitseeritud 
teine tüürimees A. Hilisemas raadiosides 
on kõnelejana hääle järgi tuvastatud kol
mas tüürimees. On tuvastatud, et taustal 
kuulda olnud hääl kuulus vanemtüürime-
hele. Vanemtüürimees ja kolmas tüüri
mees olid sillale tulnud ilmselt häire pea
le. 

Hädaside kestus esimesest sõnumist 
viimaseni oli kaheksa minutit. Ühestki 
sõnumist ei nähtu, et laeva juhtkond 
oleks mõistnud kreeni ja vee sissevoolu 
põhjust. Sõnumite sisu oli järgmine': 
„Meil on siin praegu probleem, tugev 
kreen paremale. Ma arvan, et see oli 
kakskümmend-kolmkümmend kraadi" 
ning hiljem „meil on voolukatkestus" 
ning side lõpus „väga halb, siin paistab 
olukord väga halb". Möödus veel umbes 
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Joonis 13.3. Arvuti abil loodud pildiseeria, mis demonstreerib kreeni tekkimist ja laeva 
kaadumist. Iga pildi alumises paremas nurgas on näidatud ligikaudne kellaaeg ja kreen kraadides. 
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Joonis 13.4. Kreeni suurenemine kogetuna avatekil. 

seitse minutit, enne kui ESTONIA tea
tas oma asukoha. Õnnetuse kiire kulge
mise tõttu polnud hädaside hilisel algu
sel päästeoperatsioonide tulemustele 
siiski olulist mõju. Hädaside on tervenisti 
ära toodud alljaotises 7.3.4. Joonis 13.5 
näitab kreeni arengut sillal hädasõnumi
te saatmise ajal. 

Viiest ohvitserist, kelle kohta on tea
da, et nad olid õnnetuse ajal sillas, lah
kusid õnnetuse viimases faasis teine 
tüürimees Aja kolmas tüürimees. Arvata
vasti jäid kapten, vanemtüürimees ja nel
jas tüürimees kogu õnnetuse vältel sil
lale. Seda oletust toetab ka fakt, et tuukri-
uuringute käigus nähti sillal kolme sur
nukeha. 

Kaht tüürimeest, kes sillalt lahkusid, 
nähti hiljem päästeveste jagamas ning 
üritamas päästeparvi ning päästepaate 
vette lasta. Ka pootsmani, keda oli just 
enne õnnetuse algust kästud uurida heli
sid autotekil, nähti tekil 7 sama tegemas. 

On märkimisväärne, et õnnetuse ajal 

vahetati silla ja masinakontrollruumi 
vahel nii vähe teavet. Kolmas mehaanik 
ei teatanud sillale vee sissevoolust, mida 
ta oli märganud (vt. 6.2.3). Samuti ei 
palunud vahitüürimehed tal olukorda sel
gitada. Kui monitorist nähtut oleks kohe 
arutatud ning õigesti hinnatud, oleks õn
netuse kulu mõjutamine veel võimalik ol
nud. 

Mitte miski ei kinnita, et laeva juht
kond teadis, et vöör oli täiesti avatud, 
kuid pidi olema ilmne, et olukord oli väga 
tõsine ning laev oli tõsises ohus. 

Simulatsioonid, mida komisjon korral
das, näitasid, et viivitamatu kiiruse vä
hendamine ja kursimuutus oleksid vee 
sissevoolu oluliselt vähendanud. Ohu
tuim asend avatud vööriga laevale oleks 
olnud triivida põiki lainet. On ka kind
laks tehtud, et laeva pööramine parema
le ei oleks ta stabiilsust ohustanud. Tuu
le surve oleks kreeni vaid paari kraadi 
võrra suurendanud. Seega polnud laeva 
pööramine täiesti avatud vööriga vastu 

tuult ja laineid parim teguviis. Samas 
tuleb meeles pidada, et laeva juhtkonna 
seisukohast oleks laeva pööramine pa
remale allatuult jätnud terve vasakparda 
tuule ja lainete täieliku mõju alla ning 
suurendanud kreeni ja põikisuunalist õõt
sumist. Selles valguses on otsus laev va
sakule, otse tuulde keerata mõistetav. 

Komisjon on arutanud ka küsimust, 
kas väiksem kiirus oleks võimaldanud 
õnnetust vältida. Viidi läbi alljaotistes 
12.1 ja 12.2 kirjeldatud ulatuslikud mu-
delkatsed ja arvutuslikud simulatsioonid. 
Saadud tulemused näitavad, et väiksem 
kiirus oleks vähendanud visiiri üldist 
koormust ning seega õnnetuse tõenäo
sust. Peab aga märkima, et ka kümnesõl-
melise kiiruse juures oleks koormus vi
siirile olnud lähedane visiirikinnituste tu-
gevuspiirile. 

Komisjon on ka uurinud, kas vahis ol
nud ohvitseridel oli põhjust juba enne õn
netust kiirust vähendada. 

Nii nagu teistel laevadel, nõnda poi-
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nud ka ESTONIA1 mingeid rangeid reeg
leid või firmasiseseid tavasid halva.ilma 
puhuks. Komisjon täheldas, et reisijate 
mugavus, mida meeskond saab hõlpsas
ti jälgida, on põhiliseks aluseks kiiruse 
vähendamiseks seda tüüpi suurtel parv
laevadel. Komisjoni kogemuste kohaselt 
vähendab suur osa kaptenitest kiirust rei
sijate mugavuse huvides palju varem, kui 
ohtu satub laeva tugevus ja turvalisus. 

Kuigi mõned pääsenud on kirjeldanud 
reisi enne õnnetust kui üsna tormist, ei 
pidanud ohvitserid siiski vajalikuks mu
gavuse huvides kiirust vähendada. 

Võrdluseks: arvmeetodid ja mudelkat-
sed näitasid, et ESTONIA vööriosas üle
tasid peale keskööd vertikaalse kiirendu
se määrad 50 protsendiga ISO merehai
guse taluvusstandardi piiri. Restoranis ja 
üldruumides laeva keskel ja ahtris olid 
aga vertikaalse kiirenduse määrad vas
tavalt veidi allpool või lähedal taluvus
standardi piirile. Palju suuremaid kiiren-
dusi kui esines ESTONIA1, on mõõde
tud reisilaevadel tormise merega mitmes 
meres, kaasa arvatud Läänemeri. Arvu
tused näitavad ka, et üldine olukord ver
tikaalsete kiirenduste ja merehaiguse 
osas poleks oluliselt paranenud ka siis, 
kui kiirust oleks oluliselt vähendatud (vt. 
12.4.2). 

Seega võib teha järelduse, et reis põh
justas paljudele reisijatele ebamugavust, 
kuid polnud millegi poolest erakordne. 
Laev sõitis mugavuskriteeriumi ülempii
ri lähedal või ületas seda pisut. Viidates 
varemtoodule, arvasid ohvitserid ilmselt, 
et vööri tugevusvaru on piisavalt suur. 

Õnnetus näitab, et on hädavajalik, et 
suurte parvlaevade laevaperedel oleksid 
juhised ning suurte laevade manööver
damise kogemused tormisel merel. See, 
et laevajuhtidele pole kättesaadav infor
matsioon suurte ja võimsate mootorite
ga laevade tugevuspiiride kohta, on tõ
siseks vajakajäämiseks kogu laevandu
ses ning seda eriti laevade puhul, mille 
suurus teeb nende liikumise otseselt vä
hem tajutavaks. ESTONIA õnnetuse pu
hul oli vöörivisiiri kinnituste tugevus 
palju väiksem, kui laevaperel oli alust 
arvata. 

Joonis 13.5. Kreeni suurenemine 
kogetuna sillal. 

13.4 
Esmased ohumärgid 

vööripiirkonnast 
Nagu on kirjeldatud alljaotises 3.3.5, näi
tasid signaallambid komandosillal ram
bi ja visiiri lukustatust. Rambi lukustus-
seadmed juhtisid signaallampe selliselt, 
et vastava lambi süttimiseks pidid kõik 
lukustusseadmed olema samas asendis, 
lukustatud rambi korral süttis roheline 
lamp ja avatud lukkude korral punane 
lamp. Kuna üks lukkudest polnud tõe

näoliselt juba sadamast lahkumisel täiesti 
suletud, ei saanud sillal olla ka signaali 
sellest, et ramp oleks olnud lukustatud. 

Komisjonile teadaolevalt olid visiiri 
lukustuse indikaatorlambid ühendatud 
esialgsel viisil, seega ainult külglukku-
de positsioonianduritega. Sellest järel
dub, et signaallambid ei näidanud otse
selt visiiri asendit. Külglukud olid vii
mase reisi ajal kinni ning visiiri asendi 
lamp oli seega roheline. Roheline tuli jäi 
põlema ka pärast seda, kui visiir eraldus, 
kuna külglukud jäid oma pesadesse. See
ga polnud sillal mingit signaali sellest, 
et visiir lahti tulema hakkas. 

Esimene kuuldud kolks tähendas ilm
selt ühe visiirikinnituse osalist purune
mist. Enne seda ei saanud tõenäoliselt 
tekkida tugevaid metalseid lööke. 

Autotekki jälgis neli TV-kaamerat, 
millega ühendatud monitorid olid sillal 
ja masinakontrollruumis. Monitorid näi
tasid nelja kaamera pilti kordamööda kas 
automaatselt või käsitsi ümberlülitami
sega. Üks kaamera näitas autoteki vöö-
ripoolset osa koos rambiga. Sillas olnud 
monitor oli kaardikambri sissepääsu juu
res, ekraaniga paremparda suunas. Seda 
polnud võimalik juhtimispuldi juurest 
näha. Vee sissevoolu märgati kõigepealt 
masinakontrollruumi monitorist. Pole 
võimalik kindlaks teha, kas ohvitserid 
märkasid seda ka sillal olevast monito
rist. 

Mitmetes teadaolevates sama tõsistes 
vöörivisiiri kinnitustega toimunud õnne-
tustes märgati visiiri avanemist sillalt 
ning ohvitserid võtsid tarvitusele vasta
vad meetmed. ESTONIA1 polnud aga 
visiir sillalt nähtav. 

Seega polnud õnnetuse ajal eeltoodud 
asjaolude tõttu ohvitseridel sillal mingit 
infot ega hoiatavaid signaale vööris toi
muvast. 

13.5 
Vöörivisiiri ja -rambi 

purunemise kulg 
See alljaotis kirjeldab komisjoni arvates 
kõige tõenäolisemat versiooni sellest, 
kuidas eraldus visiir ja avanes ramp. 
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Koormusi, mis mõjutasid visiiri reisi 
ajal, on simuleeritud teoreetiliselt ja ka 
mudelkatsetega tingimustes, mis arvata
valt sarnanesid õnnetuse ajal valitsenu
tega. Eksperimentaalselt ja teoreetiliselt 
saadud tulemused on ära toodud alljao-
tistes 12.1-12.3 ja kokku võetud alljao
tises 15.2. 

Maksimaalset avavat momenti, mis 
mõjus visiirile pärast seda, kui laev vii
mases pöördepunktis kurssi muutis, on 
hinnatud vahemikus 4-20 MNm ning 
maksimaalset resultantjõudu vahemikus 
4-9 MN. Sellised suured koormused ja 
avavad momendid tekkisid juhuslikult. 
Resultantkoormus ja avav moment või
sid valitsenud tingimustes poole tunni 
jooksul ületada toodud vahemiku alumi
se piiri mitu korda. On vähetõenäoline, 
et antud koormused ja momendid olek
sid ületanud toodud ülemisi piire, kuid 
seda ei saa täielikult välistada. Suur osa 
lainetest ei tekitanud üldse avavat mo
menti. 

Nagu on kirjeldatud alljaotises 15.10, 
polnud visiiri kinnituste tugevus piisav, 
et vastu pidada lainekoormusele 7-9 
MN, millele vastaks avav moment va
hemikus 13-20 MNm. Teoreetiline tõe
näosus, et ühe laine koormus ületas kin
nituste tugevuse pärast viimase pöörde
punkti läbimist 30 minuti jooksul valit
senud tingimustes, on suurem kui 1/20. 
Vasakparda külglukk võis puruneda ka 
madalamatel koormustel kui eespool too
dud maksimumid. 

Kõik visiiri kinnitused, lukustussead-
med, tekihinged ja tõstesilindrite kinni
tused purunesid lokaalse ülekoormus-
pinge mõjul. Kinnitused võisid purune
da ühekorraga või ka mitmes faasis. Alg
ne osaline purunemine võis põhjustada 
metalse löögi, mida kuulis 1. klassi mad
rus. 

Arvatavalt toimus peamine purunemi
ne järgmise lainelöögiga varsti pärast 
metalset heli. Selle käigus purunesid täie
likult terveksjäänud lukustusseadmed, 
võimaldades visiiril osaliselt avaneda. 
Kui visiir oli fikseerimissõrmedest üles 
kerkinud, purunes vasakpoolne hing üle
koormusest suure pöörde- ja külgmo-

mendi ning vertikaaljõu mõjul. Parem
poolne hing purunes visiiri hilisema pä
ripäeva väändumise tõttu. Hüdrodünaa-
milised koormused surusid visiiri vastu 
laevakeret, mida mööda visiir ülespoole 
libises. Käituri hüdrosilindrid võisid pu
runeda samal ajal, või võisid ka veel 
mõnda aega vastu pidada. Vasakpoolne 
käitur, mis mingil etapil tõmmati kere 
küljest lahti juba nõrgenenud alumise 
kinnitusplatvormi purunemise tõttu, oli 
vähemalt 0,4 m välja tõmmatud. Parem
poolse käituri hüdrosilinder purunes 
hüdrauliliselt, kuid jäi ühendatuks kere
ga ning rebiti selle küljest lahti alles pä
rast täies pikkuses väljatõmbamist ning 
oli viimaseks ühenduslüliks visiiri ja kere 
vahel. 

Pärast seda kui lukustusseadmed ja 
hinged olid purunenud ja käiturid enam 
ei takistanud, tekkis visiiril loomulik kal
duvus ettepoole kukkuda, kuna ta raskus
kese paiknes uuest pöörlemiskeskmest, 
s. t. vöörtäävi piirkonnast, eespool. Vi
siiri asendi määrasid sellel etapil käitu
rid ja nende kinnituskõrvad visiirihinge-
de talade küljes, mis tungisid läbi paki-
teki. Seega sai visiir liikuda ainult pi
kisuunas. 

Edasised lainelöögid põhjustasid visiiri 
liikumist ette- ja tahapoole ning veidi ka 
vertikaalsuunas, mille tulemuseks olid 
mitmesugused löögikahjustused vahesei
nal ja hingede taladel. Löögijäljed kõne
levad tugevatest põikiliikumistest ja 
umbes 1,4-meetristest ülespoole liiku
mistest. Neid kahjustusi on detailsemalt 
kirjeldatud peatükis 8. Hinnates löögijäl-
gi visiirihingede talade ahtripoolsetes 
otstes, võib arvata, et tugevaid ahtrisuu-
nalisi lööke oli vähemalt kaks ja tõenäo
liselt vähem kui viis. Vertikaalne laine-
tejõud ületas valitsenud tingimustes vi
siiri kaalu umbes ühe korra minutis. See 
visiiri ette-taha liikumise dünaamika te
kitas piisavalt tugevaid lööke, et võimal
dada hingede talade kõrvadel lõigata läbi 
tekipiimi, mis oli tugevaim konst-
ruktsioonielement, mis takistas visiiri 
ettepoole liikumist. 

Kui tekipiim ja pärast seda umbes 360 
mm tekiplaadistust oli läbi lõigatud, puu

tus visiir kokku rambi ülemise servaga, 
seda alguses vasakpardas, kuna merejõud 
olid pööranud visiiri mõnevõrra parema
le. Tõenäoliselt üheainsa löögiga tõmbas 
visiir rampi niipalju ettepoole, et selle lu
kustusseadmed ja hüdrokäiturid puru
nesid. Seejärel sai ramp vabalt kukkuda 
ettepoole vastu visiiri ülemist risttala. Pä
rast seda lõikasid visiiri käituri kinni
tuskõrvad läbi ülejäänud teki- ja kere-
plaadistuse, ning visiir sai vabalt ettepoo
le merre kukkuda. 

Nende sündmuste täpset kulgu ajas ei 
saa kindlaks teha, kuna visiiri liigutami
seks piisavalt suured merejõud on oma 
iseloomult ebaregulaarsed. Tekist ja pii-
mist läbilõikamiseks läks vaja mitut vi
siiri liikumist. Alles viimases faasis, kui 
ramp oli pooleldi lahti kistud, sai visiiri 
kogunenud vesi hakata rambi avatud 
külgedelt autotekile voolama. Aeg esi
mese vee autotekile tungimise ja visiiri 
eraldumise ning kreeni tekke vahel oli 
seega lühike, suurusjärgus umbes 5 mi
nutit. 

Lõplikuks purunemiseks oli suuri jõu
de vaja vaid kahel korral - piimi läbilõi
kamiseks ja rambi lahtitõmbamiseks. 

Mitmed ebamäärasused teevad detail
sed arvutused võimatuks. Lihtsustatud 
eeldustest lähtuvad arvutused näitavad 
siiski, et selline sündmuste kulg on tõe
näoline. Täielik purunemine, nagu seda 
on näidatud joonisel 13.6, võttis aega 10-
20 minutit. 

13.6 
Siseruumide täitumine veega 

ja laeva uppumine 
Kuigi avariipüstuvuse nõuded puuduta
vad vaid laeva veekindlat osa allpool 
vaheseinatekki, on suur stabiilsusreserv 
ka pealisehitisel, kuni see veekindlaks 
jääb. ESTONIA püstuvusjuhendis on ar
vestatud, et kogu kere kuni tekini 4 suu
rendab püstuvust. 

Kreeni tõttu ulatusid lained kajutitek-
kideni ning lõhkusid uksi ja aknaid. Vesi 
sisenes laeva ja pustuvusressurss kadus. 
Kriitilised avaused (vt. 12.6.1) olid suu
red ahtriaknad tekkidel 4 ja 5, kohviku-
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Joonis 1 3 . 6 . Vöörivisiiri eeldatav era ldumine. 

Lukkude purunemine Hingede purunemine Teki läbilõikamine ja kontakt rambiga 

^ 2 ^ 

Visiiri eraldumine Rambi osaline avanemine visiiri põrkumine vastu pirnikujulist vööri 

uksed tekil 5, ilmakindel uks pakitekile, 
ja rambiavaus. Autoteki ventilatsiooni-
kanalid olid 4. teki kõrgusel. Teise vahe
tuse laevapere liikme ütluste kohaselt 
olid ventilatsioonikanalid tavaliselt su
letud. Kanalid võisid aga vee sissetungi 
ajal avaneda. 

Esimesed avaused, mis tõenäoliselt vee 
alla jäid, olid ahtri aknad tekil 4. Vaikse 
ilmaga oleks see juhtunud siis, kui auto
tekil oleks olnud umbes 2000 tonni vett, 
mis ühtlaselt jaotatuna oleks tekitanud 
autotekil umbes 70 cm paksuse kihi ja 
põhjustanud umbes 40-kraadise kreeni. 
Suured lained oleksid vastu neid aknaid 
peksnud juba varem. On ebatõenäoline, 
et aknad, kuigi need olid tugeva konst
ruktsiooniga, oleksid sellisele jõule vastu 
pidanud. Arvatavasti purunesid esimesed 
aknad veidi pärast peamootorite seisku
mist, kui laev oli vasaku pardaga vastu 
lainet. Kiiresti jäid vee alla ka ahtriak-
nad ja uksed tekil 5. See juhtus umbes 
50-kraadise kreeni juures, mida kinnitab 

ka ühe 5. teki kohvikus olnud tunnistaja 
ütlus. 

Kui osa 4. ja 5. teki suurtest akendest 
purunesid, täitusid need tekid kiiresti 
veega ja sellest pealisehitise osast pol
nud mingit tuge ujuvusele või pustuvu-
sele. Kreen ja ahtridiferent suurenesid ja 
vee sissevool läbi avauste kiirenes. Nii
pea kui kajutitekkidele hakkas tungima 
vesi, ei saanud vee juurdevool enam pea
tuda ega ka olukord stabiliseeruda enne, 
kui laev uppus, sest eri tekid olid oma
vahel treppidega ja teiste avatud ruumi
dega ühendatud. Seega tungis vesi auto
teki alustesse veekindlatesse ruumides
se ülalt. 

Vee juurdevoolu kiirus sõltus aga ava
uste suurusest ja õhu väljumisest laeva
kere sisemusest, ning selle kohta on ole
mas mitme tunnistaja ütlused. Näiteks 
kinnitavad arvutused, et kui laevas oli 
autotekil ja tekkidel 4 ja 5 kokku 18 000 
tonni vett, siis oleks kreen pidanud ole
ma 75 kraadi. Selline hulk vett sisenes 

laeva umbes 15 minutiga, andes keskmi
seks sissevoolu kiiruseks 20 tonni sekun
dis. See saaks toimuda läbi avauste kogu
pindalaga 5-10 m2. Kiire veega täitumi
ne leidis aset mitmel tekil ja paljudes ruu
mides, vastavalt sellele kuidas ülemised 
tekid vette vajusid. 

Kui uksed ja aknad oleksid terveks jää
nud, oleks laeva kreen mõneks ajaks sta
biliseerunud. On aga vähetõenäoline, et 
keskmise tugevusega suured aknad olek
sid olnud piisavalt tugevad, et lainelöö-
kidele vastu panna. 

Järeldusena võib öelda, et kuigi laev 
vastas SOLASi avariipüstuvuse nõuete
le, mis kehtisid tema ehitamise ajal, pol
nud mingit võimalust, et laev oleks suut
nud vastu panna kiirenevale veega täitu
misele läbi avauste pealisehitises pärast 
seda, kui kreen ületas 40 kraadi. Kui lai-
nejõud lõhkusid aknad ülemistel tekki
del, oli uppumine vältimatu. 
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Parvlaevaliiklus Tallinna ja Stockholmi 
vahel algas 17. juunil 1990. aastal ja sel
le initsiaatoriks oli N & T EstLine AB, 
Nordstrom & Thulinile 100% kuuluv fi
liaal koostöös Eesti Valitsusele kuuluvate 
väiksemate turismifirmade konsortsiu
miga. Algne positiivne areng halvenes 
drastiliselt poliitilise rahutusperioodi 
tõttu Eestis, mille tulemusenaN & TEst
Line AB, kelle vastutusel oli tegelikult 
kogu liikluse finantskoormus, kandis 
suuri majanduslikke kahjumeid. Püüded 
vähendada ekspluatatsioonikulusid, pal
gates tööle vanemohvitsere Rootsist ja 
ülejäänud meeskonna Eestist, ebaõn
nestusid Rootsi ametiühingute vastusei
su tõttu. Kuid liiklus liinil jätkus ja 1992. 
aastal algas reisijate ja lasti mahu kasv, 
viidates vajadusele tuua liinile suurem 
parvlaev. Kuid eelnevalt kogunenud kah
jumi tõttu ei pidanud Nordstrom & Thu-
lin võimalikuks üksinda finantseerida nii 
suurt investeeringut N & T EstLine ABs. 
Tagamaks edasist arengut, lepiti kokku 
Eesti Valitsusega, et N & T EstLine'i töö 
lõpetatakse ning liini võtab üle uus ühis
ettevõte. 

Selleks loodi Estline Marine Compa-
ny Limited Küprosel. Firma omanikeks 
olid võrdselt Eesti Merelaevandus (ES-
CO) ja Nordthulin Luxembourg S A. (de
tailne selgitus 2. peatükis). ESTONIA os
tis Estline Marine Company. Need kee
rulised omandisuhted olid vajalikud sel
leks, et laeva saaks finantseerida hüpo-
teeklaenu alusel ja mingit muud funkt
siooni ei paistnud sel olevat. 

Ühisettevõtte Eesti-poolne partner 
ESCO võttis endale vastutuse laeva eks
pluatatsiooni eest. Tehniline juhtimine ja 
vastutus kindlustuse eest oli all-lepingu-
ga antud Nordstrom & Thulin ABle lae
va administreerimise tüüplepingu alusel. 
Kommertsoperatsioonidega, kaasa arva
tud toitlustamine, tegeles Rootsi firma 
Estline AB. Selle firma omanikeks olid 
võrdselt ESCO ja Nordstrom & Thulin 
AB ning firmal oli filiaal ka Eestis, et 
osutada vastavaid teenuseid Tallinnas. 

Keeruline töökorraldus tegeliku oma
niku ja erinevate funktsioonide tegeliku 
teostaja vahel on laevanduses tavaline 

ning see areneb üha enam, sest konku
rents nõuab tegutsemist kõrgtasemel või
malikult madalate kuludega. 

Komisjon ei ole leidnud tõendeid sel
le kohta, et omandiõigus ja töökorraldus 
ESTONIA1 oleksid mingil moel mõju
tanud õnnetuse kulgu või siis seda, et 
ohutusega seotud tähtsad küsimused 
oleksid jäänud sellise töökorralduse tõttu 
laokile. 

Ilmnes, et Nordstrom & Thulin AB 
tegeles laeva töökorraldusega enam, kui 
seda nõudis tehnilise mänedžmendi le
ping. See näib olevat olnud soodne töö
korraldusele, sest Nordstrom & Thulin 
ABI oli varasem liinilaevanduse koge
mus. Vastutuse valdkonnad näisid olevat 
selgelt piiritletud ja neid respekteerisid 
kõik osapooled, ja niivõrd, kuivõrd 
komisjon on suutnud kindlaks teha, on 
koostöö osapoolte vahel olnud nõutaval 
tasemel. 

ESCO vastutas laeva üldise töö eest, 
kaasa arvatud mehitamine, laevapere 
kvalifikatsiooni ja professionaalsuse tõst
mine. Ent Nordstrom & Thulin ABI oli 
õigus - vastavalt tehnilise mänedžmen
di lepingule - keelduda soostumast kap
tenite ja vanemmehaanikute määramise
ga, tagamaks suhtlemise inglise keeles. 
Terve rida kandidaate praagiti välja 
Nordstrom & Thulini poolt seoses ma
dala kvalifikatsiooniga selles valdkon
nas. 

ESCO kandis samuti vastutust kvali
fitseeritud toitlustuspersonali eest. Eran
diks oli vaid, et Estline AB Rootsi lae
vandusfirma Rederi AB Hornet määras 
nõuandjad juhtivatele kohtadele toitlus-
tussüsteemis. 

ESCO kaldaorganisatsioon oli jäik 
ning range traditsioonilise hierarhilise 
struktuuriga. Selline olukord ilmselt toe
tas mentaliteeti, kus indiviidid küll täit
sid hoolikalt neile pandud kohustusi, 
kuid neid ei julgustatud üles näitama init
siatiivi. Töökorraldus jäi täielikult kap
teni õlgadele, kes pidi kindlaks määra
ma laeva ekspluatatsioonilised piirid, lae-
vajuhtimisinstrumentide, automaatika ja 
kaugjuhtimissüsteemide kasutamise ning 
laeva õhutussüsteemi seadmestamise ja 
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moderniseerimise. Komisjon ei ole leid
nud ühtegi dokumenteeritud protseduu
ri või instruktsiooni nende elementide 
kohta. Kuid komisjon on ära märkinud, 
et raadioohvitser, vastavalt ohutusjuhen
dile, ei kandnud vastutust raadioside eest 
hädaolukordades. 

Regulaarsed sadamariigi kontrollid, 
samuti ka laiaulatuslikud tuletõrjeõppu-
sed, mis teostati Rootsi Mereadminist-
ratsiooni järelevalve all, pälvisid kiitvaid 
hinnanguid, märkides ära laevapere ak
tiivsust ja püüdlikku osavõttu. 

Nordstrom & Thulin AB organi
satsioonis, mis kandis vastutust tehnili
se teeninduse eest, osales ainult üks täis
kohaga tehniline järelevalveametnik, kes 
allus otse laevastiku juhatajale. See amet
nik kohtus regulaarselt kapteni ja vanem
mehaanikuga laeva Stockholmis viibides 
ning arutas nendega hooldusega seotud 
ja teisi esile kerkivaid tehnilisi küsimu
si. Ta osales sageli ka ise reisidel. Ame
tis oli ka üks varustaja. Selline töökor

raldus näis olevat täiesti rahuldav ette
nähtud funktsioonide täitmiseks. 

Rootsi lootsinduse eeskirjad vastavalt 
lootsita sõitmise reeglitele nõuavad, et 
ESTONIA mõõtmetega reisilaeva juhti
miseks Stockholmi saarestikus peavad 
kaptenil ja veel ühel võrdse kvalifi
katsiooniga ohvitseril olema lootsita sõit
mise tunnistused. Enne õnnetusjuhtumit 
olid sellised tunnistused ainult ESTONIA 
kaptenitel ning seda vaid Sandhamni 
faarvaatri jaoks (4.2.2). Vältimaks eba
mugavusi ja kulusid lootsile igal reisil la
hendati see küsimus koostöös firmaga 
Rederi AB Hornet nii, et nad saatsid lae
vale kaks nõutava kvalifikatsiooniga 
teineteist vahetavat ohvitseri. Need oh
vitserid olid Nordstrom & Thulin AB 
endised töötajad, kes olid sõitnud samal 
liinil eelmisel parvlaeval. Komisjon mär
kis ära, et need Rootsi lootsiteenistuse 
ohvitserid ei olnud laevapere liikmed ja 
neil ei olnud mingit muud formaalset 
funktsiooni peale lootsimise Stockholmi 

saarestikus. 
Aeg-ajalt ESTONIA kaptenid instruee-

risid ühte neist ohvitseridest ohutuse Ja 

sellega seoses oleva dokumentatsiooni 
küsimustes. Need kaks ohvitseri võisid 
olla ka osaliselt Nordstrom & Thulin1 

vaatlejad laeval. 
Fakt, et laev oli mehitatud ja operee

ritud Eesti firma poolt ning sõitis Eesti 
lipu all, tekitas Rootsis alguses pinged 
ja katseid seostada seda nn. mugavusli' 
pu ebarahuldava töökorraldusega Ja 

vaegnormidega. Komisjon on tulnud Ja' 
reldusele, et sellistel väidetel ei olnud 
alust. 

Komisjoni arvamus on, et töökorral' 
dus laeval oli üldiselt nõutaval taseme1 

ning et Läänemere põhjaosas eluõiguse 

saanud reisiparvlaevanduse traditsiooni 
ja kogemused võeti kasutusele Nord' 
ström & Thulini mõjul ning Rederi A*> 
Horneti personali abil. 
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15.1 
Projekteerimise alused ja 
vöörivisiirile esitatavad 

nõuded 

15.1.1 
Bureau Veritase nõuded visiiri 

kinnitusseadmetele 

Vöörivisiir oli valmistatud Bureau Veri
tase 1977. aasta reeglites esitatud kasi
nate nõuete kohaselt. Nende täitmist ei 
ole käesolevas uurimuses üksikasjalikult 
kontrollitud. 

Vastavalt tol ajal kehtinud Bureau Ve
ritase reeglitele pidid lukustusseadmed 
võimaldama vööriust „kindlalt sulgeda". 
Konstruktsiooni tugevdusi nõuti üldsõ
naliselt ainult kinnitusseadmete, hinge
de ja käiturite kinnituskohtades. 

Bureau Veritase reeglid ei määratlenud 
visiiri välispinnale mõjuvat minimaalset 
veesurvet. Seetõttu otsustas laevatehas 
arvutuskoormuste määramisel kasutada 
Bureau Veritase poolt 05.04.1976 välja 
antud juhendit „Note Documentaire" 
number BM2. See dokument oli kavan
datud suurte tankerite ja puistlastilaeva
de vööri projekteerimiseks. Komisjonil 
pole olnud võimalik täielikult selgusele 
jõuda, kuidas juhendit tõlgendati ja kasu
tati konstrueerimisel aluseks võetud 
koormuste tuletamisel. Siiski olid need 
koormused sama suured, kui sel ajal nõu
ti mõne teise klassifikatsiooniühingu 
poolt. 

Veeremilaeva vöörivisiiri kinnitus
seadmete arvutuslikke jõude on pidevalt 
täiendatud uute arvandmetega ja üldiselt 
ei olnud need jõud ESTONIA ehitamise 
ajal veel hästi määratletud. Selgemini 
määrati rõhk ja selle kasutamise arvutus-
protseduur koos üksikasjalike eeskirja
dega näiteks IACSi 1982. aasta unifitsee
ritud nõuetes ning hilisemates soovitus
tes. IACSi 1982. aasta nõuete kohaselt 
on ühele lukustusseadmete langev ekvi
valentne arvutuslik jõud ligikaudu kaks 
korda suurem ESTONIA projekteerimi
sel kasutatust. Siiski oli Germanischer 
Lloydil juba 1978. aastal spetsiaalne va
lem vöörivisiiri arvutuskoormuse jaoks, 
mis oleks andnud ESTONIA jaoks kasu

tatust ligikaudu kolm korda suurema tu
lemuse. 

15.1.2 
Laevatehase 

projekteerimisprotseduurid 

Ülalkirjeldatud viisil leitud arvutuslikust 
veesurvest visiiri välisplaadistusele arvu
tas laevatehas kogu väliskoormuse üles 
suunatud vertikaalkomponendi 5361 (5,3 
MN) ja ahtrisuunalise horisontaalkom-
ponendi 3811 (3,7 MN). Eeldati, et mõ
lemad on rakendatud pinna projektsioo
ni raskuskeskmes. Põhjaluku reaktsioon 
määrati momendi arvutusest hingede ja 
külglukkude vahelise pikisihi keskpunkti 
suhtes hingede tasandis ja tulemuseks 
saadi 152,5 t (1,5 MN). See horison-
taaljõud ja visiiri kaalu võrra vähenda
tud vertikaaljõud jagati viiega ning saa
di iga kinnituspunkti (hinged kaasa ar
vatud) arvutuslik resultantkoormus 100 
t(l ,0MN). 

Ehk küll selles arvutuskäigus ilmselt 
puudub loogika, toetavad seda mingil 
määral teiste klassifikatsiooniühingute, 
näiteks Lloydsi Laevaregistri reeglid. 
Siiski tuleb nende projekteerimiseeskir-
jade kohaselt arvutatud reaktsioonijõud 
ühtlaselt jaotada ainult riivide vahel, 
arvestamata hingi. Komisjoni arvates 
andsid laevatehase arvutused iga kinni
tuspunkti jaoks oluliselt väiksema arvu
tusliku jõu, kui oleks saadud koormuse 
realistlikumal jaotamisel. 

Arvutusliku jõu põhjal määras laeva
tehas ühe kinnitusseadme minimaalseks 
töötavaks ristlõikepindalaks 6100 mm2. 
See tulemus vastab normaalpingele 164 
N/mm2, mis arvutati pehme terase luba
tavast pingest 123 N/mm2, jagades seda 
materjaliteguriga 0,75, kuna kavandati 
kõrgtugeva terase St52-2 kasutamist. 
Arvutused ei pööranud tähelepanu konst
ruktsiooni väikesele lõiketugevusele, 
kuigi paljud kinnitusdetailid on allutatud 
just lõikele. Laevatehase arvutuste koo
pia on toodud lisas. 

Laevatehases käsitsi tehtud arvutusi ei 
esitatud Bureau Veritasele kinnitamiseks. 
Tegelikus põhjaluku konstruktsioonis ei 
olnud tagatud arvutatud ristlõikepindala, 
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ka ei kasutatud üheski komisjoni poolt 
uuritud lukukõrvas kõrgtugevat terast. 

Tarnelepingu kohaselt esitasid von 
Telli koostejoonised visiiri ja rambi kaa
lust ning geomeetriast tulenevaid töö
koormusi, mida laevakere pidi vastu võt
ma hingede ja käiturseadmete kaudu. 
Kinnitusseadmetele mõjuvad lainejõudu-
dest tingitud koormused ei olnud nendes 
joonistes näidatud. 

Bureau Veri tas võttis 1980. aasta märt
sis ühenduse von Telli kompaniiga lukus
tusseadmete tugevust määravate arvutus
like jõudude küsimuses. Von Telli kom
panii teatas lühikeses teleksis, et Bureau 
Veritase eeskirjade puudumise tõttu on 
nad kasutanud Lloydsi Laevaregistri 
eeskirju ja saanud igale kinnitusseadmele 
mõjuvaks koormuseks ligikaudu 80 t. 
Kuigi üksikasjad pole teada, näib, et sel
le kirjavahetuse tulemus rahuldas Bureau 
Veritast. 

Bureau Veritase inspektori poolt on 
tehtud kaks märkust, üks visiiri kooste
joonisel ja teine visiiri ning rambi paigu
tust esitaval von Telli üldjoonisel. Need 
nendivad, et „lukustusseadmed vajavad 
riikliku administratsiooni heakskiitu" ja 
„laeva konstruktsiooni tuleb lukustus
seadmete, silindrite ja hingede kinni-
tuskohtades inspektoriga kooskõlastatult 
kohalikult tugevdada". Koostejoonisel 
leidub ka märkus, et „käituri ülemised 
kõrvad, põhjaluku ja külgluku kõrvad 
peavad olema terasest St52-3", s. t. kõrg
tugevast terasest. Need joonised koos 
esitatud kommentaaridega on Bureau 
Veritase poolt kinnitatud: novembris 
1979 von Telli joonis ja juunis 1980 lae
vatehase joonis. 

Laevatehase poolt koostatud visiiri 
joonis esitati Bureau Veritasele kinnita
miseks vaid veidi enne laeva üleandmist. 
Siiski oli Bureau Veritase kohalik inspek
tor märtsis 1980 juhtinud laevatehase 
tähelepanu märkusele von Telli joonisel. 
See on fikseeritud tema päevases tööaru
andes. Tasub ka märkida, et 1979. aasta 
detsembris võttis von Telli kompanii 
ühenduse Soome Mereadministratsioo-
niga üldise kinnituse saamiseks von Tel
li projektile, kuid ei viidanud seejuures 

kuu aega varem tehtud märkusele von 
Telli joonisel, mis puudutas Bureau Ve
ritase nõuet lukustusseadmete spetsiaal
seks heakskiitmiseks riikliku administ
ratsiooni poolt. 

Riiklikult kehtestatud korra kohaselt 
oli Soome Mereadministratsioon vabas
tatud laevakere inspekteerimisest, kui 
laeval on volitatud klassifikatsiooni
ühingu poolt väljastatud kehtiv klassitun
nistus. Teiselt poolt ei uurinud Bureau 
Veritas üksikasjalikult visiiri kinnitus-
seadmeid, sest nõuded nende kohta ei 
olnud sel ajal büroo eeskirjades kajasta
tud. Selline olukord ja lukustusseadme
te heakskiitmist käsitleva kirjavahetuse 
segadust tekitav ajastatus viisid nähtavas
ti olukorrani, kus lukustusseadmete kin-
nituspunktide arvutusi ja konstruktsioo
ni ei kontrollinud ei Bureau Veritas ega 
ka Soome Mereadministratsioon. 

15.2 
Visiirile mõjuv lainekoormus 

Laeva sõitmisel tormisel merel mõjuvad 
visiirile hüdrodünaamilised ja hüdrostaa
tilised jõud. Visiiri geomeetria tõttu kas
vab vööri ja lainetava veepinna suhteli
sest liikumisest tingitud lainekoormus 
mittelineaarselt. Väike kasv suhtelise lii
kumise siirdes ja kiiruses põhjustab lai-
nejõudude oluliselt suurema kasvu. 

Vastulaines või tihti aines on ESTONIA 
visiirile mõjuv resultantjõud visiiri kuju 
tõttu suunatud ligikaudu 45° veepinna 
suhtes. Selle jõu võrdse suurusega kom
ponendid on suunatud üles ja ahtri poo
le. Tihtlaine puhul esineb neile lisaks 
põiksuunaline jõukomponent, mis on 
enamasti väiksem. Suuremate jõudude 
rakenduspunkt visiiril paikneb kõrgel 
ülal ja ees, põhjustades avavat momenti. 
Tihtlaines tekib veel pöördemoment pi
kitelje suhtes ja põikmoment vertikaal-
telje suhtes. Madalamate lainete lööki
dest tingitud jõud põhjustavad üldiselt 
visiiri sulgevat momenti. 

Mere seisundi hindamise ebamäärasus, 
suhtelise liikumise juhuslikkus ja ESTO
NIA visiiril tekkivate jõudude mitteli-
neaarsus tingivad tunduva ebamäärasu

se ka maksimaalsete koormuste hindami
ses. Numbrilise simulatsiooni ja mudel-
katsete põhjal (vt. alljaotisi 12.1-12.3) 
on komisjon tulnud järeldusele, et tõe
näolisim visiirile mõjuv maksimaalne re
sultantjõud oli 4 ja 9 MN vahel; see tek
kis ligikaudu 4 m kõrguse määrava laine 
puhul pärast seda, kui laev oli pöörde
punktis kurssi muutnud. Komponenti
deks jaotatult tähendab see üheaegselt 
üles ja ahtri suunas mõjuvaid jõudusid 
3-6 MN ja paremale suunatud põiksihi-
list jõudu 0,5-2,5 MN. Maksimaalsed re-
sultantmomendid hingede suhtes jäid 
järgmistesse piiridesse: avav moment 4 -
20 MNm, pöördemoment 0,5-7,5 MNm 
ja põikmoment 0,5-2,5 MNm. Koormu
se ja avava momendi alumised väärtu
sed võisid olla mitmekordselt ületatud. 
Vahemiku ülemist piiri ületavaid väärtusi 
hinnatakse vähetõenäolisteks, kuid ka 
neid ei saa välistada. 

Komisjon märgib, et õnnetuse ajal vi
siirile mõjuva maksimaalse lainekoor-
muse ülaltoodud vertikaal- ja horison-
taalkomponendid olid ligikaudu võrdsed 
laevatehase vastavate arvutuslike koor
mustega. Hiljem õnnetuse ööl lainekõr-
gus suurenes ja jõud oleksid võinud olu
liselt kasvada, kui laev oleks säilitanud 
lainete suhtes sama kiiruse ja kursi. 

Visiiri kinnitusseadmete reaktsioo-
nijõudude suuruse ja suuna jaotust mõju
tab kinnituspunktide asend lainekoormu-
se rakenduspunkti suhtes visiiril, lukus
tusseadmete lõtk, visiiri üldine jäikus ja 
kinnituspunktide kohalik jäikus. Järgne
valt vaadeldakse eraldi mitmesuguste 
kinnitusseadmete tugevust, tuginedes li
sas kirjeldatud arvutustele ja katsetele. 
Üldine tugevushinnang on antud jaoti
ses 15.10. 

15.3 
Hinnang põhjaluku kohta 

Põhjalukul purunes kolm plaatkõrva, mis 
ühendasid juhtpuksi ja tugipuksi vöörpii-
gitekiga (joonis 8.13), samuti keevis
õmblused juhtpuksi ja tugipuksi ümber 
(joonis 8.14). Detailide purunemispilt 
näitab, et purustav tõmbejõud oli suuna-
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tud ettepoole. 
Parempoolne ja keskmine kõrv puru

nesid põhiliselt laeva piki tasandis, samal 
ajal kui vasakpoolne kõrv tõkestas riivi 
ja juhtpuksi ettepoole liikumist ning 
paindus seetõttu kõveraks. Riiv libises vi
siiri kõrvast välja umbes 30° nurga all. 

Purunenud kõrvad toodi vrakist välja. 
Purunemispindu uuriti metallograafiliselt 
ja selgitati põhimaterjali tugevus (lisa). 
Kõik näidud kinnitavad, et kõrvad puru
nesid kohaliku ülekoormamise tõttu kas 
ühe või väikese arvu tsüklite järel. Puru
nenud kõrvade üldkuju on näidatud joo
nisel 15.1. Keevise purunemine toimus 
osalt õmblustes ja osalt keevist ümbrit
sevas materjalis. Keevisõmbluste kõrgus 
oli ligikaudu 3 mm. Nende purunemis-
pindadel on näha märke nii õnnetuseel-
setest juurepragudest kui ka läbikeevita-
matusest. 

Põhjaluku (joonis 15.2) kandevõime 
on määratud lisas toodud arvutustega. Vi
siiri kõrva kaudu pikisihis rakendatud 
koormuse vastuvõtmisel töötasid efek
tiivselt vaid kaks lukukõrva, mis paik
nesid sümmeetriliselt visiiri kõrva kum
malgi küljel. Seda purunemise tüüpi kin
nitasid ka Hamburgis sooritatud katsete 
tulemused, millele viidatakse allpool. 

Koormust võtsid vastu kõrvade küljed 
ning kõrvu juhtpuksi ja tugipuksiga 
ühendavad keevisõmblused. Iga pehmest 
terasest kõrva purunemispind oli li
gikaudu 1100 mm2, mille panus kogu 
keevisluku kandevõimes on umbes 0,3 
MN. See väärtus on saadud oletusel, et 
väiksema venivusega keevisõmbluste 
purunemise ajal vastab kõrvade koormus 
materjali voolavuspiirile. Iga kõrva 
keevisõmbluste kandevõime oli 0,3-0,5 
MN, kusjuures tegelik panus sõltus 
keevituse kvaliteedist ja juurepragude 
esinemisest. 

Kogu komplekti purunemisjõud koos
neb keevisõmbluste purunemisjõust 
pluss kaht kõrva voolama panev jõud, 
kokku ühe kõrva kohta 0,6-0,8 MN. 
Kaks töötavat kõrva annaksid siis põh
jaluku kandevõimeks umbes 1,5 MN, 
arvestades ka parempoolse kõrva tõendi 
väikest panust. Komisjon peab seda rea-

Joonis 15.1. Põhjaluku purunenud parempoolne plaatkõrv. 

listlikuks maksimumväärtuseks. 
Komisjon on teadlik laevatehase poolt 

1996. aastal Hamburgi Ülikoolis läbivii
dud katseseeriast, milles uuriti kõrvade 
ja juhtpuksi vahelise keevisõmbluse 
mõju kõrgtugevast terasest valmistatud 
naturaalsuuruses põhjalukkudele. Puru
nemine toimus 1,0 ja 2,0 MN vahel. Ühes 
katses katkendõmblusega oli purustav 
jõud 1,42 MN. 

Visiiri kinnituskõrva purustav tõmbe-
koormus oli umbes 1,8 MN, arvestades 
materjalina pehmet terast ja asjaolu, et 
kõrva otsa jaoks oli töötamine lõikele 
ohtlikum kui projekteerimisel eeldatud 
tõmbele. Visiiri kõrv oli seepärast veidi 
tugevam vöörpiigiteki sõlmest. Vrakist 
välja toodud kõrva deformatsiooni ana
lüüs modelleerimise ja katsete abil näi
tas, et kõrv võis mingis ajavahemikus 
olla kuni 1,5 MN suuruse tõmbejõu mõju 
all (lisa). 

Komisjon on selgitanud, et põhjaluku 
komplekt oli laevatehases valmistatud 
allhanketootena, mis hiljem keevitati 
vöörpiigiteki külge. Ühtki detailset joo
nist keevitusandmetega selle toote jaoks 
ei väljastatud, sest keevitusandmed on 
laevatehase standarditabelites. Komisjo
nil puudub informatsioon põhjaluku üm
bertegemise või paranduste kohta. Vär-
viteim (vt. joonist 12.7 ja lisa) ning luku 

hooldamisega seotud isikute tunnistused 
näitavad, et tegemist on originaaliga või 
siis tootega laeva väga varasest perioo
dist. 

Laevatehase projektarvutuste rahulda
miseks oleks kõrvade ristlõikepindala pi
danud olema suurem. Näib, et kõrvade 
valmistamisel kasutati pigem mõõtmeid, 
mis olid skemaatiliselt näidatud von Telli 
põhjaluku koostejoonisel, kui laevateha
se arvutusi. Tuleb märkida, et projekt-
arvutused eeldasid kõrgtugevat terast, 
samal ajal kui kõrvad tegelikult valmis
tati tavalisest pehmest terasest. Selle te
rase puhul oleks põhjaluku efektiivne 
ristlõikepindala laevatehase arvutuste 
kohaselt pidanud olema umbes 8300 
mm2, samal ajal kui tegelikus konst
ruktsioonis ekvivalentne ristlõikepindala 
(arvestades väikesi keevisõmblusi ja 
kahe aasa efektiivset tööd) oli ainult 
umbes 4600 mm2. 

Võib järeldada, et tegeliku põhjaluku 
kandevõime ei vastanud arvutuslikule 
koormusele ega mõõtmed nõutavale mi
nimaalsele ristlõikepindalale. 

15.4 
Hinnang külglukkude kohta 

Külglukud purunesid kõrvade kinnituses 
visiiri tagaseina plaadistuse külge. Lei-
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Joonis 15.2. Põhjalukk. 

VAADE PAREMPARDAST 
PURUNEMINE 

ULALTVAADE 

VASAKPARRAS 

VISIIRI KORV 

PAREMPARRAS 

RIIVI JUHTPUKS 

tud pole ühtki joonist nende montaaži ja 
visiiri plaadistusele keevitamise kohta. 
Nähtavasti oli külglukkude valmistami
seks tehtud väljavõte von Telli montaaži-
joonistest külglukkude paigaldamiseks. 
See skits näitab kõrvade põhja pikkust 
370 mm, samal ajal kui visiiri üldine 
montaažijoonis annab selleks pikkuseks 
umbes 550 mm. Kõrvad olid visiiri plaa
distusest välja rebitud koos osaga plaa
distusest endast, nii et tagaseinas tekki
sid ristkülikulised avad umbes 390 x 85 
mm peamiselt nihkepurunemispindade-
ga (joonised 8.19 ja 8.20). Kõrvad jäid 
vrakis riivide külge. Kõrvade põhjapin-
nad on näidatud joonistel 8.17 ja 8.18. 

Visiiri tagaseina plaadistuse paksus oli 
8 mm. Inspektori nõudel oli lukkude kan
dekonstruktsiooni kohalikuks tugevda
miseks keevitatud iga kõrva taha kaks 
vertikaalribi (joonis 15.3). Üks ribidest 
oli kõrva nurkõmbluse kohal, teine oli 
keevitatud seina plaadistuse külge ilma 
ülekatteta. Nende ribide panust tugevusse 
võib hinnata väikeseks. Visiiri tagasei
nal kõrva ülemise nurga läheduses paik
nev horisontaalstringer purunes osaliselt 
seina pidi ja osaliselt stringeri ning va
heseina vahelist keevisõmblust pidi. 
Kõrvade taga polnud ühtki muud tugev-
dust. 

Kõrv rebiti visiiri küljest ära ja plaa-
distus lõigati läbi kõrva tasandis tangent-
siaalselt hingede ümber toimunud pöörd
liikumisele. Selleks vajalik jõud on na-
turaalsuuruses mudelite katsetamiste ja 

arvutuste põhjal vasakparda kõrva jaoks 
mitte enam kui umbes 1,2 MN ja parem-
parda kõrva jaoks 1,6 MN (lisa). Need 
väärtused võtavad arvesse keevitusde-
fekti vasakpardakõrva taguse stringeri 
juures ja jäikusribisid ning seina plaadis-
tust ühendava nurkõmbluse ebaühtlust. 
Kandevõime oleks väiksem, kui jõud 
oleks rakendatud väiksema nurga all sei
na plaadistuse suhtes, ja suurem, kui jõu 
suund läheneks plaadistuse normaalile. 

Väärib rõhutamist, et külglukkudel oli 
madal kandevõime seetõttu, et nende 
geomeetria põhjustas eeskätt visiiri ta
gaseina plaadistuse läbilõikamist. Ehk 
küll kõrvade minimaalne ristlõikepindala 
oli suurem projektarvutusega nõutavast, 
moodustas tugevus väga ligikaudselt 
vaid poole sellest, mida ristlõige oleks 
võinud anda tõmbele töötamisel. Siiski 
lisasid horisontaalstringer! ja vertikaal-
ribide väga tagasihoidlike keevisõmblus
te pindalad mingil määral kandevõimet. 

Külgluku kõrvade keevisõmbluste 
kandevõime on arvutuste kohaselt väik
sem kui ülaltoodud väärtus 8 mm nurk
õmbluse jaoks, kuid õmbluste kõrgus ja 
materjali tugevus pole teada. Tegelik pu
runemine ei toimunud keevisõmblustes. 

Võib järeldada, et kõrvade ja nende tu-
gikonstruktsiooni piisavalt üksikasjalike 
teostus- ja montaažijooniste puudumine 
põhjustas ebapiisava kandevõime arvu
tuslikust koormusest tulenevate nõuete 
suhtes. 

15.5 
Hinnang tekihingede kohta 
Visiiri tekitalade ahtripoolsetes otstes 

paiknevatele hingedele mõjusid visiiri 
normaalse avamise ja sulgemise vältel 
jõud umbes 1,2-1,5 MN, mis võisid ole
nevalt visiiri asendist omandada suundi 
vahemikus vertikaalselt alla kuni hori
sontaalselt ahtri poole. Kõrvaplaatide 
alumised servad on üldiselt purunenud 
tõmbele ja ülemised paindele. Alumistel 
servadel on näha plastsel tõmbel tek
kinud nihkepurunemisele viitavad tuge
vasti ahenenud väljavenitatud keeled ja 
ülemistel servadel tasased purunemispin-
nad paindeülekoormuse selgete märkide
ga (joonised 8.21-8.24). Puksi kinnita
vad keevisõmblused purunesid eestpoolt, 
jättes serva eraldunud osa külge. 

Hingede töötav ristlõige koosnes visiiri 
hingetalade kõrvade servadest ja nurk-
õmblustest hingepukside ümber. Kõrva
de servade ristlõige igas plaadis oli 60 x 
25 mm. Ühe hinge kõrvadel (kaks plaa
ti) oleks lihtsustatud eeldustel sooritatud 
arvutuste kohaselt kandevõime ahtrisuu-
nalisele tõmbele maksimaalselt 2,7 MN 
(kasutades tegeliku teimiga määratud 
tõmbetugevust 450 N/mm2). Hinge ser
vade voolamisel oleks nende minimaal
se ristlõikepinna panus kandevõimesse 
ahtrisuunalisel tõmbel 1,5 MN. Keevise 
panus on ligikaudu 4,6 MN ja seega ei 
ületa ühe hinge koguvastupanu ahtrisuu-
nalisele tõmbele 7,0 MN. 

Ühe hinge tugevuseks tõstva jõu suh
tes on hinnatud ligikaudu 4,6 MN, eel
dades, et teraspuksi ja kõrvaplaadi va
heline pilu oli suurem kui 1 mm. 

Kõrvu ja üht vrakist välja toodud hin-
gepuksi on uuritud metallograafiliselt ja 
tugevuse suhtes, nagu on kirjeldatud all
jaotises 12.7 ja üksikasjalikumalt lisas. 
Puksi uurimisel avastati keevisõmblus
tes ulatuslikke pragusid, peamiselt alu
mises osas. Pragunemine oli alanud juu-
repragudest ja jätkunud läbi kogu õmblu
se peamiselt ühes sulamistsoonidest. Paa
ris kohas olid praod tunginud õmbluse 
välispinnale, nagu teatas pärast õnnetust 
praktikant, kes oli teinud pardal värvi
mistöid. Normaalse tegevuse käigus tek-
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Joonis 15.3. Visiiri külglukk (tagaseina plaadistust pole näidatud). 
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kivaid koormusi võib hinnata küllaldas-
teks, et põhjustada juurepragudest alanud 
väsimuspragude arenemist keevisõmb-
lustes. 

Kõrva servad purunesid lõplikult alu
mise ääre tõmbest ja ülemise paindest 
ilma eelnevate väsimuspragudeta, nagu 
on selgelt näha vrakist välja toodud proo
videst. Kõrvade purunemispinnad näita
vad, et lõplik purunemine toimus kas ühe 
või paari koormustsükli toimel. 

Märgatud praod mõjutavad hingede tu
gevust lainetest põhjustatud jõudude suh
tes ainult vähesel määral, peaasjalikult 
nende koormuste suundade tõttu. 

Avade pinnad kõrvades, mida läbisid 
puksid, olid suures ulatuses väga konar
likud, justkui käsitsi gaasiga lõikamisest. 
Sellised olid kõik neli kõrva, kuid kõige 
enam paremparda hinge kõrvad. Põletus-
märke leidus ainult kõrva plaatides, kuid 
neid pole vrakist välja toodud puksil. Li
saks paiknesid paremparda hinge kõrva-
avade esikontuurid hingetala väliskon-
tuuride suhtes ligikaudu 10 mm eespool 
vasakparda omadest. Pole olnud võima
lik kindlaks teha konarliku pinna põhjust, 
kas see oli sobitamine hingede montaažil 
või mõne hilisema remondi jääknähe. 

Mingit dokumentatsiooni selles piirkon
nas tehtud remondi kohta pole avastatud. 

On väga tõenäoline, et hingi purusta
nud jõud tekkisid pöördemomendi ja 
põikmomendi tõttu siis, kui hingedel 
ülespoole liikuv visiir oli kaotanud toe
tuse fikseerimissarvedelt. Arvestades te-
kihingede suhteliselt suurt jäikust võrrel
des lukustusseadmetega, on ka võimalik, 
et vasakparda hinge purunemise alguse 
põhjustasid suured reaktsioonijõud enne 
kõigi lukustusseadmete purunemist. 

Komisjoni arvates vastasid hingede tu
gevused üldiselt projekteerimisel aluseks 
olnud arvutustele. Siiski näitavad nor
maalses töös tekkinud praod hingekõr-
vade servade ja puksi keevisõmbluste 
ebapiisavat tugevust. Ka oli kõrva ser
vade jäikus vertikaalkoormusele liiga 
väike puksi nõrga keevituse ja gaasiga 
lõigatud puksiava suure lõtku tõttu. 

15.6 
Kasulikud 

Kumbki käsilukk koosnes kahest plaat-
kõrvast, mis olid keevitatud visiiri taga
seinale, ja aaspeapoldist kere õõnes, mida 
sai pöörata kõrvade vahele ning siis kin

ni keerata. Kummagi luku kogu kande
võimet on hinnatud mitte suuremaks kui 
0,7 MN. Kui neid oleks kasutatud, siis 
oleksid nad võinud visiiri lukkude üldist 
kandevõimet mõnevõrra suurendada. Tõ
siasi, et nende kasutamiseks polnud üht
ki juhendit, näitab, et neid ei peetud töö
tava lukustussüsteemi osaks. 

15.7 
Hinnang visiiri käiturite ja 

nende kinnituste kohta 
Visiiril oli avamiseks ja sulgemiseks kaks 
võimsat käiturit. Need olid ühendatud 
visiiri hingetaladega 1,3 m kaugusel 
hingedest ja monteeritud tugevdatud ho-
risontaalplatvormidele laevakere esiosas. 
Käiturid olid hüdrauliliselt ühendatud 
solenoiditüüpi juhtventiiliga, mis oli vi
siiri paigal olles pidevalt suletud. Süstee
mi olid paigaldatud mitmesugused tõ-
kestusventiilid avamise ja sulgemise kii
ruse piiramiseks. Hüdraulilise energia
süsteemi pumbad olid kunagi asendatud 
uutega, et saavutada suuremat rõhku, sest 
originaalpumpade võimsus oli ebapiisav. 

Kui lainejõud hakkasid visiiri avama, 
siis ülespoole suunatud koormus mõjus 
ka kalluritele, mis avaldasid avamisele 
vastupanu. Et lainekoormuse õlg oli käi
turite õlaga võrreldes suur, siis kanti käi-
turitele üle suur tõmbejõud. Osaliselt lah
ti tõmmatud vasakparda käitur rebiti sel 
ajal laevakerest välja (joonis 8.26), sest 
suletud töövedelik kandis jõu üle sead
me alumisele kinnitusele. Käituri tuge 
laevakerest väljalõikavat vertikaaljõudu 
on hinnatud alates 4 MN kuni võimaliku 
alumise piirini 2 MN. Seejuures on ar
vesse võetud nii koormuse ebasümmeet
rilist rakendumist ja ulatuslikku pragu
de moodustumist platvormi nurkades 
ning keevises kui ka 3. teki jaoks kasu
tatud terase sorti. Teimid näitasid selle 
terase külmahaprust isegi toatemperatuu
ril. Üksikasjalikult on uuritud käituri 
platvormi (lisa). 

Käiturite normaalsed töökoormused 
võisid olla küllalt suured, et põhjustada 
väsimuspragusid platvormi plaadistuses 
ja keevisõmblustes, eriti seal, kus esines 
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pragude arenemist soodustavaid kat
kestusi. Suurel osal vasakparda platvor
mi servast leidusidki sellised praod. 

Paremparda käi turi tihendid purunesid 
ja töö vedelik lakkas jõudu üle kandmast. 
Seepärast tõmmati käituri kolvivars väl
jaja käitur jäi visiiri liikumise algstaadiu
mis laevakerega seotuks. Algselt vas
tuvõetud jõud pole täpselt teada, kuid see 
pidi olema väiksem platvormi tu
gevusest, mis hinnangu kohaselt ei üle
tanud 8 MN. 

. 15.8 
Rambi lukustusseadmed 

Suletud asendis oli ramp kinnitatud kuue 
lukustusseadmega: kahe sissetõmmata
va konksuga ülemises servas ja kahe rii
viga rambi kummalgi küljel. 

Peale õnnetust olid ülemised konksud 
suletud asendis, nagu kinnitavad ROVi 
videopildid kahurist ja kangisüsteemist. 
Pole võimalik kindlaks teha, millisel vii
sil konksud järele andsid. Konksu kan
devõime ülempiiriks võis olla ligikaudu 
0,2 MN, mille juures metall konksu ja 
teljepoldi kontaktpinnal voolama hakkas. 
Oletatavasti libises sõrm siis konksust 
välja, sest konksu tipu haardenurk oli 
väike. 

Külgmised riivid ulatusid suletud sei
sus rambi külgtaladele keevitatud karpi
desse. Need karbid olid peale keevisõmb
luste purunemist lahti kistud. Ühe karbi 
lahtirebimiseks vajalik jõud on hinnan
guliselt 0,2-0,3 MN. Alumine vasakpar
da karp jäi terveks, mistõttu võib järel
dada, et kui visiir rambi lahti rebis, siis 
lukustusriiv ei olnud suletud. Vastuseta 
jääb küsimus selle lukustusseadme õn-
netuseelsest seisukorrast, mis aga ei aval
danud mõju õnnetuse üldisele kulgemi
sele. 

Lukustusseadmed purunesid järk-jär-
gult, sest visiir puutus esmalt kokku ram
bi vasaku nurgaga. Et rambi otsale ra
kendatud jõul oli suurem õlg kui lukus-
tusseadmetel, siis nende purustamiseks 
tegelikult vajalik jõud vähenes. Visiiri te-
kikarbi jäikusribide deformeerimiseks 
vajalikku jõudu hinnatakse 0,3-0,4 MN, 

mis oli küllaldane rambi lukustussead
mete lahtimurdmiseks. 

15.9 
Visiiri muud kahjustused 

Muude õnnetusega seotud visiiri kahjus
tuste hulka kuulub põhja ulatuslik lömas
tamine ja esikülje muljumine. Põhjaplaa-
distusele mõjusid ülessuunatud jõud, mis 
põhjustasid pragusid paljudes kohtades, 
eriti keevisõmblustes. Vöörtääv eraldus 
külgplaadistusest ja murti koos põhja-
plaadistusega sissepoole (joonis 8.6). 
Vigastused näitavad, et see juhtus siis, 
kui visiir hakkas kalduma ettepoole ja 
pöördus pirnvööri jäämurdetäävil alla
poole. Jäämurdetäävi poolt põhjustatud 
kahjustused jätkuvad piki vöörtäävi üles
poole, kulmineerudes keskosas ulatusli
ku mõlgina (joonis 8.5). Edasised mul-
jumised, kriimud ja värvijäljed visiiri 
paremal küljel näitavad visiiri liikumist 
allapoole mööda pirnvööri. 

Peamistes muljumiskohtades leiduva
te värvijälgede analüüs näitab, et need 
pärinevad sama tüüpi värvist, mida oli 
kasutatud laeva veeliini vöö värvimiseks 
(pirnvöör kaasa arvatud). 

Võib järeldada, et visiiri põhjaplaadis-
tus deformeerus siis, kui visiir kukkus 
tagasi pärast lainete poolt ülestõstmist ja 
tagus algul vastu vöörpiigitekki, seejä
rel aga korduvalt vastu vöörtäävi. 

Keevisõmblustes on leitud mõningaid 
märke vanadest pragudest peamiselt 
vöörtäävi ja külgplaadistuse vahel ning 
külg- ja põhjaplaadistuse vahel. Mõnele 
neist õmblustest võis olla mõjunud va
helduv koormus visiiri avamisest ja sul
gemisest ning lainetest ja jääst. Seetõttu 
oli võimalik väsimuspragude arenemine, 
mis üldiselt algab pingekontsentratsioo-
niga punktides ja õmbluste juurtes. Hili
sema ulatusliku korrosiooni tõttu on aga 
raske määrata pragude pinna karakteris
tikuid. 

Visiiri alumises osas sisse murtud 
vöörtäävi esipinnal on neli põikpragu. 
Oletatakse, et need arenesid vöörtäävi de-
formeerumise vältel tagumisest vastu 
jäämurdja täävi, ehkki purunemispinda-

del on märke, et nad võisid olemas olla 
ka enne õnnetust. 

Ühes pragudest leiti jälgi laevakerel 
kasutatud värviga sarnasest värvist. Pol
nud aga võimalik kindlaks teha, kas tege
mist oli ümbritseva värvi libledega või 
sellesse prakku värvimise ajal tunginud 
värviga. 

Järeldatakse, et mõnes keevisõmbluses 
võis olla tekkinud pragusid juba varem. 
Laeva iga silmas pidades on sellised 
praod normaalsed ja neil polnud mingit 
mõju õnnetuse tekkele ega arengule. 
Mõne keevisõmbluse täiendav pragune-
mine võib olla mõjutanud sekundaarse
te kahjustuste teket purustuste käigus. 

Visiiri joonisel näidatud kaht lamedat 
pikitala kummalgi pool fikseerimissar-
ve süvendit põhjaplaadis pole nähtavas
ti kunagi paigaldatud. Visiiri põhjal pol
nud seetõttu muid pidevaid kandeele-
mente kui ahtripoolseim tala, mille kül
ge oli kinnitatud visiiri lukustuskõrv. 
Põhja tuleb seetõttu lugeda kavandatust 
nõrgemaks eriti vertikaaljõudude suhtes, 
mis võisid areneda purunemise käigus. 
Tõenäoliselt põhjustas see asjaolu visii
ri põhja suure deformatsiooni. 

Visiiri sisemuses on näha mitut määr
dunud „veejoont", mis viitavad vee kest
vale püsimisele visiiri sisemuses. Ole
tatavasti on „veejooned" moodustanud 
põhjaluku hüdraulilisest süsteemist lek
kinud õli, mis oli ujunud vee pinnal ja 
sadestunud vertikaalpindadele. Ilmselt 
pole vöörpiigiteki tihendid alati suutnud 
tagada visiiri alumise osa veetihedust. 
Komisjon on kuulnud parvlaeva teenin
davatelt isikutelt, et see asjaolu on tavali
ne paljudel parvlaevadel, kuna vöörpii
giteki tihendid saavad kergesti vigastusi 
visiiri avamisel ja sulgemisel tekkivast 
hõõrdest. Komisjon on teinud järelduse, 
et visiiri hoolduse üldine tase oli ra
huldav. Teraspinnad olid vähe korrodee-
runud ja mitmesugustel üksikasjalikuks 
uurimiseks kogutud osadel pole tähelda
tud ei plaadistuse paksuse kahanemist 
ega uurdeid. 
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15.10 
Kinnitusseadmete 

purunemisviisid ja üldine 
tugevus 

Kõigi kinnituste purunemispilt näitab 
visiiri ette-üles liikumisest põhjustatud 
ülekoormust. Komisjon on kaalunud 
mitmesuguseid võimalusi, mis võisid 
viia kinnituste purunemisele, ja on tul
nud järeldusele, et purunemiseks vajali
kud koormused tekkisid lainelöögist 
välispinnale. 

ESTONIA visiir polnud täielikult vee
tihe ja tõenäoliselt tungis mingi veehulk 
visiiri sisemusse tormisel tihtlainega 
merel, mida laeval tuli taluda õnnetuse 
ööl. Visiiri sisemusse kogunenud vee 
hüdrostaatiline rõhk tekitas umbes 45° 
all ette ja alla suunatud resultantjõu. Rõh
ku ja resultant] õudu suurendasid vööri 
vertikaalkiirendused. Siiski ei suutnud 
kogunenud vesi põhjustada lukkudes sel
lise suurusega tõmbereaktsioone, mis 
olnuksid küllaldased neist mõne purusta
miseks. Näiteks tekitab 3 m vett visiiri 
sisemuses ainult umbes 0,5 MN suuruse 
hüdrostaatilise resultantjõu. 

Ohtlikuks võis osutuda lausvesi tekil 
ebasoodsa õla tõttu ahtri pool paikneva
te hingede suhtes. Umbes üks meeter vett 
tekil kahekordistab visiiri kaalu, kuid 
lukkude purustamiseks oleks vaja olnud 
mitu korda suuremat veekõrgust. Mudel-
katsed ja numbriline simulatsioon näita
vad aga, et õnnetuse ajal valitsenud mere-
tingimustes oli olulise lausveekoguse 
tõenäosus tekil tühine. 

Üldiselt põhjustas visiirile mõjuvate 
lainejõudude madalam tase, mis domi
neerivates meretingimustes kordus iga 
mõne minuti järel, tekihingede suhtes 
sulgevat momenti. Tekkinud resul-
tantjõud võeti vastu vöörtääviga ja teras-
patjadega vöörpiigitekil. Mudelkatsete 
tulemused näitavad, et maksimaalne sul
gev moment oli visiiri kaalu arvestades 
umbes 8,0 MNm. Kui visiir oleks toetu
nud ainult vöörtäävile, oleksid sellest 
momendist tekkinud survepinged ligi
kaudu 120 N/mm2, millele võisid lisan
duda väikesed paindepinged. Kui sulge
va momendi oleksid vastu võtnud visiiri 

lukustusseadmed, siis reaktsioonjõud 
olnuksid suunatud ette ja põhjustanud 
surve kõrvadele. Sulgevat momenti ei saa 
lugeda kinnitussüsteemile ohtlikuks. 

Kui resultantlainejõud ületasid 2,0-2,5 
MN, siis kulges resultandi mõjusirge 
hingede teljest kõrgemal ja tekitas ava
va momendi. Õnnetuse ajal valitsenud 
tingimustes oli avav moment keskmiselt 
10-minutilise perioodiga ligikaudu 3 
MNm, küllalt suur visiiri kaalu ületami
seks. Väiksema sagedusega korduvad 
veel suuremad lainejõud põhjustasid 
palju suuremat avavat momenti. Avav 
moment tekitab visiiri lukustusseadme 
kõrvades tõmbe ja visiiri hinge kõrvades 
ette-alla suunatud surve. Tihtlaine kor
ral on reaktsioonjõud külglukkude kõr
vade vahel ebaühtlaselt jaotatud, nii et 
suurem tõmme tekib laineid vastuvõtval 
küljel. Seda nähtust võib selgelt märga
ta visiiri purunemispildist, kus on näha 
oluline nihkumine vasakpardast parem-
parda poole. 

Kinnitussüsteem oli staatikaga määra
matu ja reaktsioonjõudude jaotus olenes 
nii konstruktsiooni jäikusest kui ka luk
kude lõtkudest. Uurides lainejõudude 
komponentide mitmesuguseid suurusi ja 
kombinatsioone ning reaktsioonide mit
mesugust võimalikku jaotust on tuleta
tud summaarse kandevõime hinnang en
ne mõne kinnitusseadme purunemist. Iga 
üksiku kinnitusseadme tugevust on kir
jeldatud selles peatükis eespool. Eelda
des, et kõik lukud töötasid korralikult, ja 
toetudes mudelkatsetes vasakparda tiht
lainega saadud lainejõudude ning mo
mentide realistlikule korrelatsioonile, on 
kindlaks tehtud, et kinnitussüsteemi ül
dine kandevõime ületati lainete resul
tantjõu puhul 7-9 MN, mis vastab ava
vale momendile 13-20 MNm. 

Kõige tõenäolisemalt purunes esime
sena vasakparda külglukk, võimalik, et 
ülaltoodud maksimaalsest väiksema 
koormuse puhul. Järgnev purunemine 
võis toimuda kas vasakparda hinge kõr
vade läbilõikamise või põhjaluku kat-
kitõmbamise teel. Mõlema purunemis-
viisi jaoks on arvutatud lainejõu vajalik 
suurus ligikaudu sama. Seetõttu võis täie

lik purunemine nõuda vaid ühte või kahte 
lainelööki. Kui esimese tugeva lainelöögi 
tõttu purunes ainult vasakparda külglukk 
ja teised kinnitusseadmed jäid terveks, 
siis tõenäoliselt jäi visiir näiliselt vigas
tamatuna tükiks ajaks kohale. Hüpoteesi 
külgluku esmapurunemisest toetab DIA
NA II visiiri samasugune purunemine 
1993. aastal. 

Joonis 15.4 kujutab näidet kinnitus
seadmete reaktsioonjõudude võimalikust 
jaotusest vasakparda külgluku purunemi
se ajal. Ehk küll hingede koormus on 
suur, ei mõju see ohtlikus suunas. Samal 
ajal põhjaluku ja paremparda külgluku 
koormus moodustab ainult poole ohtli
kust tasemest. Võimalik reaktsioonijõu-
dude jaotus pärast vasakparda külgluku 
purunemist on näidatud joonisel 15.5. 

Visiiri eraldumisele viiva kinnitussead
mete purunemise viimane staadium toi
mus veel terveksjäänud hingekõrvades, 
käi turi tihendites ja käituri platvormides 
pärast seda, kui visiir oli saanud liiku
misvabaduse. Olulised jõud käiturites 
tekkisid hinnangute kohaselt alles luk
kude purunemise järel. Käi turite üheaeg
seks purustamiseks vajalik maksimaal
ne laine resultantjõud on ligikaudu 6 MN, 
kuid tõenäoliselt purunesid nad teinetei
se järel dünaamiliste jõudude tunduvalt 
madalamal tasemel. 

Lainejõudude ekstre maal väärtuste jao
tus õnnetuse tingimuse jaoks on toodud 
alljaotises 12.3. See näitab, et sõites 14-
sõlmelise kiirusega tihtlaines määrava 
lainekõrgusega 4,0-4,1 m võib laine-
koormus rohkem kui 5% tõenäosusega 
ületada 30 minuti vältel kinnitusseadme-
te suurimat arvutatud summaarset 
kogutugevust. Kinnitusseadmete tu
gevust ületavate lainekoormuste tõenäo
sus kasvab lainekõrguse kasvades kiires
ti. 

Komisjon järeldab, et valitsevates 
tingimustes merekoormusest tekitatud 
ekstremaalsed jõud ületasid kinnitus
seadmete summaarset tugevust ja selle
ga põhjustasid nende purunemise koos 
järgneva visiiri eraldumisega. 

Tuleb märkida, et visiiri kinnitussead
mete kandevõime oli ületatud juba kasu-
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tatud arvutuskoormusega ligikaudu võrd
se koormuse puhul ja tegelikult realisee
runud koormus ei ulatunud kaugeltki 
rängimani, mis oleks võinud esineda. 
Järelikult puudus visiiri kinnitussüstee-
mil tugevusvaru. 

15.11 
Projekteerimiskaalutlused 

Olles uurinud laeva projekteerimist, ehi
tamist ja järelevalveprotseduure, leiab 
komisjon, et ükski asjaga seotud organi
test ei pidanud visiiri kinnitusseadmeid 
laeva ohutuse suhtes kriitilisteks. Ei ole 
ka mingeid andmeid, et seda valdkonda 
puudutavad rutiinsed toimingud oleksid 
üldiselt erinenud teistel samal ajal Lää
nemere piirkonnas ehitatavatel laevadel 
rakendatud meetmetest. Küll on aga saa
nud teatavaks, et 1970. aastatel mõnes 
muus maailma piirkonnas loeti visiiri ja 
selle kinnitusseadmeid laeva ohutuse 
suhtes olulisteks ning neid konstrueeriti 
põhjalikumalt. 

ESTONIA projekteeriti ja ehitati pä
rast laevaehituse ja laevaarhitektuuri 
väga kiiret arengut eelneval aastaküm
nel. Laevade mõõtmed kasvasid, laeva
tehaste tehnoloogiat moderniseeriti ja 
projekteerimisel juurutati arvuteid konst
ruktsioonide tugevuse ning lainejõudu-
de arvutamiseks. Laevad on üldiselt 
konstruktsioonide tugevuse suhtes hästi 
optimeeritud ja vigastustest, vahejuhtu
mitest ning õnnetustest ammendatav ko
gemus on alati olnud reeglite ja protse
duuride arengu tähtsaks aluseks. Antud 
juhul jäi kogemus tehnoloogia arengust 
maha. 

Nagu on kirjeldatud 10. peatükis, are
nesid reisiparvlaevad Läänemere liiklu
seks 1970. aastatel väga kiiresti. ESTO
NIA oli ehitamise ajal üks suurimaid ea
les projekteeritud vöörivisiiriga parvlae
vu ja ilmselt oli kogemus selles osas pii
ratud. 

Praegu, pärast juhtunut on kerge kriti
seerida mitut üksikasja visiiri konst
ruktsioonis. Kui aga keegi oleks kont
septsiooni põhjalikult analüüsinud laeva 
projekteerimise ajal, oleks võinud juba 

Joonis 15.4. Näide reaktsioonijõudude jaotumisest vahetult enne 
vasakparda külgluku purunemist. 

(VP)1,20MN 

VASAKPARDA KÜLG- > 
LUKU PURUNEMINE/ 

PP = PAREMPARRAS 
VP = VASAKPARRAS 

il// 
(PP)0,78MN / ; 

-5,4 MN 
2,0 MN 
-5,4 MN 

Momendid: 
X 5,0/2 MNm 
Y 15,5 MNm 
Z 2,0 MNm 

67% neto-Myst võetakse 
vastu külglukkudega 

Mx ja Mz jaotub võrdselt 
hingede ja külglukkude 
vahel 

Joonis 15.5. Näide reaktsioonijõudude jaotumisest pärast vasakparda 
külgluku purunemist. 

-5,4 MN 
2,0 MN 
-5,4 MN 

Momendid: 
X 5,0/2 MNm 
Y 15,5 MNm 
Z 2,0 MNm 

21% neto-Myst võetakse 
vastu paremparda 
külglukuga 

182 ESTONIA - LÕPPARUANNE 



siis avastada samu puudusi. Alljärgnevas 
on toodud mõned projekteerimist 
puudutavad kaalutlused, mida komisjon 
peab oluliseks. 

Kõiki vööriukse kinnituspunkte tuleb 
käsitada tugevasti koormatud sõlmede
na, mis nõuavad hoolikalt koormuste 
määramist ja tugevusarvutust. 

Kui ekspluatatsioonikogemus on pii
ratud ja projekteerimisreeglid ning -soo
vitused annavad vähe abi, on äärmiselt 
tähtis analüüsida purunemise võimalik
ke tagajärgi. Antud juhul oleks isegi väga 
lihtne mõttekäik juhtinud tähelepanu vi
siiri ja rambi ohtlikule seotusele ning 
peale visiiri kinnitusseadmete purune
mist vee autotekile tungimise tagajärge
dele. Oleks pidanud otsustama kas ehi
tada mõlemad teineteisest sõltumatute
na või siis projekteerida kinnitusseadmed 
väga suure tugevusvaruga. 

Arvutuslike jõudude määramis viisil ja 
oletusel jõudude ühtlasest jaotumisest 
kinnituspunktide vahel pole füüsikalist 
põhjendust, ehk küll nad tuginesid mõne 
klassifikatsiooniühingu tolle aja projek-
teerimisreeglitele. Leitud reaktsioonid ei 
olnud välisjõududega tasakaalus, üksik-
reaktsioonide suundi aga ei määratud. 
Kuivõrd projektsurve loeti visiiri koori
kule ühtlaselt jaotatuks, ei peetud üldse 
silmas laeva telje suhtes kaldse koormu
se võimalikkust. Komisjon on arvamu
sel , et oluliste elementide puhul peaksid 
isegi tugevasti lihtsustatud projektarvu-
tused sisaldama mitmesuguste võimali
ke jõusuundade ja purunemisviiside ana
lüüsi. Staatikaga määramatu tugipunkti
de süsteemi korral tuleks sooritada kas 
jälkusi arvestav üksikasjalik arvutus või 
siis tagada piisav tugevus tugipunktides
se taandatud jõusüsteemi iga kombinat
siooni jaoks, millele hinnangu saaks anda 
lihtsa jõudude tasakaalu kaudu. 

Tavalise konstruktsiooniga lukustus-
seadmetes, mis olid ESTONIAle paigal
datud, põhjustab riivide ja kõrvade kulu
mine ning korrosioon kogu sõlme lõtku. 
Lisaks on sisse ehitatud ka teatav alglõtk, 
et süsteem avamisel ja sulgemisel 
funktsioneeriks. ESTONIA lukustus
seadmete lõtk oli ligikaudu 10 mm, kuid 

teistelt laevadelt on teada lõtkusid isegi 
kuni 35 mm. Ühendusosade lõtk põhjus
tab määramatut jõudude jaotumist lukus
tusseadmete vahel ja äärmuslikes tingi
mustes võib kogu välisjõud langeda ühe
leainsale lukustusseadmete. Dünaamili
selt koormatud liites viib lõtk alati kii
rendatud kulumisele ja võib põhjustada 
väsimuse. Seepärast on komisjon arva
musel, et lukustusseadmete konstrukt
sioon peaks suletud seisundis välistama 
lõtku ja suletud vööriuksed peaksid ole
ma tugipindadel füüsiliselt tihendatud. 

ESTONIA visiiri kinnitusseadmete 
konstruktsioon oli nõrk peamiselt seetõt
tu, et ignoreeriti madalat kohalikku lõi-
ketugevust. Hingede nõrgaks küljeks oli 
keevisõmbluste läbilõikamine ja kõrva-
servade paine vertikaalse reaktsiooni 
poolt. Külglukk põhjustas kõigi koorma-
misviiside puhul visiiri tagaseina plaa
distuse läbilõikamise. Põhjalukk poleks 
visiiri kõrva otsa läbilõikamise tõttu suut
nud arendada projektikohast kandevõi
met isegi siis, kui vöörpiigisõlm oleks 
olnud paremini keevitatud. 

15.12 
Projekteerim isnõuete ja 
tegeliku konstruktsiooni 

võrdlus 
Laeva ehitamise ajal kehtinud visiiri kin
nitusseadmete projekteerimise nõuded 
andsid üldiselt arvutuskoormuseks ühe 
seadme kohta umbes 1 MN, eeldades 
koormuse ühtlast jaotust kõigi kinnitus
punktide vahel. Nii olid koormused mää
ratud laevatehases ja sama järeldub ka 
mõne teise klassifikatsiooniühingu tolle 
aja reeglitest. 

1 MN suurusele arvutuskoormusele 
vastav purustav jõud oleks laevatehase 
poolt sooritatud lihtsustatud arvutuses pi
danud olema 3 MN ühe seadme kohta, 
mis tuleneb tugevuspiiri ja lubatava pin
ge suhtest. Siiski ei saa sellist suhet ot
seselt rakendada mitmesuguseid konst
ruktsioonielemente sisaldava keeruka 
tarindi jaoks, kus erinevad purunemis vii
sid võivad areneda üksteise järel. 

Põhjaluku ja külglukkude tegelikku 

konstruktsiooni purustavaks jõuks on 
hinnatud ligikaudu 1,5 MN ühe seadme 
kohta, arvesse võttes koormuse suunaja 
purunemis viisi ebamäärasust. 

Komisjonile on selge, et kogu kinni-
tussüsteemi ja selle üksikseadmete kan
devõime oleks olnud märksa suurem, kui 
oleks märgatud selle madalat lõiketu-
gevust ja kui teostus oleks vastanud pro-
jektarvutustele. 

Siiski olid kasutatud arvutuskoormu-
sed väikesed. Väärib märkimist, et isegi 
laeva ehitamise ajal kehtinud projektee-
rimisnõuetele täielikult vastanud konst
ruktsioon poleks alati suutnud vastu pan
na õnnetuse ööl tekkinud hüdrodünaami-
listele jõududele, silmas pidades kasva
vat lainekõrgust. Selle illustratsioonina 
näitavad mudelkatsete tulemused, et lai-
nejõudude poolt tekitatud maksimaalne 
avamismoment võis rohkem kui kolm 
korda ületada õnnetuse tingimuste 
(määrava tihtlaine kõrgus 5,3 m ja kiirus 
10 sõlme) jaoks arvutatud väärtust. 

15.13 
Klass ja administratiivselt 

kehtestatavad nõuded 
Peatükis 11 on viidatud reale tõsistele 
vahejuhtumitele, kuid piirdutud on ainult 
nendega, mille kohta komisjonil õn
nestus hankida informatsiooni ilma ula
tusliku uurimistööta. Nimetatud laevad 
olid käigus enamasti Skandinaavia ve
tes. On alust oletada, et küllaltki palju 
vahejuhtumeid on toimunud ka teistes 
piirkondades. 

Vahejuhtumiga seotud laeva vigasta
tud konstruktsioone enamasti tugevdati 
remondi käigus. Mõnel juhul tugevdati 
neid ka sõsarlaevadel. Vahel oli asjaosa
line klassifikatsiooniühing rahuldatud, 
kui remont taastas seadme tugevuse esi
algsel tasemel. Nii oli see näiteks DIA
NA II vahejuhtumiga jaanuaris 1993. 
Laev oli sel ajal 13 aastat vana ja ilmselt 
peeti vigastust üksikjuhtumiks, mille 
kohta ei tõstetud häiret ega võetud täien
davaid meetmeid. 

Komisjon on märganud, et vahel on li
puriigi mereadministratsioon võtnud 
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ühenduse klassifikatsiooniühinguga ja 
olnud rahuldatud informatsioonist, et te
gevusnõudeid on muudetud rangemaks. 
Siiski kehtib see ainult uute laevade koh
ta. Uute, tagasiulatuva jõuga nõuete ra
kendamist käigus olevale laevale loetak
se laevandusringkondades üldiselt sobi
matuks ja selline suhtumine on levinud 
nii IMOs kui ka klassifikatsiooniühingu
tes. 

Tõsiste ohutusprobleemidega seotud 
vahejuhtumite korral peab komisjon sel
list suhtumist lubamatuks. Komisjon on 
arvamusel, et tõsistest ohtudest tulene
vad nõuete parandused peaksid olema 
tagasiulatuva jõuga nii IMO eeskirjades 
kui ka klassifikatsiooniühingute reegli
tes. Komisjon on ka täheldanud selles 
suunas toimuvat arengut pärast ESTO
NIA õnnetust. 
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16.1 
Evakuatsiooni algus 

Paljud reisijad, eriti 1. tekil ja teiste tek
kide vöörikajutites, kuulsid umbes 10 
minuti vältel metalseid helisid, mis tun
dusid neile ebatavalised ja hakkasid te
kitama rahutust. Mõnes põhjustasid need 
helid hirmu. Mõned tunnistajad lahku
sid kajutitest, olles kindlad, et midagi on 
valesti. Mõned läksid asja lähemalt üü
rimaja teised väljusid 7. avatekile. 

Enamik reisijatest ja laevaperest ei 
tundnud aga hirmu kuni tugevamate me
talsete löökideni, mis kostsid enne esi
mest kreeni. Müra ja sellele järgnenud 
kreeni tõttu mõistsid nad kohe, et olu
kord on eluohtlik. Paljud põgenesid kii
rustades, korralikult riietumata. Reakt
sioonid olid siiski erinevad, ning mõned 
reisijad, kuigi olid selgelt häiritud, ei 
paistnud olukorra tõsidust uskuvat või 
ette kujutavat või ei suutnud välja mõel
da mingit ratsionaalset tegevusvarianti. 

Enamikku reisijaid ja laevapere liik
meid alarmeeris seega õnnetus ise ning 
nad hakkasid spontaanselt ja enamasti 
üksikult avatekkide suunas liikuma. Tun
dub, et häiresignaalidele ei omistanud 
reisijad ega laevapere suuremat tähtsust. 

16.2 
Juhtimiskeskuse 

mobiliseerimine sillal 
Pärast kella ühte olid vahis teine tüüri
mees Aja neljas tüürimees. Umbes 5-10 
minutit enne esimest kreeni tuli kapten 
sillale ja arvatavasti ka jäi sinna, kuna 
parajasti uuriti helisid vööri ja rambi piir
konnast. Kogu juhtimiskeskuse personal 
sillale ei jõudnud. 

Intendant ärkas kreeni tõttu ja läks otse 
avatekile. Raadiosides identifitseeriti 
koos vanemtüürimehe häälega ka teise 
tüürimehe Aja kolmanda tüürimehe hääl. 
Viimased kaks ronisid sillalt välja kui 
kreen oli umbes 80 kraadi. Komisjonil 
puudub teave vanemmehaaniku ja abi-
intendandi kohta. Peale intendandi ei jää
nud ükski juhtimiskeskuse liige ellu. 

16.3 
Tegevus sillal ja sealt antud 

häired 
Sild andis häiresignaalid umbes 5 minu
tit pärast kreeni teket, kui olukord oli juba 
raskeks muutunud. Häire, mida kõige
pealt kasutati, oli Mr Skylight to number 
one and two, tulekahjuhäire, mis oli ko
deeritud, et reisijates mitte paanikat te
kitada, ning oli, nagu enamik Mr Skylight 
häireid, signaaliks samaaegselt kokku 
kutsuda juhtimiskeskus ja päästepaa-
dirühmad. 

See häire, mis kujunenud olukorraga 
just kuigi hästi ei sobinud, anti siis, kui 
kreen oli juba umbes 30 kraadi ja inimes
tel, kes olid kogunenud sillatiiva alla, olid 
seljas päästevestid. Ühel kahest tuletõr-
jerühmast kästi koguneda autotekile, kus 
oli selleks ajaks juba umbes 1500 tonni 
vett. 

Vastavalt päästejuhendile võidi sillalt 
anda Mr Skylight häire siis, kui sooviti 
laevaperet organiseerida ja ette valmista
da evakuatsiooniks ilma reisijaid häiri
mata. Et päästepaadirühmi kokku kutsu
da, oleks juhtimiskeskus pidanud vasta
valt päästejuhendile kasutama häiret Mr 
Skylight ilma ühegi järgneva sõnata. Et 
samal ajal kokku kutsuda päästepaa-
dirühmad ja evakuatsioonirühmad, oleks 
tulnud anda häire Mr Skylight Evac ning 
seejärel numbrid iga evakuatsioonirühma 
jaoks. 

Umbes kaks minutit pärast Mr Skylight 
häiret anti paadihäire. 

Üks võimalik seletus Mr Skylight häi
re kasutamisele enne paadihäiret on see, 
et sillal ei olnud veel olukorra tõsidusest 
aru saadud, kuid sooviti laevaperet eva
kuatsiooniks ette valmistada. Selle häire 
kasutamine oli hilineja mittekohane ning 
viitab sellele, et sillal oli segadus ja seal 
puudus selge arusaamine olukorrast. Paa
dihäire anti hiljem ning on loogiline 
oletada, et see häire ja raadio hädasig
naal olid ajaliselt üksteisele küllaltki lä
hedal ning leidsid aset alles siis, kui sil
lal oli aru saadud, et olukord on eluoht
lik ja pöördumatu. 

Mõned pääsenud väidavad, et kuulsid 
häireid, mõned aga ei kuulnud ühtegi 
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häiret. Osa pääsenutest kuulis üle laeva 
müra vaid alarmide katkeid ning enamik 
ei saanud aru, mida need häired tähen
dasid. Sillalt ei antud mingit täiendavat 
informatsiooni. 

Õnnetuse kiire kulg tegi laevapere or
ganiseeritud päästetegevuse võimatuks. 

16.4 
Laevapere tegevus 

Teate „Häire, häire laeval on häire" and
miseks, mis toimus enne teisi häireid, 
polnud sillalt ilmselt volitust saadud, vaid 
see anti laevapere liikme initsiatiivil in
fopunktist. Sellel teatel võis evakuatsioo
nile mingisugune mõju olla, kuid sellest 
said peamiselt aru ainult eestlased. Ilm
selt katkes teade just enne seda, kui seda 
oleks hakatud inglise keeles kordama. 

Mõned laevapere liikmed võtsid ise
seisvalt endale vastutuse ja initsiatiivi 
häire andmise eest ja hakkasid paiguti 
evakuatsiooni organiseerima: juhendades 
ja aidates reisijaid, organiseerides inim-
kette, jagades pääste veste ning tõmma
tes lahti päästeparvi. Sukeldujate leitud 
köied ja päästepaadi valltrepid ahtritre-
pii tekil 6 kinnitavad, et laevapere liik
med juhendasid katseid laevas olnud ini
mesi päästa. Ühe tunnistaja ütlused, mis 
puudutasid isikuid, arvatavasti laevape
re liikmeid, kes trepil reisijaid tagasi 
hoidsid, võisid samuti viidata ühele kat
sele evakuatsiooni organiseerida. On aru
saadav, et laevapere liikmed üritasid enne 
evakuatsioonikäsu saamist või häirete 
kuulmist spontaanset põgenemist takista
da. 

Laevapere peamiseks ülesandeks oli 
organiseerida reisijate evakuatsiooni ja 
vastutada selle eest. Komisjon mõistab 
siiski, et see muutus peaaegu võimatuks, 
kui olukord laeva pardal osutus kõigile 
laeval viibinutele otseselt eluohtlikuks. 

Vastutuse võtmine eeldab ka riskide 
võtmist, ja õnnetuse ajal jagunes risk 
võrdselt laevapere ja reisijate vahel. Lae
vapere liikmete ülesandeks oli hoolitse
da reisijate heaolu eest, aidata neid ja 
kasutada aktiivselt oma kogemusi ja 
teadmisi päästetegevuses. Reisijatel on 

õigus eeldada, et laevapere liikmed on 
oma kohustustest teadlikud ja tegutsevad 
aktiivselt. Mõnede laevapere liikmete 
passiivsus, häirete hiline andmine ja ju
histe puudumine sillalt viitab puuduste
le koolituses ja ettevalmistuses. 

Seda kinnitab ka asjaolu, et teenindav 
personal ei mänginud evakuatsioonis 
mingit erilist rolli. Nende kohustuste 
hulka kuulus esmaabirühma, valverüh
ma ja 11 evakuatsioonirühma moodusta
mine. Teiste kohustuste puudumisel pi
did nad minema paadi- ja parvejaama-
desse. Mõned tekimeeskonna ja masina-
meeskonna liikmed hakkasid reisijaid ja 
teisi laevapere liikmeid aitama. Mõned 
nendest tegutsesid kangelaslikult ja väga 
aktiivselt, ilmselt mõtlemata enese tur
valisusele, ning mõnigi neist ei pääsenud 
eluga. Ka reisijad aitasid ja toetasid üks
teist, hoides tihti kahekaupa või väikes
tes rühmades kokku. Mõned eriti ener
gilised ja aktiivsed reisijad aitasid teisi 
reisijaid ja juhendasid neid. 

16.5 
Takistused evakueerimisel 

Peale kasvava kreeni tegi evakueerimi
se raskeks ka ESTONIA konstruktsioon. 
Enamik koridore ja treppe olid vaid 1,2 
meetrit laiad. Arvatavasti piisas laiusest 
selleks, et kaks keskmise kehaehitusega 
inimest saaksid teineteisest mööduda, 
kuid kui inimesed sellisel piiratud alal 
trügisid, paigal seisid, põrandal lebasid 
või roomasid, muutus liikumine ilma jõu 
kasutamiseta oluliselt raskemaks. 

Kui kreen ületas 30 kraadi, muutus kit
sastes pikikoridorides liikumine ilmselt 
raskeks. Umbes 45-kraadise kreeni juu
res muutus koridorides igasugune tule
muslik liikumine tavalise kehaehitusega 
täiskasvanud inimese jaoks peaaegu või
matuks. 

Tekil 1 oli kajutikoht! 358 reisija jaoks. 
Kõik põikikoridorid lõppesid ühesainsas 
keskmises ja peaaegu sama kitsas piki-
koridoris, kus oli kuus treppi. Koridori 
piiratud laius koos trügimise ja paljude 
reisijate korrapäratu käitumisega tegid 
selle koridori evakuatsiooni alguses ilm

selt läbitamatuks takistuseks. 
Trügimise ja ebaratsionaalse käitumi

se põhjuseks olid ilmselt koridoride vä
hene laius ja laeva kreen. 

Kuigi koridoride ja treppide laius vas
tas SOLASi konventsioonile, leiab 
komisjon, et see laius oli enamikule rei
sijatest evakuatsioonil suureks takistu
seks. Komisjon järeldab, et sellest õnne
tusest tulenevalt pole SOLASi vastav re
gulatsioon otstarbekohane. 

Tunnistajatelt, kes põgenesid mööda 
vasakut vööri treppi, on vähe tunnistusi. 
Üks tunnistajatest väitis, et trügimist seal 
ei esinenud. Tuukrite uurimustest aga 
selgus, et sellele trepile takerdus arvu
kalt inimesi, keda leidus kõikidel uuri
tud tekkidel ja trepimademetel. Võima
lik seletus on, et kuna trepp asetses põi-
kilaeva, oli sellel raskem ronida ja seega 
need vähesed, kes seda mööda tekile 
jõudsid, olid trepil siis, kui kreen veel 
väike oli. Evakuatsiooni takistasid ka 
esemed, mis lahti tulid ja põgenemistee 
blokeerisid või põgenevaid inimesi vi
gastasid. Rasked esemed, mis olid käi
kudes ja fuajeedes, nagu müügi- ja män
guautomaadid, lillepotid ja mõned mööb
liesemed, oleks pidanud olema teki või 
vaheseinte külge kinnitatud. Mõned ese
med hakkasid libisema, mõned tulid lah
ti, kui kreen veel väike oli, ja hiljem kui 
kreen kasvas, tulid ka rasked esemed oma 
kinnitustest lahti. Ka libisevad vaibad ja 
libedad põrandakatted takistasid ja aeg
lustasid inimeste evakuatsiooni. 

Komisjon märkis, et mõned dekora
tiivsed esemed polnud korralikult kinni
tatud ja mõned rasked kinnitatud esemed 
tulid oma kinnitustest lahti juba sellise 
kreeni juures, mis võimaldas inimestel 
veel põgeneda. Need esemed vigastasid 
inimesi ja takistasid nende liikumist. 
Seega on ilmne, et tekile oleks jõudnud 
rohkem inimesi, kui neid poleks takista
nud lahtised ja libisevad esemed. 

Komisjoni arvates peaksid kõik ese
med, mis paiknevad evakuatsiooniteedel, 
näiteks käikudes, treppidel ja fuajeedes, 
olema kinnitatud selliselt, et nad ei saaks 
lahti tulla juba sellise kreeni puhul, mil
le juures inimesed suudavad veel liiku-
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da ja evakueeruda. Ka põrandakattema
terjalid peaksid olema kinnitatud, ning 
eriti avatud ruumide korral, nagu fuajee
des, tuleks vältida libedate materjalide 
kasutamist, et võimaldada inimeste lii
kumist ka kaldus ja liikuvatel põranda
tel. 

16.6 
Reisijate ja laevapere liikmete 

reaktsioonid 
Evakuatsioonile oli takistuseks ka suur 
inimeste hulk ja nende erinevad reakt
sioonid toimuvale. Evakuatsiooni käigus 
oli inimestel kreeni tõttu raske liikuda. 
Hulk inimesi kukkus või libastus, takista
des teiste liikumist. Mõned inimesed sei
sid lihtsalt paigal, olles seejuures takis
tuseks teistele. Mõned hoidsid lihtsalt 
millestki kinni, teised näisid olevat hal
vatud ja võimetud toimuvast aru saama. 
Juba alguses olid mõned reisijad teiste 
sõnul väheliikuvad ja passiivsed, kuigi 
oli veel võimalus pääseda. 

Nendest, kes pääsesid, käitus vaid väi
ke osa irratsionaalselt. Paljud inimesed 
reageerisid esimestele hoiatavatele sig
naalidele umbusklikult. Alles aegamöö
da saadi aru, et kuuldud helid pole nor
maalsed, või täpsemini, ei suudetud en
nast enam veenda, et olukord on ikka 
veel normaalne. Kui nad olukorrast aru 
said, hakkasid nad kiiresti tegutsema 
kindla eesmärgiga jõuda tekile 7. Nemad 
olidki esimesed, kes evakueerusid. 

Enamik neist, kes päästeti, said aga 
olukorra tõsidusest aru alles siis, kui kost
sid löögid ja tekkis kreen. Ka nemad said 
kohe aru, mida teha, ja reageerisid seega 
selgelt ja otstarbekohaselt. Kuigi ka ne
mad tundsid hirmu, suutsid nad säilitada 
kaine otsustusvõime ja tegutseda tule
muslikult. 

Paljud vanemad inimesed ei teinud 
üldse midagi või tegid vaid nõrku kat
seid end päästa. Paljud inimesed olid paa
nikas, s. t. nende käitumine oli kontrolli 
alt väljunud ning nad karjusid. Mõned 
neist küll liikusid, kuid mitte ratsionaal
sel ja sihipärasel viisil. Mõned olid apaat
sed ja osa vaid hoidis millestki kinni, üri

tamata end päästa. 
Paljud inimesed olid šokis ja pealtnä

ha võimetud mõistma, mis toimub või 
mida teha. Mõned neist paistsid hirmu 
tõttu olevat võimetud selgelt mõtlema või 
käituma ning karjusid või oigasid abitult; 
teised olid justkui kangestunud ning neid 
oli võimatu liikuma saada. Mõned paa
nikas, apaatsed ja šokis inimesed olid 
kontaktivõimetud ega reageerinud, kui 
teised reisijad üritasid neid aidata, isegi 
kui kasutati jõudu või karjuti. Mõned 
inimesed üritasid põgeneda, kuid neil ei 
jätkunud ronimiseks jõudu, nad olid kur
natud ning hoidsid kinni käsipuudest, 
takistades teiste liikumist. 

Komisjoni arvates oleks sillalt läbi 
translatsiooni antav info suutnud inimes
te käitumist mõjutada, eriti kui oleks rei
sijatele ja laevaperele käske antud. Au
toriteetsed käsklused oleks võinud pääs
ta mitme segaduses olnud inimese elu, 
kui neid oleks antud õnnetuse paari esi
mese minuti jooksul. 

Spontaanset altruistlikku käitumist tuli 
evakuatsiooni käigus ette rohkem vara
jasemates faasides, kui paljud inimesed 
aitasid ja kannustasid teisi liikuma ja ro
nima. Paljud reisijad ja laevapere liikmed 
moodustasid ka inimkette, kuid need 
katsed lõppesid peagi, kui kinnihoidmi
ne muutus raskemaks ja inimestel tekkis 
hirm. Kollektiivsed ja koordineeritud 
pingutused lagunesid siis individuaalse
teks pingutusteks. Spontaanset ja kol
lektiivset tegutsemist tuli ette ka hiljem, 
kui inimesed ennast kindlamalt tundsid. 
Need, kes avatekile jõudsid, aitasid üks
teist ja ka teisi, kes veel treppidel hädas 
olid. On märke ka sellest, et inimeste 
vahel katkes konstruktiivne side, kui nad 
üksikult põgenema hakkasid. 

Paljud pääsenud liikusid jõuga edasi, 
kuid teised lõpetasid mingil hetkel vastu
panu, nagu nõustudes hukuga. Mõned on 
öelnud, et ka nemad tundsid mõnda aega 
sügavat tahet alla anda, kuigi neil oli veel 
jõudu varuks. Selline tunne tekkis siis, 
kui nad äkki tajusid olukorra lootusetust. 
Nad kaotasid kogu vaimse ja füüsilise jõu 
ja muutusid passiivseks. Oma jõu ja tah
tekindluse said nad tagasi alles siis, kui 

hakkasid mõtlema neist, keda armasta
vad, eriti lastest. Siis otsustasid nad võit
lust jõuliselt jätkata ja üritada ellu jääda, 
justkui vajaksid nad selleks mõnd välist 
põhjust. 

Rüseluse käigus said paljud vigastada 
või lükati teiste poolt kõrvale. Käitumis
reeglid ja teistega arvestamine ununes, 
kui inimesed tundsid, et olid sattunud 
surmaohtu. Tekkis olukord, kus paljud 
hoolitsesid vaid enda eest. Esines ka pri
mitiivsemat käitumist ning mõned elud 
päästeti ilmselt teiste hinnaga. 

16.7 
Evakuatsiooni piiravad 
asjaolud ja tulemused 

Komisjoni hinnangul muutus pääsemi
ne ESTONIA avatekkidele võimatuks, 
kui kreen suurenes umbes 45-50 kraadi
ni. Sellise kreeni juures oli ehk võimalik 
veel välja saada neil, kes olid piisavalt 
kiired, kellel olid sobivad jalanõud või 
keda seest või väljast aidati. Seega oli 
evakuatsioon avatekkidele võimalik 
umbes 15-20-minutise ajavahemiku 
jooksul - alates sellest, kui inimesed eva-
kueerumist alustasid kuni 45-50-kraadi-
se kreeni tekkeni. Enamikule, keda esi
mene kreen veel ei alarmeerinud, jäi aega 
umbes 10 minutit. Arvestades inimeste 
suurt huikaja koridoride kitsust, oli see 
aeg äärmiselt lühike. 

Selle aja jooksul jõudis avatekkidele 
vähemalt 237 inimest. See arv sisaldab 
tekkidel 7 ja 8 nähtuid, kuid kadunuks 
jäänuid, 138 päästetut, kellest üks suri 
haiglas, ja 94 leitud surnukeha. Toodud 
arv langeb kokku tunnistajate ütlustega, 
et avatekil nähti umbes 200 kuni 300 ini
mest. 

16.8 
Päästeseadmed 

Laevapere liikmeid nähti süstemaatiliselt 
päästeparvi lahti tõmbamas ja päästeves-
te jagamas. Reisijatel oli raskusi pääste
vestide selgapanekuga. Instruktsioone 
üldjuhul ei otsitud, ei leitud, ei loetud või 
ei saadud neist aru. Vahel olid selle põh-
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juseks tugevad emotsioonid ja ka stres
sist tulenev teadvuse ja tajumisvõime 
ahenemine. Reisijad üritasid ka iseseis
valt päästeparvi lahti tõmmata, kuigi seda 
pidid tegema ainult laevapere liikmed. 
Tehti ka mitmeid planeerimata ja väga 
paanilisi pingutusi mitme reisija poolt 
korraga, ilma et keegi oleks neid juhen
danud või tegutsenud süstemaatiliselt. Ka 
mõne pädeva, aktiivse ja ratsionaalse 
reisija pingutused nurjusid. 

Vähemalt üks konteiner päästevestide
ga tuli lahti ja kukkus merre. Mõned pää
senud on öelnud, et päästevestid tundu
sid vanamoodsad, aga üldine arvamus 
päästetute hulgas oli, et oli raske aru saa

da, kuidas pääste veste kasutada ja selga 
panna. Paljud päästevestid olid kolme
kaupa kokku seotud ning neid oli raske 
eraldada. Vette kukkudes tuli mõnel ini
mesel päästevest seljast ära. Pääsenute 
sõnul tundus, et vestid polnud komplekt
sed, rihmu oli kas puudu või olid need 
liiga lühikesed. Inimesed pidid üksteist 
aitama, et veste kasutada ja selga panna. 

Tunnistajate ütlused on kooskõlas tea
detega päästemeeskondadelt ja päästja
telt, kes õnnetusj argsetel päevadel vaat
lusi korraldasid. Nad leidsid hulganisti 
kokkuseotud pääste veste. Päästemees-
kondade liikmed on ka öelnud, et nägid 
väga vähe inimesi, kellel oli päästevest 

korralikult seljas. 
Komisjoni arvamus on, et päästeves

tid peaksid olema lihtsad, nii et nende 
kasutamine oleks ilmselge ka koolitama-
ta inimestele, ning ka instruktsioonid 
päästeparvedel ja päästeparvekonteine-
ritel peaksid olema väga lühikesed, sel
ged ja kergesti arusaadavad. 

Mitte keegi ei lahkunud laevalt orga
niseeritult. Mõned pidid hüppama, kui 
enamik uhuti merre tugevatest lainetest, 
või libisesid merre kas päästeparvedes 
või nendest kinni hoides. 
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17.1 
Sissejuhatus 

ESTONIA läks põhja ainult üks tund pä
rast esimesi õnnetusele viitavaid ohumär
ke ja ainult ligikaudu 30 minutit pärast 
esimest hädaväljakutset. 

Umbes 680-750 inimest jäi laeva sis
se lõksu, vähemalt 237, tõenäoliselt 310, 
inimest pääses välistekile. Meeskond ja 
reisijad jagasid päästeveste, tõmbasid 
lahti ja lasid vette päästeparvi. Ühtegi 
kümnest päästepaadist vette lasta ei saa
nud, kuid üheksa paati rebiti lahti ning 
nad jäid pinnale, kui ESTONIA uppus. 

Inimesed, kes kukkusid või hüppasid 
merre ilma päästevestideta, said vigas
tusi, uppusid või hukkusid muul viisil nii 
kiiresti, et ükski päästeteenistus poleks 
suutnud neid õigeaegselt aidata. 

Umbes 160 inimest suutis päästepar
vedele või -paatidesse ronida. Neist um
bes 20 suri hüpotermia tõttu või uppus. 
Päästeoperatsiooni käigus hukkus vähe
malt kaks inimest. 

MARIELLA jõudis õnnetuspaigale li
gikaudu 50 minutit pärast esimest häda
väljakutset s. t. ligikaudu 20 minutit pä
rast ESTONIA uppumist. Neli reisiparv
laeva ja esimesed päästehelikopterid 
jõudsid kohale ühe tunni ja 10 minuti 
jooksul pärast laeva uppumist. Järgneva 
kolme tunni jooksul saabus lisaks kuus 
laeva ja kuus helikopterit. 

Ajavahemikus 03.30 - 09.00 päästsid 
laevad 34 inimest ja helikopterid 104 ini
mest. Kujunenud olukorda arvesse võt
tes päästeti päästeparvedelt küllaltki ar
vestatav protsent inimesi. Enamik tead
mata kadunuid jäi laeva sisse või ei suut
nud päästeparvedele ronida. 

Plaanides ja õppehäiretes oli tehtud 
peamine panus päästelaevadele ja teiste 
laevade päästepaatidele. Esimene pääs-
tealus TURSAS saabus õnnetuspaigale 
kolm tundi pärast ESTONIA uppumist. 
Kohalviibivatelt laevadelt ei lastud vet
te ühtegi pääste- ega valvepaati. 

17.2 
Hädaside 

ESTONIA adresseeris hädakutsed naab

ruses asuvatele laevadele. Hädaväljakut
sete vorm ei vastanud raadioeeskirjades 
kehtestatud ametlikele normidele. 
Komisjon tõdeb kahetsusega, et antud 
piirkonnas toimub hädakutsete edastami
ne harva eeskirjade kohaselt. 

Kuid et ESTONIA alustas sidet häda-
kutsega, on komisjon seisukohal, et sõ
numi vastuvõtjad ei oleks tohtinud ka
helda ESTONIA olukorra tõsiduses ja 
soovis saada kohest abi. 

Peaaegu kogu hädaside toimus soome 
keeles. Soome keelt mõistsid ka MRCC 
ja piirkonnas asuvad kaldajaamad ning 
ESTONIA lähedal asunud laevad. 

Kreeni ja voolukatkestuse tõttu ei edas
tanud ESTONIA kohe oma koordinaate, 
kuigi neid küsiti. Asukoht teatati umbes 
seitse minutit pärast esimest hädakutset. 
Pärast seda side ESTONIAga katkes. 

Kulus mitu minutit, enne kui ükski raa
diojaam üritas kontakti taastada. Kell 
01.39, s. t. 10 minutit pärast ESTONIA 
asukoha teadasaamist, kutsus SILJA 
EUROPA ESTONIAt, kuid tulemusteta. 
Ükski teine raadiojaam ei proovinudki 
ESTONIAga kontakteeruda. 

Turu MRCC ei kinnitanud ESTONIAlt 
saabunud hädakutse saamist, seega ka 
mitte seda, et keskus alustab päästeope
ratsiooni. Seetõttu ei teadnud SILJA 
EUROPA ja MARIELLA, kas kaldajaa
mad on hädakutset kuulnud ning mõle
mad laevad kulutasid omajagu aega kat
setele astuda hädakutsete asjus kontakti 
Helsingi raadioga. Komisjon on seisuko
hal, et Turu MRCC oleks pidanud hä
dakutse kinnitama, kuigi see oli adres
seeritud laevadele. 

Vastavalt Soome siseministeeriumi 
poolt välja antud päästeinstruktsioonide-
le, peaks hädasidega tegelema Helsingi 
raadio või Mariehamni raadio. Protsess 
ei käivitunud nõutaval viisil ning komis
joni arvates oli selle põhjuseks informat
siooni aeglane levimine päästeope
ratsiooni algfaasis. 

Antud juhul ei kuulnud Helsingi raa
dio ESTONIA hädakutset. Samuti ei vas
tanud Helsingi raadio MARIELLA ega 
SILJA EUROPA kutsetele VHFi 16. ka
nalil ja MFi hädasagedusel 2182 kHz. 
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MARIELLA1 õnnestus Helsingi raadio 
kätte saada mobiiltelefoniga (NMT) kell 
01.42 ja kanda ette ESTONIAlt saadud 
hädakutsest. Pärast ebaõnnestunud kat
seid astuda kontakti Helsingi raadioga, 
teatas SILJA EUROPA ESTONIA häda
kutsest Helsingi MRCCle umbes kell 
01.42. Kaks minutit hiljem kontakteerus 
Helsingi raadio VHFi 16. kanalil SILJA 
EUROPAga ning kell 01.45 vastas Hel
singi raadio juba ilma igasuguste prob
leemideta Turu MRCC kutsungile 16. ka
nalil. 

Komisjoni arvates on ainus seletus sel
lele, et Helsingi raadio hädakutset ei 
kuulnud, hädasageduste mitteküllaldane 
jälgimine. Kui vahis on ainult üks ohvit
ser, on loomulik, et jälgimises tuleb ette 
katkestusi. See asjaolu on ära märgitud 
ning aktsepteeritud riigi mereameti ja 
Soome Telekomi vahelise lepingu häda-
raadiosidet puudutavas osas. 

Pärast Helsingi raadioga kontaktee
rumist oli MARIELLA1 ja SILJA EU-
ROPA1 põhjust uskuda, et Helsingi raa
dio vastutab hädaside eest. 16. kanalil 
arutasid laevad ka võimalust anda eet
risse hädasignaali kordamine (Mayday 
Relay), kuid eeldati, et seda teeb Helsingi 
raadio. 

Komisjon on seisukohal, et hädasig
naali kordamise oleksid kõigepealt pida
nud edasi andma laevad, niipea kui ES
TONIA oli teatanud oma asukoha, ning 
kui laevad poleks seda teinud, oleks seda 
pidanud tegema Turu MRCC ja Helsingi 
raadio. Kasutama oleks pidanud, ja see 
oli ka võimalik, nii GDMSSi-eelset ja 
GDMSSi protseduure kui ka VHFi ja 
MFi sagedusi. Sellisel juhul oleksid kai-
dajaamad ja teised laevad saanud infor
matsiooni merehäda kohta viivitamatult 
ja üheaegselt. 

Soome raadioühendust reguleerivad 
päästeinstruktsioonid eraldavad hädaraa-
dioside kontrollija tegelikust päästetöö
de organiseerimisest. ESTONIA juhtu
mi puhul oli mõjukaks teguriks hädasig
naali kordamise mitteedastamine. Sellist 
tegematajätmist peab komisjon väga tõ
siseks veaks. 

Kell 01.45 kavatses Helsingi raadio 

anda edasi kiirteatele eelneva signaali. 
Seda arutati ka Helsingi MRCC korrapi-
dajaohvitseriga, kes mõttega nõustus. 

Kui Turu MRCCle anti teada, et Hel
singi raadio hakkab eetrisse andma kiir
teatele eelnevat signaali, kontakteerus 
Turu MRCC Helsingi raadioga VHFi 16. 
kanalil ning andis korralduse hädasignaa
li kordamine üle kanda. Helsingi raadio 
operaator vastas, et seda nad just tegema 
valmistuvadki. Sellele vaatamata kandis 
Helsingi raadio operaator VHFi 16. ka
nalil ja MFi hädasagedusel 2182 kHz üle 
kiirteatele eelneva signaali, teatades 
ESTONIA kreenist ja hädakutsest. See 
toimus kell 01.50, viis minutit pärast seda 
kui Turu MRCC oli soovinud hädakutse 
korduse ülekandmist ning umbes 20 mi
nutit pärast sideühenduse katkemist ES-
TONIAga. 

Komisjon peab märkimisväärseks 
asjaolu, et Helsingi raadio operaator jät
tis täitmata operatsiooni juhi korralduse 
ning et Turu MRCC raadiooperaatorit 
korrale ei kutsunud. 

Komisjon on arvamusel, et häire and
mine õnnetuse algfaasis hilines. Peami
seks põhjuseks peetakse MRCC ja raa
diojaamade mehitatust ainult ühe valves 
oleva inimesega. Samuti ei ole Turu 
MRCC töötaja üksi võimeline ai armee-
rima kõiki suurõnnetuse korral asjasse
puutuvaid isikuid ning samal ajal jälgi
ma situatsiooni ning osalema hädasides. 

MRCCde ja kaldajaamade personali 
vähesust ja selle tagajärgi oli organi
satsioonis arutatud ning vastutavate ük
suste tähelepanu oli juhitud kulutuste 
kärpimisest tulenevale ebapiisavatele 
ressurssidele suurõnnetuste puhuks juba 
enne ESTONIA õnnetust. 

Isikkoosseisu määramisel, kes pida
nuks MRCCs ööpäevaringselt vastu võt
ma hädakutsungeid ja alustama pääste
operatsioone, oli arvestatud tavalise me-
reõnnetusega. Turu MRCC korrapidaja-
ohvitser täitis kõiki oma ülesandeid, kuid 
ühest inimesest jäi väheseks. Süsteemi 
suutlikkus oli suuremate mereõnnetuste 
puhuks ebapiisav. 

Nagu on märgitud ka alljaotises 8.11, 
ei olnud ESTONIA raadiopoid (EPIRB) 

sisse lülitatud ja need leiti väljalülitatute-
na. 

17.3 
Reageerimine hädakutsetele 

17.3.1 
Laevad 

Peaaegu kõik päästeoperatsioonides osa
lenud laevad tulid kohale, olles kuulnud 
ESTONIA hädakutset või saanud vasta
va teate naabruses asunud laevalt. Ainult 
Soome rannavalve-ja mereväelaevu alar-
meerisid kaldajaamad. 

ESTONIA läheduses 28. septembril 
1994 kell 01.30 asuvate laevade asukoht 
on näidatud kaardil (joonis 7.1) 

ESTONIA ümbruses oli Läänemere 
põhjaosas viis reisiparvlaeva. Kõige lä
hemal, ligikaudu üheksa meremiili kau
gusel oli MARIELLA, kõige kaugemal, 
23 meremiili kaugusel SILLA SYM-
PHONY. 35 meremiili raadiuses ümber 
ESTONIA oli veel kolm laeva, mis võt
sid vastu hädaväljakutse. 

Kuulnud esimest hädaväljakutset, püü
dis MARIELLA kaks korda vastata, kuid 
ESTONIA ei reageerinud. Vahiohvitser 
nägi ESTONIA tulesid ja tema kujutist 
radaril. Vastavalt kaldaradarile hakkas 
MARIELLA ESTONIA poole pöörama 
kell 01.32. MARIELLA jõudis õnnetus
paigale kell 02.10. 

Ainsa raadiojaamana oli ESTONIAga 
kontakt SILJA EUROPA1. ESTONIAlt 
saadud informatsioon sisaldas ainult 
teadet kreenist ja voolukatkestusest ning 
et tõsises olukorras laev vajab abi. An
tud faasis ei olnud selge õnnetuse ega 
vajaliku abi ulatus. 

Joonis 17.1 näitab laevade liikumist. 
Andmed on saadud radarvaatluste alu
sel. 

Esimesest hädakutsest möödus 10 mi
nutit ja ESTONIA asukoha teadasaami
sest 2 minutit, enne kui MARIELLA 
kurssi muutis. SILJA EUROPA puhul 
olid vastavad ajavahemikud 16 minutit 
ja 18 minutit. Komisjon on arvamusel, 
et hädakutse nii suurelt reisilaevalt on 
iseenesest küllalt piisav põhjus kursi vii-
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vitamatuks muutmiseks. ESTONIA 
umbkaudne asukoht pidanuks teada ole
ma. 

Turu MRCC määras SILJA EUROPA 
kapteni päästetööde koordinaatoriks 
sündmuspaigal (OSC) kell 02.05. 

Teised ESTONIA läheduses asunud 
laevad, SILJA SYMPHONY ja ISA-
BELLA, lähenesid ESTONIAle täiel kii
rusel lääne poolt. Kolm teist laeva lähe
nesid õnnetuspaigale ida poolt. Nad and
sid end OSC käsutusse ning osalesid 
otsingu- ja päästeoperatsioonis. Kolm 
laeva ESTONIAst kaugemal lääne pool 
jätkasid oma teekonda. Neist kaks kand
sid OSCle ette ning nad vabastati abiand
mise kohustusest. Kolmanda laeva kap
ten leidis, et antud tingimustes ei ole tema 
laev võimeline abi osutama ning kandis 
põhjuse sisse raadiojaama päevaraama
tusse. Komisjon leiab, et need kolm lae
va talitasid mõistlikult. 

Komisjon leiab, et läheduses asunud 
laevad toimisid vaatamata mõningatele 
hilinemistele korrektselt. 

17.3.2 
MRCC ja MRSC 

Õnnetus juhtus TURU MRCC päästepiir-
konnas. Tollane päästeplaan sisaldas suu
remate mereõnnetuste puhuks ai armee-
rimisskeemi, mis on toodud joonisel 
17.2. 

Õnnetuse hetkel oli Turu MRCCs val
ves ainult üks korrapidajaohvitser. Vas
tavalt suurõnnetuste päästeplaanile oli 
korrapidajaohvitser! kohustuseks: 

• anda kõige kiiremini toimivale me-
repäästeüksusele korraldus suunduda õn
netuskohale, lülituda päästeoperatsiooni 
ning anda hinnang olukorrale; 

• alarmeerida vastutavat ohvitseri ja 
vastutavat varuohvitseri; 

• alustada üldist alarmeerimist vasta
valt ettenähtud korrale. 

Esiteks pidi korrapidajaohvitser helis
tama Turu MRSCle, kinnitamaks häda-
kutset ning seejärel alarmeerima ranna
valve patrull-laevaTURSAS, mis seisis 
saarestikus ankrus. See toimus kell 
01.26, kaks minutit pärast teise hädaväl

jakutse algust. Korrapidajaohvitser kuu
las hädasidet kuni selle lõpuni kell 01.30. 
Kell 01.33 alarmeeris korrapidajaohvit
ser varuohvitseri. Pärast ESTONIA täp
se asukoha teadasaamist kell 01.29 alar
meeris korrapidajaohvitser kell 01.35 
valves olevat merepääste helikopterit, 
mis antud olukorras oli kõige kiiremini 
toimiv päästeüksus. Kella 01.35 ja 01.45 
vahel vastas korrapidajaohvitser alar-
meeritud helikopteri meeskonnaliikme
te telefonikõnedele. 

Vastutav varuohvitser saabus kohale 
kell 01.40, võttes seejärel üle keskuse 
juhtimise. Olles olukorda hinnanud, asus 
ta kontakteeruma Helsingi MRCC ja 
Helsingi raadioga, et need edastaksid 
hädakutse. 

Vastutavat ohvitseri alarmeeriti kell 
01.46, ja ta saabus kohale kell 02.03. 

Turu MRCC esimene kontakt merel-
olevate laevadega leidis aset veidi enne 
kella 02.00, kui korrapidajaohvitser kü
sis, kas SILJA EUROPA kapten soostub 
õnnetuskohal päästeoperatsiooni juhti
ma. 

Stockholmi MRCCd informeeris kell 
01.52 Mariehamni MRSC, millel oli vas
tavalt väljakujunenud praktikale ülesan
ne kontrollida, kas Stockholmi MRCC 
on õnnetusest teadlik. Pärast Helsingi 
MRCCle helistamist kontakteerus Stock
holmi MRCC kell 01.57 Turu MRCCga 
ning pakkus abiks helikoptereid. 

Kell 02.18 andis Turu MRCC Helsingi 
MRCCle korralduse alarmeerida Hel
singis asuvat valvehelikopterit. Selle 
meeskonnale helistati kell 02.21. Kell 
02.52 alarmeeris Turu MRCC Tampere 
ARCCd, et kutsuda appi Uttis asuvaid 
sõjaväe transpordihelikoptereid. Kell 
02.58 helistas ARCC õhujõudude kont-
rollkeskusse ja kutsus appi nii palju sõja
väehelikoptereid kui võimalik. Helikop
terite alarmeerimine hilines. 

Kella 02.00-ks oli Turu MRCC aru saa
nud õnnetuse tegelikust tõsidusest ning 
alarmeeris komandöri ja asetäitjat. Alles 
kell 02.30 või umbes kümme minutit 
pärast asekomandöri saabumist otsustas 
Turu MRCC, et tegemist on suurõnnetu-
sega ning asus MRCCsse kokku kutsu

ma merepääste ekspertgrupi liikmeid. 
Grupi liikmed alarmeerisid omakorda 
oma organisatsioone, informeerisid neid 
olukorrast ning andsid korraldusi ja said 
neilt ettekandeid nende tegevusest ja olu
korrast. 

Vastavalt juba eespool öeldule, leiab 
komisjon, et hädakutse suurelt reisilae
valt on juba iseenesest alarmeeriv ning 
olukorda oleks algusest peale pidanud 
käsitlema kui suurõnnetust. Selgelt on 
näha, et nii instruktsioonid kui ka perso
nal olid võimetud toime tulema nii ula
tusliku õnnetusega. Seetõttu polnud ka 
võimalik järgida suurte mereõnnetuste 
puhuks koostatud päästeplaani. Muu hul
gas hilines ka Turu MRCC personali 
kokkukutsumine. Ka ei teatanud Turu 
MRCC raadio teel, et just nemad juhi
vad päästeoperatsiooni. 

Veel ühe puudujäägina tuleb märkida, 
et ei määratud missiooni juhti, nii nagu 
soovitab SARi konventsioon. Seda 
funktsiooni täitis kõigepealt korrapida
jaohvitser. Juhtimise võttis saabudes üle 
vastutav varuohvitser, kes omakorda va
hetati välja vastutava ohvitseri poolt. 
Viimase vahetas välja asekomandör ja 
seejärel komandör. Järjepidevus saavuta
ti igas etapis põhjaliku ülevaate andmi
sega. Nii paljude muudatustega süsteem 
ei ole efektiivne, sest järjepidevuse säi
litamise peale kulub liialt aega ja ener
giat. 

Koos kell 02.20 saabunud asekoman-
döriga töötas Turu MRCCs kokku neli 
päästeohvitseri. See koosseis osutus nii 
ulatusliku õnnetusega tegelemiseks eba
piisavaks ning täisvõimsus saavutati al
les merepääste ekspertgrupi liikmete saa
bumisel. 

Turu MRCC personal jagunes nelja 
gruppi. Operatiivgrupp, mis koosnes 
kolmest ohvitserist ja kahest varuohvit-
serist, pidi tagama ülevaate olukorrast, 
tegevuse läbi arutama ja vastavad kor
raldused andma ning komandöri assis
teerima. Sidegrupp vastutas raadio-ja te
lefonside eest. See koosnes kolmest si-
dealal väljaõppe saanud tagavaraohvit-
serist. Merepääste ekspertgrupp koosnes 
päästeoperatsiooni seisukohalt olulistest 
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Joonis 1 7 . 2 . Turu MRCC a larmeer imisskeem suuremate mereõnnetus te puhuks . 

TURU MRCC 

RANNAVALVE 
JAAMAD 

LENNULIIKLUSE 
KONTROLLPOSTi 

SOOME 
PÄÄSTEPAATIDE 

ÜHING 

PAASTEKOOR-
DINATSIOONI 
ALLKESKUS 

TULETÕRJE 
OSAKOND 

HAIGLAD 

EVAKUEERIMINE 

VABATAHTLIK 
PÄÄSTE

TEENISTUS 

KORRAPIDAJA 
OHVITSERID (2) 

RANNAVALVE 
LAEVAD 

HELIKOPTERID 

HÄIREKESKUS 

KAITSEVÄE 
RAADIO-
KESKUS 

TAMPERE 
ARCC 

HELSINGI 
MRCC 

VAASA 
MRCC 

RANNAVALVE 
ABIVÄGI 

MRCC EKS
PERTGRUPP 

KOOSTÖÖ-
AMETIVÕIMUD 

PIIRIVALVE 
PEASTAAP 

SISEMINIS
TEERIUM 

TEISED HÄIRE
KESKUSED 

TURU ÜLIKOOLI 
HAIGLA 

MEREVÄGI KAITSEVÄE 
PEASTAAP 

LENNUKID 

SOOME LAHE 
RANNAVALVE 

HELSINGI 
HÄIRE

KESKUS 

TURU JA PORI 
LÄÄNI-

VALITSUS 

HELSINGI 
HELIKOPTE-

RIGRUPP 

VÄLIS
RIIKIDE 
MRCC-D 

BOTNIA LAHE 
RANNAVALVE 
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eri alade spetsialistidest. Iga grupi liige 
vastutas oma eriala eest. Suhtekorraldus-
grupp tegeles informatsiooniga, korral
das briifinguid ajakirjanikele ja ametli
kele delegatsioonidele. Vaatamata grupi 
tegutsemisele hõivasid sellised briifingud 
olulisel määral ka komandöri aega. 

Komisjon on arvamusel, et vaatamata 
esialgsetele raskustele paranes töö esi
mese tunni möödudes oluliselt ning su
jus seejärel hästi. Otsuseid tehti ja täide
ti komandöri üldise kontrolli all kiiresti. 

17.4 
Päästeüksuste valmisolek 

Merepäästekeskuste seisukohast on Soo
me laht ja Läänemere põhjaosa tähele
panu nõudev piirkond, sest siit sõidab iga 
päev läbi palju reisijaid. Helsingi, Turu 
ja Berga helikopteribaasid jäävad selle 
piirkonna servadele. Mis tahes antud piir
konda läbiva laevani võib helikopter jõu
da vähem kui kahe tunniga. Turu baasi 
asukoht peamise laevatee keskpaigas on 
igati sobilik, kuigi Hanko poolsaarelt 
oleks ligipääsetavus parem ja lennuaeg 
lühem (joonis 17.3). 

Eri baasides olid valves kolm Soome 
helikopterit. Meeskonnad pidid häirele 
reageerima ühe tunni jooksul s. t. selle 
ajajooksul kogunema. Kolm Rootsi heli
kopterit pidid startima ühe tunni jooksul 
ja üks kahe tunni jooksul. Kõik valvehe-
likopterid vastasid neile nõudmistele. 
Esimesed helikopterid startisid ettenäh
tust varem. 

Taoliste õnnetuste korral on helikop
terite kiire saabumine eriti oluline, sest 
inimesed ei pea külmas vees kaua vastu. 
Komisjoni arvates saab väikseid lisaku
lutusi tehes valvehelikopterite tegutse-
miskiirust suurendada järgmisi meetmeid 
rakendades: 

• kasutada meeskonna ja muu stardiks 
vajaliku personali teavitamiseks efektiiv
semaid meetodeid (näit. moodsamat teh
nikat); 

• meeskonna olukorraga kurssi viimi
ne võib toimuda juba enne baasi saabu
mist ja lennu algetapil; 

• kiirendades meeskonna, eriti kauge

mal elavate liikmete kohaletoimetamist 
baasidesse. 

Merepäästelaevade panus oli väike. 
Mõned saabusid õnnetuspaigale hiline
misega, sest nende alarmeerimine hili
nes ning nende kiirus oli ilma ja tugeva 
vastutuule tõttu väike. Mõningaid väikse
maid õnnetuspaigast mõne sõidutunni 
kaugusel valves olevaid päästelaevu ei 
alarmeeritud. Tegelikku olukorda arves
tades peab komisjon seda otsust mõistli
kuks. 

17.5 
Juhtimine 

17.5.1 
Turu MRCC 

Eesti, Soome ja Rootsi merepäästeteenis-
tuste organisatsioon ja käsuliinid olid 
paika pandud vastavalt IMO põhimõte
tele. Läänemere põhjaosa oli jagatud piir
kondadeks, mille eest vastutasid Tallin
na, Stockholmi ja Turu MRCCd. Piirkon
na eest vastutav MRCC pidi läbi viima 
päästeoperatsioone, teised vastava kor
ralduse põhjal neid toetama. Vajadusel 
olid võimalikud ka erandvariandid. 

Turu MRCC võttis operatsiooni juhti
mise enda peale pärast hädaväljakutse 
vastuvõtmist. Turu MRCC oli hiljuti 
ümber struktureeritud, selle korraldust ja 
varustust moderniseeritud. 

Sisemine käsuliin oli selge ja lihtne. 
Päästeoperatsiooni eest vastutas koman
dör, kelle käsutuses oli personal ja me-
repääste ekspertgrupp. Ekspertgrupi tööd 
oli treenitud ning liikmete alarmeerimis-
protseduur toimis. 

Erinevate riiklike päästeteenistuste va
heline koostöö oli sätestatud Soome sise
ministeeriumi 1985. aasta instruktsioo
nidega merepäästeteenistuse korraldami
se ja läbiviimise kohta. Instruktsioonides 
on öeldud, et „piirivalve peastaabid ju
hivad, koordineerivad ja kontrollivad 
merepäästeteenistuste vahelist koostööd, 
vajadusel abistab neid Riikliku Pääste
teenistuse Konsultatiivnõukogu pääste-
osakond". 

Vastupidiselt juhtnööridele täitis seda 

ülesannet päästejuhtimisgrupp, mille ees
otsas oli siseminister. Antud üksus ei 
andnud päästetegevusele praktilist ope
ratiivset abi. Nii suure õnnetuse korral 
nagu juhtus ESTONIAga, oleks pidanud 
võtma tarvitusele kõik meetmed, et toe
tada Turu MRCCd. 

Juba enne ESTONIAga juhtunud õn
netust oli Soome piirivalve ära märkinud 
SARi teenistusele osutatavat vähest tä
helepanu. 

17.5.2 
Päästetööde koordinaator 

sündmuspaigal (OSC) 

Päästetööde koordinaatoriks sündmus
paigal määrati SILJA EUROPA kapten, 
kuigi see polnud kooskõlas SARi kon
ventsiooni normidega. Otsus tugines loo
gikale, mille kohaselt SILJA EUROPA 
kui side eest vastutaja oli ühtlasi ka kont-
rolljaam. Ka peeti laeva kaptenit, kes oli 
Turu MRCCle isiklikult tuntud, võime
liseks toime tulema nii nõudliku ülesan
dega. 

Kuigi SILJA EUROPA kapten täitis 
talle pandud ülesanded ilma eelnevate 
kogemusteta ja väljaõppetagi eeskujuli
kult, peab komisjon õigeks, et mõned 
valitud kaptenid saaksid vastava väljaõp
pe. 

Esimeste tundide jooksul juhtis OSC 
operatsiooni üksi, abiks ainult tema 
meeskond. Vastavalt instruktsioonidele 
otsisid ja päästsid laevad merehädalist. 
Kui laevad märkasid päästeparve, mil
les võis viibida merehädalisi, kandsid 
nad sellest OSCle ette, kes omakorda 
pöördus parve kontrollimiseks või sõnu
mi levitamiseks helikopteri poole. Mõ
nikord kontakteerusid laevad helikopte
ritega ka otse. 

Õnnetuspaigale saabuvad helikopterid 
kandsid OSCle ette, neile anti ülesanne. 
Sedamööda kuidas helikopterite arv kas
vas, muutus ka OSC1 raskemaks helikop
terite tööd jälgida. 

Kell 06.50 viidi OSCle appi abijõude. 
SILJA EUROPA pardale maandus len-
nuoperatsioonide koordinaator, kes võt
tis endale kontrolli piirkonnas toimuva
te lennuoperatsioonide üle. Turu MRCC 
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Joonis 17.3. Päästeoperatsioonis osalenud helikopteride baasid. 

Kaugus 
õnnetuspaigani 

Helsinki 
Rovaniemi 
Turu 
Utti 

Berga 
Ronneby 
Säve 
Visby 



poolt määratud pinnaltotsingute koordi
naator koos abilisega ja lennuliikluse 
koordinaator lahkusid helikopteriga Nau-
vost kell 07.00, kuid jõudsid laevale al
les kell 09.45, sest esimene helikopter ei 
suutnud pardale maanduda ega neid vint
siga laevale lasta. 

Operatsiooni alguses,kui väikesel alal 
oli palju päästeparvi, tegutsesid helikop
terid iseseisvalt. Kui lennuoperatsiooni-
de koordinaator juhtimise üle võttis, an
dis ta saabuvatele helikopteritele inst
ruktsioonid ning teavitas neid teistest 
piirkonnas viibivatest helikopteritest. 
Samuti jagas ta juhtnööre ja korraldusi 
operatsiooni paremaks korraldamiseks, 
näiteks juhatas kätte tankimisvõimalu-
sed. Hiljem jagas koordinaator helikop
teritele otsingupiirkonnad ning sisuliselt 
juhtis lennuoperatsiooni. 

Päästeoperatsiooni kaasatud helikop
terite turvalisus sõltus paljuski raadio
ühendusest ülekoormatud hädasagedus-
tel, kuna radarid ei suutnud madallennul 
helikoptereid jälgida ning merel puudus 
järelevalve- ja jälgimissüsteem. Komis
jon on seisukohal, et helikopterimees-
kondade professionaalsus ja kogemused 
olid päästeoperatsiooni õnnestumise 
seisukohast määrava tähtsusega. 

Suurõnnetuste puhul on oluline, et 
OSCd assisteeriksid lennuliikluse kont
rollimisel kogenud inimesed. Antud ju
hul puudus pimeda aja kriitilistel tundi
del lennuoperatsioonide koordinaator, 
kes oleks pidanud jälgima lennuliiklust 
ja tagama lennuohutust. Ta saabus alles 
kell 09.45. 

Alles siis kui pinnaltotsingute koordi
naator ja lennuoperatsioonide koordinaa
tor ning viimase abilised SILJA EURO-
PA pardale saabusid, saavutas OSC per
sonal nii suure operatsiooni juhtimiseks 
vajaliku võimsuse. See toimus aga 45 
minutit pärast viimaste merehädaliste 
leidmist. 

17.6 
Tegevus õnnetuspaigal 

17.6.1 
Laevad 

Ettevalmistused laevadel 

Õnnetuskohale suundumisel tegid laevad 
ettevalmistusi päästeoperatsioonideks ja 
merehädaliste eest hoolitsemiseks. 

Valmistati ette helikopterite maandu
misplatsid. Päästetute vastuvõtuks ja 
nende eest hoolitsemiseks valmistati ette 
tingimused ja personal. Alarmeeriti ja 
paluti laevapersonalile appi ka reisijate 
hulgas viibivaid vabatahtlikke meditsii
nitöötajaid. Hiljem on päästetud andnud 
kõrge hinnangu laevadel tehtud etteval
mistusele ning neid aidanud inimeste 
professionaalsusele ja abistamissoovile. 

Päästeoperatsioonis osalenud laevadelt 
ei lastud vette ühtegi pääste- ega valve-
paati. Mõned kaptenid küll arutasid paa
tide vettelaskmise võimalust, kuid antud 
ilma puhul peeti seda liiga riskantseks. 
Paatide asemel valmistuti mõnel laeval 
kasutama päästeparvi ja arutati võima
lust kasutada päästerenne, mida mõned 
laevad ka valmis panid. 

Kaptenid said aru, et päästeoperatsioon 
kujuneb keeruliseks ja inimeste päästmi
seks on vaid piiratud võimalused, kuna 
päästepaate ei olnud võimalik kasutada. 

Laevade päästetegevus 

MARIELLA meeskond paigutas kaks 
täispuhutud päästeparve laeva parda äär
de. Laev manööverdas nii, et see parras 
jäi allatuult ning püüdis triivivad ESTO
NIA päästeparved nende vahele. Kol
mandat päästeparve kasutati tõstukina. 
Inimesed ronisid ESTONIA päästepar
vedelt sinna parve ja see vinnati üles. 
Päästeparve kraanavintsi käitati käsitsi, 
kuid hiljem kasutati vintside kiiruse suu
rendamiseks ka elektri trelle. 

Ühte päästeparve lasti MARIELLA 
pardalt kaks vabatahtlikku, kes aitasid 
kahel kurnatud merehädalisel teisele par
vele ronida. 

Ka ISAL ELLA pardalt lasti alla pääs-
teparv, millel viibisid vabatahtlikud lae

vamehed. 
Neil õnnestus ESTONIA parvelt oma 

parvele üle tuua umbes 20 inimest. Suu
re kaalu ja parve sattunud vee tõttu rebe
nes tõstmisel parve põhi. Vähemalt viis 
inimest kukkus merre, nende hulgas ka 
kolm päästjat. Neli inimest korjas üles 
helikopter. Vähemalt üks inimene jäi ope
ratsiooni käigus kadunuks. 

Päästmaks neid rebenenud parve kül
ge klammerduvat 16 inimest, puhuti täis 
evakueerimiseks mõeldud päästerenn. 
ning lasti parv tagasi merre. Päästerenni 
alumisele platvormile saadeti üks laeva-
mees, kes aitas inimestel parvest välja 
platvormile ronida ja sealt edasi mööda 
päästerenni laevale pääseda. Päästerenn 
osutus tõhusaks vahendiks inimeste me
rest ja parvedelt päästmiseks. Platvormilt 
tõmmati inimesed mööda päästerenni 
turvaliselt üles laevale. 

Otsus kasutada antud olukorras pääs
terenne oli erakorraline ning annab tun
nistust konstruktiivsest mõtlemisest. 

Kuigi laevad andsid oma panuse ini
meste päästmisel, on selge, et nende so
bivus päästeoperatsioonideks rasketes 
ilmastikutingimustes on piiratud. Pääs
tepaatide vettelaskmine osutus võima
tuks ning inimeste päästmine vahetult 
laevadele raskeks. Laevade paaditekk, 
mis on enamikul juhtudel avatud, asub 
üle 15 meetri kõrgusel veepinnast ning 
merehädaliste pardale tõstmine osutus 
keeruliseks ja riskantseks. Päästetöödest 
saadud kogemus näitab, kui oluline on 
suurtel reisilaevadel selliste vahendite 
olemasolu, mis võimaldavad päästepar
vedelt ja veest inimesi välja tuua. Samu
ti peavad päästeparved olema täiskoor
muste ülestõstmiseks küllalt tugevad. 

17.6.2 
Helikopterid 

Helikopterite tegevus 

Kui esimene helikopter, OH-HVG, kell 
03.05 õnnetuspaigale saabus, ei olnud 
keegi võimeline meeskonnale olukorrast 
ülevaadet andma. Piloodid eeldasid, et 
laevast pääsenud inimesed viibivad pääs
teparvedel või vees. Teel õnnetuspaiga-

196 ESTONIA - LÕPPARUANNE 



le otsustas helikopteri meeskond kõige
pealt püüda päästa veesolinaid ning alles 
seejärel hakata päästma päästeparvedel 
ja -paatides viibivaid inimesi. Õnne
tuskohale saabunud, lendas helikopter 20 
meetri kõrgusel, otsides projektorite val
gel veest inimesi. Piloodid nägid vees 
pääste veste ja päästeparvi, kuid mitte ini
mesi. Seetõttu alustati umbes 10 minutit 
pärast saabumist uurima päästeparvi ja 
neilt merehädalisi päästma. Antud het
keni polnud helikopteri meeskond ope
ratsiooni eest vastutavatelt üksustelt 
(OSC või Turu MRCC) saanud veel üh
tegi instruktsiooni. 

Umbes kell 04.00 saabusid kaks järg
mist helikopterit, Q 97 ja Y 65. Need 
kandsid OSCle ette oma saabumisest ja 
said temalt juhtnöörid keskenduda me-
rehädaliste päästmisele, jättes surnud hil
jemaks. 

Õõtsumise tõttu oli laevadele maandu
mine väga raske. Vaid vähesed piloodid 
olid treeninud tormi ajal laevadele maan
dumist. Ainult Soome helikopterid OH-
HVG ja OH-HVD maandusid edukalt, 
andes laevadele üle 36 inimest. Oluliselt 
tuleb parandada helikopterite ettevalmis
tust päästeoperatsioonideks rasketes il-
mastikutingimustes suurtele reisiparvlae
vadele maandumiseks. 

Rootsi helikopterid viisid merehädali
sed peamiselt Utösse, Hankosse, Marie-
hamni või Huddingesse. Neid lende võib 
õigustada tehniliste probleemidega (näit. 
rikkis vints, mootoririkkest hoiatav sig
naallamp). Q 97 piloot märkas juba esi
mesel päästelennul, et päästetute halb sei
sund nõuab nende transportimist kiireks 
hospitaliseerimiseks. Seetõttu lendas ta 
Hankosse ja maandus spordiväljakul. 
Hankos ei olnud patsientide vastuvõtuks 
tehtud mingeid ettevalmistusi, kuid koha
likud elanikud aitasid päästetud kiiresti 
meditsiinitöötajate hoolde toimetada. 

Turu MRCC ekspertgrupi meditsiini
spetsialistid, kes alustasid tegevust pä
rast kella 03.00, otsustasid, et päästetud 
tuleb viivitamatult laevadele toimetada 
või tuua Utösse, vähendamaks hüpoter-
miaohtu. Lennuks õnnetuspaigalt laeva
dele kulus viis kuni kümme minutit, 

Utösse 10-15 minutit, Mariehamni,Nau-
vosse ja Hankosse 20-25 minutit ja Tu
russe 25-30 minutit. 

Kui Turu MRCCd hoiatati, et laeva
dele maandumine on ohtlik, otsustati viia 
inimesed Utösse, kus oli käepärast medit
siiniline personal ja vajalikud tingimu
sed. 

Diagramm joonisel 17.4 näitab heli
kopterite arvu õnnetuspaigal eri ajahet
kedel ning päästetute arvu. Diagramm 
põhineb osaliselt hinnangutel. Kuna 
päästetute pardalevinnamise ajad ei ole 
logiraamatusse kantud, on kõigi ühe len
nu ajal päästetud inimeste koguarv jaga
tud võrdsetes osades selle lennu aja pea
le. Helikoptereid loetakse õnnetuspaigal 
viibivateks ka sellal, kui nad päästetuid 
laevadele või Utösse transportisid. Heli
koptereid, mis viisid päästetuid kauge
male, loetakse õnnetuspaigalt kindlal kel
laajal lahkunuks. 

Probleemid 

Sellal kui oli veel võimalik merehädalisi 
päästa, vedas alt kolme Boeing Kawasa-
ki helikopteri vintsitross, ning ühel lan
ges rivist välja vintsimehhanism. Need 
helikopterid pidid päästeoperatsiooni 
mitmeks tunniks katkestama, üks neist 
suunati transpordiülesandeid täitma. 
Päästeparvedele või vette jäänud mere
hädalisi ja päästemehi päästsid teised 
helikopterid, ja üks päästemees viidi tros
si otsas ühe laeva tekile. Niisugused va
hejuhtumid vähendasid päästeressursse. 
Neljas, Super Puma helikopter, avastas 
mootoririkke ja pidi baasi tagasi pöör
duma. 

Päästetöö oli nii vaimselt kui füüsili
selt äärmiselt kurnav. Juba esimesena 
õnnetuspaigale jõudnud helikopteri pi
loot märkas, et ühest päästemehest jääb 
väheseks. Mees väsis kiiresti, mis oma
korda mõjus operatsiooni efektiivsuse
le. 

Mitu päästemeest said kergemaid või 
raskemaid traumasid, mida põhjustasid 
päästetrosside konksud või vees olevad 
esemed, s. h. päästepaadid. 

Hiljem on päästemehed märkinud, et 
tingimustes, kus tross on parve üles-alla 

liikumise tõttu tugeva pinge all, oleksid 
tööks sobivamad NATO standardile vas
tavad rakmed, mille sees päästemees is
tub. 

Päästemeeste ettevalmistus ja kogemu
sed olid erinevad: seal oli ajateenistuses 
olevaid sõdureid ja piirivalvureid, tu
letõrjujaid ning Rootsi õhujõudude aja
teenijaid. Ei saa väita, et päästemeeste 
ettevalmistus oleks olnud puudulik, küll 
aga on komisjon seisukohal, et pääste
operatsioonide käigus, kus veest tuleb 
välja tuua palju inimesi, peaks helikop
teri pardal olema vähemalt kaks pääste
meest. 

Alguses juba läbiotsitud parvesid ei 
märgistatud. Selle tulemusena võidi ühte 
ja sama parve mitu korda läbi otsida. 
Operatsiooni käigus antud hilisemate 
juhtnööride kohaselt lõigati läbiotsitud 
parvede katus noaga katki. 

Umbes kell 06.30 lõppes Utös helikop-
terikütus. Pärast seda viisid helikopterid 
päästetud Hankosse või Nauvosse, kus 
sai ka tankida. Hanko kütusevarud lõp
pesid umbes kell 10.00 ning viis heli
kopterit pidi pool tundi uusi varusid oota
ma. 

17.7 
Muud märkused 

17.7.1 
Päästevarustus 

Päästevestid 

ESTONIA päästevestid olid tavalised 
reisilaevadele ette nähtud vestid (joonis 
17.5). Neil puudusid tuled, sest neid ei 
nõutud. Kajutites ja mitmes kohas paa-
ditekil olid välja pandud selgapane-
misõpetused, kuid siiski oli paljudel ini
mestel sellega raskusi, nagu kirjeldab 
alljaotis 16.8. 

Mitu päästeparvedelt päästetud inimest 
on hiljem öelnud, et pimedas kuulsid nad 
veest appikarjeid, kuid kuna vestidel 
puudusid tuled, ei suutnud nad karjujate 
asukohta kindlaks määrata. 

Antud päästeoperatsioonile oleks 
isesüttivad lambid päästevestidel oluli
selt kasuks tulnud. 
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Joonis 17.4. Helikopterite päästetegevuse kokkuvõte, päästetud isikute arv ja tegevuse aeg. 

Aeg 03.00 03.30 04.00 04.30 05.00 05.30 06.00 06.30 07.00 07.30 08.00 08.30 09.00 09.30 
|—i—i—|—i—i—|—i—i—I—i—i—I—i—i—|—i—i—|—i—i—|—i—i—|—i—i—|—i—i—|—i—i—|—i—i—1—i—i—| 

OH-HVG 
4 40 

0H-HVD 

Y69 

OH-HVF 

X62 

U 280 

U 277 

Aeg 03.00 03.30 04.00 04.30 05.00 
Helikopterite 
keskmine hulk 
Päästetute aiv 
poole tunni kohta 

05.30 06.00 06.30 07.00 07.30 08.00 08.30 09.00 09.30 
1 — | — i — i — | — i — I — | — I — i — | — I — I — | — I — i — | — I — i — | — i — I — | — I — i — | 

1 1.3 

4 

2,3 

4 
2,7 

5 

6 

13 

10,3 

23 

10 

21 

6,3 

15 

4,5 

6 

5.7 

5 
4,1 
1 

198 ESTONIA - LÕPPARUAMNE 



Päästepaadid 

Laevaperel ei õnnestunud ühtegi küm
nest päästepaadist vette lasta. Neist ühek
sa pääses lahti, kui laev uppus, kümnes 
on seni vraki küljes. Vajakajäämiste pea
misteks põhjusteks olid kiiresti suurenev 
kreen ja liialt vähene ajavam laevapere 
organiseerimiseks. Kõik üheksa pääste
paati olid kas kummuli või vett täis (joo
nis 17.6). 

Kolm päästepaati leiti ESTONIA up-
pumiskoha lähedalt. Ühele oli roninud 
meeskonnaliige, ning kummagi teise 
kummulipöördunud paadi põhja külge 
oli klammerdunud kuus inimest. Kum
mastki grupist uhtus laine hiljem ühe ära. 

Jälle osutusid traditsioonilised pääste
paadid merehäda puhul tarbetuks. 

Päästeparved 

Päästeparvesid (joonis 17.7) lasid vette 
laevapere liikmed ja reisijad või laeva up
pumisel käivitunud automaatsüsteem. 
Parvede kasutamine rasketes ilmastiku-
tingimustes osutus keeruliseks järgmis
tel põhjustel: 

• Tuul ajas ümber mitu parve ja need 
triivisid kummuli, mõned ei täitunud 
täies ulatuses õhuga. 

• Mõne ümberläinud parve lükkasid 
lained hiljem õigesse asendisse (joonis 
17.8), nii kukkusid parve põhjal viibivad 
inimesed jälle vette, kust neil oli raske 
parve tagasi ronida. 

• Ümberläinud parved, millel katus oli 
vee all, ei pakkunud parvelviibijatele 
mingit kaitset. 

• Parvede katused ei tõusnud auto
maatselt üles ja avausi ei saanud korrali
kult sulgeda. 

• Parvede põhja kogunes palju vett. 
Kõige hullemal teadaoleval juhul oli par
ve põhjal 20 cm vett. Vee väljakühvel-
damiseks mõeldud vahendid olid eba
efektiivsed, inimesed kasutasid vee väi-
jaloopimiseks kingi. 

• Parvedel olevad noad osutusid tar
betuks. 

• Triivivate parvede täispuhumiseks 
mõeldud voolikud ja tasakaalu hoidmi
seks vajalikud trossid takistasid inimesi 
parve ronimisel. Köisredel langes parve 

Joonis 17.5. Täiskasvanu päästevest ESTONIAIt. 

tutini _j.iun n i i I U I H m P -
i üh,i,. 

Joonis 17.6. ESTONIA vett täis päästepaat pärast õnnetust. 

Joonis 17.7. Viking 25-K tüüpi päästeparv ESTONIAIt. 
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Joonis 17.8. Kummuli triiviv ESTONIA päästeparv. 

Joonis 17.9. Pärast õnnetust leitud ESTONIA päästeparve 
köied ja köisredel. 

alla ega pakkunud parvedesse ronivate 
inimeste jalgadele mingit tuge (joonis 
17.9). 

• Parve täispuhumiseks vajalik gaasi
balloon ei olnud korralikult suletud mit
mel pärast õnnetust leitud parvel. See 
võis olla parvede vähese gaasiga täitu
mise põhjuseks. 

• Mitme parve avamistrossid olid taker
dunud gaasiballoonide voolikute ümber. 

Päästeparvedel puudusid eraldusmär
gid. Helikopterite meeskondadel ja me
remeestel puudus võimalus pidada arvet 

juba läbivaadatud parvede kohta. Tõe
näoliselt otsiti mitu parve läbi korduvalt, 
mis aga viivitas teiste parvede kontrolli
mist. 

Parvede musta värvi põhjad tegid kum
muli triivivad parved raskesti märgata
vaks. 

Väljatoodud päästeparvede vaatlus näi
tas, et enamikul parvedest puudus triiv-
ankur ja selle tross. Puudus ka esma-
abipakendeid. Puuduv varustus võis ka
duma minna päästeoperatsiooni käigus 
või hiljem. 

Päästeparved osutusid antud olukorras 
tõhusateks päästevahenditeks, kuid ülal
toodud tõsised puudujäägid vähendasid 
nende väärtust tormisel merel ja tegid 
inimestel raskeks neisse ronimise. 

17.7.2 
Ajakirjanikud helikopterites 

Õnnetusele järgnenud hommikul trans
portis üks Rootsi Boeing Kawasaki he
likopter kell 08.12-11.37 kahte telere
porterit. Kell 13.00-20.25 pärastlõunal 
transportis kolm Rootsi Boeing Kawa
saki helikopterit igaüks kahte reporterit. 
Soome Super Puma helikopter viis aja
kirjanikud Utö saarele kell 13.25- 15.30. 
Järgmisel päeval viisid Soome ja Rootsi 
päästehelikopterid õnnetuspiirkonda aja
kirjanikke. 

Rootsi kaitsejõud õigustasid ajakirja
nike transportimist avalike suhete täht
susega ning viitasid positiivsele tagasi
sidele. Helikopterite meeskondadele öel
di, et neil on õigus ajakirjanike sõiduta
misest keelduda. Komandör, kes andis 
loa ajakirjanikke sõidutada, põhjendas 
oma otsust sellega, et juba enne kella 
08.12 lendu polnud teiste pilootide kin
nitusel õnnetuspaigal enam merehädali-
si. 

Soome piirivalve esindajad on mär
kinud, et ajakirjanikke veeti siis, kui vii
maste päästetute leidmisest oli möödu
nud rohkem kui neli tundi ja kui oli vastu 
võetud otsus vähendada piirkonnas heli
kopterite arvu. Soome helikopterimees-
kond protestis ajakirjanikke pardale lu
bava otsuse vastu ning piiras ajakirjani
kele eraldatud aega, et otsingute juurde 
nii kiiresti kui võimalik tagasi pöördu
da. 

Päästehelikopteritel on lubatud veda
da reisijaid ainult päästejuhi loal, ning 
seda loetakse eriti lubamatuks nii raske 
ja ulatusliku operatsiooni korral. Reisi
jate vedu kriitilistes situatsioonides vä
hendab helikopterite efektiivsust. Veel 
enam on aga küsitav, kas on eetiline ar
metus seisus päästetuid avalikkusele näi
data. 
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18.1 
Rammvaheseina puudutavate 

nõuete ajalugu 
SOLASi konventsiooni kehtimahakka-
misest peale on see konventsioon sisal
danud ka nõuet, et eenduva tekiehituse-
ga reisilaevadel ulatuks rammvahesein 
kõrgemale vaheseinte tekist. Klassifi
katsiooniühingute tolleaegsetes nõuetes 
need SOLASi nõuded ei kajastunud. 

SOLASi 1974. a. versiooni 1981. a. 
parandustes laiendati neid nõudeid ka 
kaubalaevadele. Varem projekteeriti vee-
remilaevad kaugel ees asetseva rambi-
ga, nii et ramp ulatuks kaldale. Kui ramp 
pidi moodustama rammvaheseina ülemi
se pikenduse, paiknes ramp üldjuhul 
eespool, kui SOLASi konventsioon rei
silaevade puhul seda lubas. 

Tundub, et Soomes ja Rootsis on rei
siparvlaevade rambi konstruktsioon üle 
võetud kaubalaevadelt. Komisjon ei ole 
leidnud ühtegi ametlikku dokumenti, mis 
viitaks säärase projekti heakskiitmisele, 
nõuetest vabastamisele või tagasilükka
misele SOLASi nõuete alusel. Esimene 
viide sellele, et rammvaheseina ülemist 
pikendust puudutavaid SOLASi nõudeid 
ei tule täiel määral rakendada, on 1979. 
aastast pärinev kiri, mis puudutab kahte 
Gotlandi vahet sõitnud reisiparvlaeva. 
On leitud ka 1981. a. märtsis ühe laeva
omaniku ja Rootsi Mereadministratsioo-
ni vahel vahetatud teleksid, milles 
..rahvusvahelisele ja Rootsi praktikale" 
viidates on antud luba KRONPRINSES-
SAN VICTORIA rambi paigutamiseks 
lubatust ettepoole (1800 mm ettepoole 
SOLASi 1974. a. versioonis lubatust ning 
500 mm ettepoole 1981. a. paranduste 
projektis lubatust). VIKING SALLY/ 
ESTONIA ja DIANA II kohta niisugust 
dokumentatsiooni avastatud ei ole. Siiski 
kinnitab 20.04.1997 laevaomanikule 
adresseeritud Soome Mereadministrat-
siooni kiri, et TURELLA lubatust mär
gatavalt eespool asetsevat rampi ei saa 
aktsepteerida rammvaheseina pikenduse
na. Seega ehitati TURELLAle ja RO-
SELLAle rambist ahtri poole avatav va
hesein veekindlate ustega (vt. 18.2). 

Mõnedel esimestel 1960-ndate algul 

ehitatud vöörivisiiridega reisiparvlaeva
del oli ..samaväärne" rammvaheseina 
ülemine pikendus õiges kohas, kuid ai
nult parraste ääres, jättes pääsu autote-
kile vabaks. Esimesi reisiparvlaevu kasu
tati vaiksetes rannalähedastes vetes, nii 
et vastavate otsuste langetamise tagapõh
jaks võis olla SOLASi reegel, mis va
bastab laeva antud nõuete täitmisest, kui 
merereis toimub mitte kaugemal kui 20 
meremiili kaugusel lähimast kaldast. 

Nii sai ettenihutatud vöörirambi 
vastuvõetavaks tunnistamine Soome ja 
Rootsi mereadministratsioonides tavali
seks. Aastail 1961-1985 Läänemerel 
sõitmiseks ehitatud paljudel reisiparvlae
vadel asetses vööriramp ettenähtust 
eespool, mis ei vastanud SOLASi reisi
laevade rammvaheseina ülemise piken
duse asukohta puudutavatele nõuetele. 

Vastumeelsus vöörirambi asukohta 
puudutavate nõuete täieliku rakendami
se suhtes võis tuleneda Rahvusvahelise 
Mereorganisatsiooni (IMO) sellekoha
sest tööst 1970. aastatel, mis viis lõpuks 
1981. aasta paranduste kehtestamiseni. 
Selle töö käigus vaadati läbi ka praktili
sed probleemid, mis olid tekkinud SO
LASi nõuete täielikul rakendamisel vee-
remilaevadel. IMO tegevuse tulemuse
na töötati välja ka alternatiivsed, reisi
parvlaevade sektsioonideks jaotamisele 
ja püstuvusele esitatavad nõuded, mille 
puhul rammvaheseina ülemine pikendus 
on nõutav vaid teatud tingimustel. Või
malik, et mereadministratsioonid tahtsid 
IMO töötulemusi ära oodata enne pika
ajalise praktika muutmist. 

1981. a. parandused lubavad paiguta
da rammvaheseina ülemise pikenduse 
pirnikujulise vööriga laevadel ettepoole, 
kui olid lubanud SOLAS 1974 nõuded. 
Asjaolu, et paranduste tekst oli kätte
saadav juba 1970. aastate lõpus, võis et
tenihutatud vöörirampide kasutamise 
tendentsi soodustada. 

Seega pole õnnetusega seotud maades 
õnnestunud avastada mingeid ametlikke 
otsuseid, mis antud ajavahemikul ehita
tud laevade puhul ettenihutatud vööri
rambi vastuvõetavaks oleksid tunnista
nud. Võimalik, et mereadministratsioo-
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nide suhtumine sel ajajärgul oli leebe, 
kuna administratsioonides valitses tööjõu 
nappus ning usaldus klassifikatsioo
niühingute vastu oli suur. Klassifikat
siooniühingutel omakorda ei olnud ena
masti volitusi selleks, et kontrollida lae
va vastavust SOLASi nõuetele. 

Alles siis, kui SOLASi 1974. aasta 
versiooni 1981. aasta parandused, kus nii 
reisi- kui kaubalaevadele rammvahesei-
na pikendust puudutavad nõuded üksik
asjalikumalt sõnastatud olid, 1984. aas
ta 1. septembril jõustusid, hakkasid lae
vatehased, mereadministratsioonid ning 
klassifikatsiooniühingud neid nõudeid 
täies ulatuses järgima. 

18.2 Nõuete eiramise 
tagajärjed 

ESTONIA rambi kasutamisel rammva-
heseina pikendusena vastavalt SOLAS 
1960 või SOLAS 1974 nõuetele pida
nuks ramp asetsema tagapool ning seega 
olema ka märkimisväärselt pikem. Pike
ma rambi mahutamiseks autotekile oleks 
rambi pidanud konstrueerima kokkukäi
vana. Teine võimalus oleks olnud lisada 
õigesse asukohta veel üks, avatav vahe
sein, mis oleks ulatunud 4. tekini. Mõle
mad lahendused oleksid olnud kuluka
mad ja keerukamad kui see, mida raken
dati. 

SOLASi 1981. a. parandused aktsep
teerisid rampi rammvaheseina pikendu
sena tingimusel, et nõutavas kohas aset
seks veel teine, vähemalt 2,3 meetri 
kõrgune tõke. Niisugune lahendus oli 
ESTONIA ehitamisel ning pärast seda
gi, näiteks TURELLA ja ROSELLA (vt. 
tabel 10.2) ehitamisel, Rootsi ja Soome 
vahel liiklemiseks ehitatud veeremilae-
vade puhul tavaline. Niisugust lahendust 
kaaluti ka ESTONIA ehitusspetsifi-
katsioonis. Lõpuks sellest siiski loobuti, 
kuna „SMA (Soome Meresõiduamet) 
seda laeva tulevast sõidupiirkonda silmas 
pidades nõutavaks ei lugenud". Komis
jon ei ole leidnud andmeid, mis kinni
taksid ühegi Soome Mereadministrat-
siooni esindaja osalust selle lause formu
leerimisel. 

Komisjon on seisukohal, et vastavalt 
SOLAS 1974 või 1981. aasta parandus
te nõuetele ehitatud rammvaheseina pi
kendus oleks andnud ESTONIAle suu
remad võimalused visiiri kaotuse puhul 
uppumist vältida. Vastavalt 1979. a. ja 
1980. a. TURELLAle ja ROSELLAle 
ehitatud 2,3 meetri kõrgused avatavad 
vaheseinad olid aga suhteliselt madala 
projektkoormusega, arvestatud umbes 2-
meetrisele staatilisele veesambale. Need 
ei olnud projekteeritud taluma hüdrodü-
naamilisi löögijõude, mis võivad tekki
da tugeva vastu- või tihtlainetuse puhul, 
kui ramp on täiesti avatud. 

18.3 Administratsiooni osa 
Kehtiva klassitunnistusega laeva puhul 
on Soome Mereadministratsioon vabas
tatud laevakere ülevaatuse läbiviimisest, 
mille alusel antakse välja reisilaeva ohu
tuse tunnistus. Seetõttu ei tundnud ad
ministratsioon ESTONIA ehitamise ajal 
laevakere konstruktsiooni vastu huvi. 

Bureau Veritase eeskirjad, mis puudu
tavad laevakere algset ülevaatust, nägid 
ette ka vastavuse kõikidele rakendatava
tele nõuetele, mis on täpsustatud ühingu 
reeglitega ning kehtisid ehitamise ajal. 
Nendes reeglites ei olnud rammvahesei
na ülemist pikendust puudutavaid nõu
deid ning seega polnud seal ka ühtegi 
viidet niisuguse pikenduse paiknemise
le. 

Soome Mereadministratsiooni teatel ei 
olnud rambi rammvaheseina ülemist pi
kendust puudutavatele SOLASi nõuete
le mittevastava paiknemise probleem 
administratsiooni inspektoritele tuttav. 
Siiski võiks eelnenud informatsiooni 
põhjal oletada, et väljakujunenud ning ka 
Rootsi Mereadministratsioonis rakenda
tavast praktikast juhindudes oleks admi
nistratsioon sellise nõuete eiramisega 
nõustunud. 

Komisjon nendib, et täis vastutus kon
ventsioonide nõuete kehtestamise eest 
lasub SOLASi järgi ikkagi mereadmi-
nistratsioonidel. Samuti tõdeb komisjon, 
et Soome Mereadministratsiooni õigus 
toetuda selles aspektis täielikult klassi

fikatsiooniühingute poolt läbiviidud lae
vakere ülevaatustele tühistati laevade 
ülevaatamise uue määrusega 1983. a. 

Komisjoni arvates on ilmselge, et 
rammvaheseina pikenduse alaste SO
LASi konventsiooni nõuete toonane tõl
gendus ei taganud vajalikul määral vas
tavust rakenduvatele eeskirjadele ning 
võimaldas projekteerida ESTONIA vii
sil, mis võis kaasa aidata laeva uppumi
sele. Komisjon peab lubamatuks, et 
juurutatakse praktikat, mis võimaldab 
konventsiooni nõuete eiramist, ilma et 
laevale oleks väljastatud vastavaid doku
mente. 
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Peagi pärast õnnetust moodustati Rah
vusvahelises Mereorganisatsioonis 
(IMO) ekspertide grupp, kelle ülesan
deks sai uurida kõiki reisiparvlaevade 
ohutusega seostuvaid aspekte. 

Töögrupp esitas aruande Meresõidu
ohutuse Komitee (MSC) istungil 1995. 
aasta mais, ning töö jätkus SOLASi kon
verentsi ettevalmistamisega, mis pidi toi
muma IMO peakorteris 1995. a. novemb
ri viimasel nädalal. 

Konverentsile esitatud laiahaardelistes 
ettepanekutes oli ka vastukäivaid aspek
te, nagu näiteks nõue, et kõik reisiparv
laevad peaksid vigastuste korral säilita
ma pustuvuse ka siis, kui vee hulk auto
tekil vastab poole meetri kõrgusele vee
kihile kogu teki ulatuses. 

Niisugune nõue tooks kaasa laialdasi 
muudatusi olemasolevatel parvlaevadel 
ning mõned IMO liikmesriigid leidsid 
selle olevat vastuvõetamatu. Seetõttu jäi 
nõue heaks kiitmata. 

1995. a. novembris võttis konverents 
vastu rea SOLAS 1974 konventsiooni 
parandusi. Nimetatud parandused hakka
sid kehtima alates 1. juulist 1997. Paran
dused põhinesid töögrupi ettepanekutel. 

Kõige olulisemad parandused puu
dutavad vööriustele esitatavaid nõudeid 
ning reisiparvlaevade püstuvust. Konve
rents otsustas märgatavalt tõhustada ava-
riipüstuvuse nõudeid kõikidele olemas
olevatele reisiparvlaevadele. 

Uus eeskiri II-l/l 8-1 nõuab, et olemas
olevad reisiparvlaevad viidaks täielikult 
kookõlla SOLAS 90 nõuetega vastavalt 
heakskiidetud järkjärgulise kehtestami
se programmile, mis sõltub laeva avarii-
püstuvuse indeksist (A/Amax väärtu
sest). 

Võeti vastu ka uus eeskiri II-1/18-2, 
mis sisaldab erinõudeid reisiparvlaeva
dele, mis võtavad pardale 400 ja enam 
reisijat. Selle eeskirja eesmärk on nõu
da, et ehitatavad laevad ning olemasole
vad laevad, mis on projekteeritud ühe-
sektsioonilise uppumatusstandardiga, tu
leks järk-järgult ekspluatatsioonist kõr
valdada või tagada, et need laevad jääk
sid vee peale ka siis, kui kaks sektsiooni 
on vigastuse järgselt veega täitunud. 

Ülejäänud II-1 peatüki parandused 
puudutavad niisuguseid küsimusi nagu 
rammvaheseina pikendamine, konvent
siooni nõuetele mittevastavate uste sule
tuna hoidmine merereisi ajal, vahesein
te tekki läbivate ventilatsioonitorude tu
gevus ning õhutorude otste asukoht. 
Rammvaheseina ülemise pikenduse 
konstruktsioon peab välistama võimalu
se, et vööriuks eraldudes või ise viga saa
des seda kahjustada võiks. 

Peatükile II-1 lisatud kolm täiendavat 
nõuet puudutavad autoteki (vaheseinte 
teki) veekindlat eraldatust alumistest lae
varuumidest, juurdepääsu autotekkidele 
ajal, mil laev on merel (ning see tekk 
peab olema reisijatele suletud), ning au
toteki vaheseinte sulgemist. 

Eeskiri II-1/23-2, mis puudutab laeva
kere ja pealisehituse terviklikkust, vigas
tuste vältimist ja kontrolli, on täielikult 
asendatud uuega. 

Sillal peavad olema indikaatorid kõi
kide välisplaadistuses olevate uste, lasti-
misuste ning teiste uste sulgemisseadme-
te kohta, mis võivad avatuks jäädes põh
justada vee tungimist autotekile. 

Tuleb luua telekaamera- ning lekke 
avastamise süsteemid, mis annaksid sil
lal ja masinakontrollruumis märku igast 
välimiste või sisemiste vööriuste lekkest, 
mis võiks põhjustada autoteki üleujuta
mist. 

Ka peatükki II-2 on muudetud. Uus 
eeskiri II-2/28-1 puudutab evakuatsioo-
niteid reisiparvlaevadel. See eeskiri keh
testab nõude, et evakuatsiooniteedel 
oleksid koridorides käsipuud. Evakuat
siooniteedel ei tohi olla takistusi. Lae
vadel, mis on ehitatud pärast 1. juulit 
1997. a. tuleb tugevdada vaheseinte alu
mist osa evakuatsiooniteede piirkonnas, 
nii et vaheseintel võiks turvaliselt käia, 
kui laev on tugevasti kreenis. 

III peatüki parandused, mis puuduta
vad päästevahendeid ja -korraldust, si
saldavad mitmeid olulisi täiendusi. Pääs
teparvedele esitatavad nõuded on range
mad. Päästeparvedeni peavad viima 
mere-evakuatsiooniteed ning parved pea
vad olema automaatselt õigetpidi pöör
duvad või siis niisugused, mis on turva-
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liselt kasutatavad sõltumata sellest, kumb 
pool on üleval. 

Reisiparvlaevadel peab olema vähe
malt üks kiire valvepaat. Samuti peavad 
laevadel olema vahendid inimeste pääst
miseks veest ning nende ülestõstmiseks 
päästevahenditest laeva pardale. 

Kogunemispunkti lähedal peab olema 
küllaldane arv pääste veste. Igal pääste
vestil peab olema valgusti. Mõningaid 
ülalmainitud nõudeid ei kohaldata ole
masolevatele laevadele enne 2000. aas
ta juulit. 

Uus eeskiri III/24-2 puudutab reisija
tele jagatavat informatsiooni. 

Vastavalt eeskirjale III/24-3 peab kõi
kidel reisiparvlaevadel olema helikopteri 
evakuatsiooni plats. See eeskiri rakendub 
enne 1997. a. 1. juulit ehitatud laevadele 
alates esimesest sellele kuupäevale 
järgnevast korralisest ülevaatusest. Rei
silaevadel pikkusega 130 m ja enam, mis 
on ehitatud 1. juuliks 1997. a. või hil
jem, peab alates 1 .juulist 1999. a. olema 
helikopteri maandumisplats. 

Mõned parandused on tehtud ka raa
diosidet puudutavas IV peatükis. Juhti
mispuldi juures peab olema avariipaneel. 
See võimaldab anda häiret üheainsa nu
pulevajutusega. Kõikidel reisilaevadel 
peavad olema merepäästeks sobivad ka-
hesuunalised aeroside sagedustel tööta
vad SARi raadioside seadmed. Vähemalt 
üks vastava erialase ettevalmistusega 
laevapere liige peab hädajuhtumitel vas
tutama üksnes raadioside eest. 

V peatükki (meresõidu ohutus) on 
samuti parandatud. 

Kohustused ja toimimise kord õnne
tusjuhtumite puhul on selgemini paika 
pandud; reisilaevadel tuleb kokku leppi
da töökeel ning kindlatel marsruutidel 
sõitvatel kaubalaevadel peab kaasas ole
ma asjaomaste SARi teenistustega koos-
tegutsemise skeem. 

Uus 23. eeskiri puudutab sõidupiirkon
na piiramist, lubatud tuule tugevuse, lai-
netusolude, lubatud koormuste, kiiruse 
ja muude tegurite piiranguid. Kõikidest 
niisugustest piirangutest koostatakse ni
mekiri, mida hoitakse laeva pardal, nii 
et see oleks kaptenil alati käepärast. 

VI peatükki (kaubavedu) on muude
tud; sisse on viidud nõudmine, et kaupa 
lasti taks, ladustataks ja kinnitataks vas
tavalt lasti kinnitamise juhendile. 

Lisaks nendele muudatustele võttis 
konverents vastu 13 resolutsiooni. Paljud 
neist kehtestati eesmärgiga lihtsustada 
konverentsi poolt vastu võetud parandus
te ellurakendamist. 

Enne SOLASi konverentsi toimunud 
IMO assamblee võttis 1995. a. novemb
ris vastu viis reisiparvlaevade ohutust 
puudutavat resolutsiooni. 

Resolutsioon A.793(19) puudutab rei
siparvlaevade välisplaadistust läbivate 
uste tugevust, kinnitamist ja lukustus-
seadmeid. Resolutsioon märgib, et Rah
vusvahelise Klassifikatsiooniühingute 
Assotsiatsiooni (IACS) ühisnõuded vöö-
riustele (koos 1995. a. parandustega) ei 
kehti mitte ainult uute reisiparvlaevade 
puhul, vaid tagasiulatuva jõuga ka ole
masolevatele laevadele. 

1996. a. vaatas IACS uuesti läbi üht
lustatud nõuded külgustele ja ahtriuste-
le, ning tegi need samuti tagasiulatuvalt 
rakenduvaks olemasolevatele reisiparv
laevadele. 

Kuna seitse riiki ei olnud rahul selle
ga, et konverents lükkas tagasi pakutud 
uued püstuvusnõuded, mis puudutasid 
vee tungimist autotekile, siis peeti Stock
holmis 1996. a. jaanuaris ja veebruaris 
kaks kohtumist rangemaid eeskirju nõud
vate osapoolte vahel. Kohtumistel osa
les üheksateist riiki. 

Kohtumistel lepiti kokku erinõuetes, 
mis puudutavad parvlaevade pustuvuse 
säilimist juhul, kui laeva autotekile sa
tub vesi. Vee hulk tekil sõltub vigastuse 
järgsest vabaparda kõrgusest, määravast 
lainekõrgusest ning laeva vigastatud par
da kõrgusest, olenevalt kreeninurgast. 

Stockholmi kohtumistel kiideti heaks 
esialgne leping. 25. septembriks 1996.a. 
oli selle lepinguga ühinenud seitse riiki 
ning leping hakkas kehtima alates 1997. 
a. 1. aprillist. 

Vastavalt sellele lepingule rakenduvad 
püstuvuse alased erinõuded kõikidele 
reisiparvlaevadele, mis sooritavad regu
laarseid reise teatavate Loode-Euroopa 

ning Läänemere sadamate vahel, sõltu
mata nende lipust. Nende riikide lipu all 
sõitvatele laevadele, kes ei ole lepingu
ga ühinenud, ei tohiks võimaldada sood
samaid tingimusi. Reisiparvlaevad pea
vad lepingu sätetele vastama mitte hil
jem kui alates ajavahemikust 01.04.1997 
-01.10.2002, olenevalt laeva avariipüs-
tuvuse indeksist (A/Amax). 

Juulis 1995 võttis rahvusvahelise me
remeeste väljaõppe, diplomeerimise ja 
vahiteenistuse standardite konventsioo
ni (STCW) 1978. a. osapoolte konverents 
vastu STCW lisa parandused. 

Meresõidu Ohutuse Komitee (MSC) 
67. istungjärk 1996. a. detsembris kiitis 
heaks STCW 1978. a. konventsiooni ja 
koodeksi parandused. 

Need parandused nõuavad, et kaptenid, 
laevapere ja muu reisiparvlaevade par
dal töötav personal teeks läbi kriisijuhti-
mise ja -käitumise alase väljaõppe. 
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Õnnetus 

Reisiparvlaev ESTONIA uppus Lääne
mere põhjaosas ööl vastu 28. septembrit 
1994. aastal. Laeva pardal olnud 989 ini
mesest pääses eluga 137. Kõik 95 me
rest väljatoodud hukkunut on identifit
seeritud ja 757 inimest on ikka veel kadu
nud. 

Ilmastikutingimused 

* Umbes kell 01.00 puhus õnnetuspai
gal edelatuul kiirusega 18-20 m/s ja 
määrav lainekõrgus oli 4 m. 
* Õnnetuse ajal sõitis ESTONIA vasak-
parda tihtlainetuses. 
* Lainetest põhjustatud õõtsumisest jäid 
mõned reisijad merehaigeks, aga olukord 
laeva pardal ei olnud erakordne. 

Laeva seisukord 

* Laev oli merekõlbulik ja nõuetekoha
selt mehitatud. 
* Last oli kinnitatud vastavalt tavapärase
le praktikale ning visiir sadamast välju
misel korralikult suletud ja lukustatud. 

Purunemine 

* Purunemine algas umbes kell 00.55, 
kui vahimadrus kuulis vöörirambi juu
res metalse kõlaga heli. 
* Vöörivisiiri kinnitusseadmed ja hinged 
purunesid ühe või kahe visiirile mõjunud 
laine löögi mõjul varsti pärast kella 
01.00. 
* Visiir vajus ettepoole ja surus rambi 
osaliselt lahti, see toimus laeva konst
ruktsioonist tingitud mehaanilise seotu
se tõttu visiiri ja rambi vahel. Vesi hak
kas tungima autotekile osaliselt avatud 
rambi külgedelt. 
* Ramp toetus veidi aega visiiri sisekül
jele, kuni visiir umbes 01.15 vette kuk
kus, tõmmates sealjuures rambi pärani. 

Laeva kaadumine 

* Suured veemassid tungisid autotekile 
ning mõne minutiga tekkis 15-kraadine 
kreen paremale pardale. 
* Peamootorid seiskusid umbes 01.20 ük
steise järel õlirõhu langemise tõttu, mille 

põhjustas umbes 30-kraadine kreen. 
* Laev hakkas triivima, parem parras 
vastu lainet. 
* 01.25 paiku oli kreen üle 40 kraadi. 
Selleks ajaks olid purunenud aknad ja 
üks uks laeva ahtriosa paremas pardas, 
ning see muutis võimalikuks ülemiste 
tekkide järjest kiirema veega täitumise. 
Peageneraatorid seiskusid. 
* Sedamööda, kuidas kreen suurenes, 
hakkas ESTONIA uppuma, ahter ees. 
Umbes 01.35 oli kreen 80 kraadi. 
* Laev kadus veepinnalt umbes 01.50. 

Laevapere tegevus 

* Vahitüürimehed said teateid ebahari
likest helidest vööripiirkonnas, kusjuu
res esimene teade tuli umbes 20 minutit 
enne visiiri kadumist. 
* Püüti selgitada helide põhjust. 
* Kapten tuli sillale, kui seda üritust kor
rati, s.o. varsti pärast kella 01.00. 
* Kiirus säilitati kuni kreeni tekkimise
ni. Umbes kell 01.00 oli kiirus 14 sõlme 
ringis, kusjuures kõik peamasinad töö
tasid täie ekspluatatsioonivõimsusega. 
* Visiiri indikaatorlambid sillas ei näi
danud visiiri eraldumist ning visiir ei ol
nud roolikambrist nähtav. Samuti ei näi
danud lambid seda, millal ramp lahti su
ruti. 
* Vee sissetungimist osaliselt avatud 
rambi külgedelt märgati masinakontroll-
ruumi monitorist, aga silda sellest ei in
formeeritud. 
* Kreeni suurenedes vähendasid va
hitüürimehed kiirust ja alustasid pööret 
vasakule. Samuti andsid nad mehaaniku
le käsu tasakaalustada kreeni ballasti 
pumpamise teel, kuid pump imes õhku 
ja tank oli niikuinii peaaegu täis. Va
hitüürimehed sulgesid ka veekindlad 
uksed. 
* Esimene teadaolev Mayday signaal 
ESTONIAlt saadeti välja kell 01.22, um
bes samal ajal, kui anti paadihäire. Veidi 
enne seda anti laevasisese sidevõrgu 
kaudu lühike eestikeelne häire. Kohe 
pärast seda anti laevaperele kodeeritud 
tulehäire. Reisijatele ei antud õnnetuse 
käigus mingisugust üldist informatsioo
ni. 
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* Peale kapteni ja kahe vahitüürimehe 
olid hädaside ajal sillal veel vähemalt 
vanemtüürimees ja kolmas tüürimees. 

Tehnilised küsimused 

* ESTONIA ehitamise ajal ei olnud Bu-
reau Veritase, s. o. vastava klassifikat
siooniühingu poolt kehtestatud mingeid 
üksikasjalikke konstruktsiooninõudeid 
vöörivisiiride kohta. 
* Soome Mereadministratsioon oli vas
tavalt riiklikule määrusele vabastatud 
kohustusest teostada laevakere ülevaa
tust laevadel, millel on olemas volitatud 
klassifikatsiooniühingu poolt väljastatud 
kehtiv klassitunnistus. 
* Visiiri kinnitusseadmeid ei olnud heaks 
kiitnud ei Soome Mereadministratsioon 
ega ka Bureau Veri tas. 
* Visiiri arvutuslik koormus ja selle eel
datav jagunemine visiiri kinnituste vahel 
ei vastanud tegelikele lainelöökidest põh
justatud jõududele. 
* Visiiri kinnitusseadmed ei vastanud 
projekteerimisnõuetele. 
* Visiiri kinnitus seadmete süsteemil ei 
olnud mingisugust tugevusvaru kogu 
kandevõime suhtes. 
* Visiiri kinnitusseadmete süsteem oli 
võimeline taluma lainejõudu, mis oli ai
nult veidi suurem kui kasutatud arvutus
lik koormus. 
* Hulk vöörivisiiridega seotud õnnetusi 
teistel laevadel ei olnud käivitanud ül
dist olemasolevate reisiparvlaevade, kaa
sa arvatud ESTONIA, vööriuste tugev
damist. 
* Õnnetuse ööl tekkinud lainete löök-
koormus ületas visiirikinnituste kogutu-
gevuse. 
* Lainete löökkoormuse mõju visiirile 
tugevnes väga kiiresti koos määrava lai-
nekõrguse suurenemisega, samas kui lae
va kiirus mõjus koormustele palju vä
hem. 
* Vöörirambi asukoht ei vastanud SO-
LASi nõuetega ette nähtud põrkevahe-
seina pikenduse asukohale. 
* Visiiri oli üldiselt rahuldavalt hoolda
tud. Olemasolevad väiksemad hool-
dusvead ei mänginud õnnetuse toimumi
sel olulist osa. 
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Evakuatsioon 

* Evakuatsioon oli võimalik väga lühi
kese ajavahemiku, vaid 10 kuni 20 minuti 
jooksul. 
* Organiseeritud evakuatsiooni ei toimu
nud. 
* Evakuatsiooni takistas kreeni kiire suu
renemine, kitsad käigud, põiktrepid, kuk
kuvad esemed ning rahva tunglemine. 
Valimistele tekkidele jõudis umbes 300 
inimest. Enamik inimesi jäi laeva sise
musse lõksu. 
* Päästevarustust ei olnud paljudel juh
tudel võimalik sihipäraselt kasutada. 
Päästepaate ei olnud võimalik alla lasta. 

Hädaside 

* Mayday signaali võttis vastu 14 raa
diojaama, kaasa arvatud Turu Merepääs-
te Koordinatsioonikeskus (Turu MRCC). 
Algul võttis SILJA EUROPA endale hä
daside kontrolljaama osa. 
* Hädasidet ei peetud vastavalt raadio-
eeskirjades ettenähtud korrale. 
* ESTONIA kaks raadiopoid (EPIRB) ei 
olnud sisse lülitatud ega saatnud seetõttu 
siganaale, kui olid laevast eraldunud. 
* Turu MRCC ei teatanud raadio teel, et 
nemad juhivad operatsiooni. 
* Helsingi raadio ei kuulnud ESTONIA 
hädasignaale. 
* Helsingi raadio andis kell 01.50 Turu 
MRCClt saadud hädasignaali asemel 
edasi Pan-Pan signaali (kiireloomuline 
teade). 

Päästeoperatsioon 

* Algul ei käsitletud ESTONIA õnnetust 
kuigi olulise õnnetusena. Ametlikult tun
nistati see suurõnnetuseks kell 02.30. 
* Turu MRCC alustas päästeüksuste 
alarmeerimist kell 01.26. Üht 
valvehelikopterit alarmeeriti kell 01.35, 
teist 02.18 ja sõjaväe helikoptereid kell 
02.52. 
* Rootsi helikopterite poolse abi osas 
lepiti kokku kell 01.58. 
* SILJA EUROPA kapten määrati pääs
tetööde koordinaatoriks sündmuspaigal 
kell 02.05. 
* Esimene päästja, MARIELLA, saabus 

õnnetuskohale kell 02.12 - 50 minutit pä
rast esimest hädasignaali. 
* Helsingi MRCC informeeris Tallinna 
Merepääste Koordinatsioonikeskust 
(Tallinna MRCC) õnnetusest kell 02.55. 
* Esimene helikopter jõudis kohale kell 
03.05. 
* Kaks Soome helikopterit viisid pääste
tuid teistele reisiparvlaevadele. Ülejää
nud helikopterid viisid päästetud inime
sed maale. 
* Lennuliikluse koordinaator saabus 
sündmuspaiga koordinaatorile appi kell 
06.50 ning pinnaltotsingute koordinaa
tor kell 09.45. 
* Osalevad laevad ei lasknud raskete il
mastikutingimuste tõttu alla päästepaate 
ega valvepaate. Nende päästevarustus ei 
olnud sobiv selleks, et päästa inimesi 
veest või päästeparvedelt. 
* Vintsirikked kahandasid oluliselt kol
me Rootsi helikopteri pääste võimet. 
* Hilisemate päästelendude ajal olid 
mõne helikopteri pardal ajakirjanikud. 
* Umbes 300 inimesest, kes jõudsid vä-
listekkidele, õnnestus umbes 160-1 roni
da päästeparvedesse, vähesed ronisid ka 
ümber läinud päästepaatidele. Helikop
terid päästsid 104 inimest ja laevad 34. 



Purunemine 

* ESTONIA vöörivisiiri lukustussead-
med purunesid lainelöökidest põhjusta
tud avavast momendist tekihingede üm
ber. 
* ESTONIA oli õnnetuse ööga võrdselt 
karmide meretingimustega varem kok
ku puutunud ühel või kahel korral teel 
Tallinnast Stockholmi. Tõenäosus, et 
laev on oma varasema teenistuskäigu 
jooksul sattunud tugevasse tihtlainetus-
se, on väga väike. Seega tekkis purune
mine merejõudude mõjul, mis olid tõe
näoliselt kõige ebasoodsamad, millega 
laev kunagi kokku oli puutunud. 
* Visiiri kinnitused ei olnud konstruee
ritud realistlike projekteerimiseelduste 
põhjal, see puudutab muu hulgas ka arvu
tusliku koormuse väärtust, selle jagune
mist kinnituste vahel ja purunemise tüü
pi. Kinnitused olid konstrueeritud nõr
gematena kui pealiskaudsed arvutused 
ette nägid. Usutavasti oli niisugune eba
kõla põhjustatud tootmisest, mille puhul 
ei pööratud tähelepanu üksikasjadele, 
ning teatud seadmete paigaldamise juhis
test. 
* Vöörivisiiri lukustusseadmed oleksid 
pidanud olema mitu korda tugevamad, 
et tagada mõistlikku ohutuse taset regu
laarsel liiklusel Tallinna-Stockholmi lii
nil. 
* ESTONIA ehitamise ajal oli laevaehi
tajate üldine kogemus hüdrodünaamiliste 
jõudude osas piiratud, kuigi sellekohast 
informatsiooni oli kohati võimalik han
kida, ning vööriuste projekteerimise kor
da ei olnud täpsemalt määratletud. 
* Klassifikatsiooniühingu konstruktsioo-
ninõuded vööriustele täpsustusid ning 
arvutuslikud koormused suurenesid pä
rast ESTONIA ehitamist, kuid vastavalt 
tavapärasele praktikale ei rakendatud 
uusi eeskirju varem ehitatud laevadel. 
* Enne ESTONIA katastroofi toimus 
mitmel varem ja ESTONIAga samaaeg
selt Soome/Rootsi liikluseks ehitatud lae
val arvukalt vöörivisiiri avariisid. Nen
de hulgas oli ka DIANA II, mida võib 
pidada ESTONIA sõsarlaevaks, kuid see 
kogemus ei toonud kaasa laevade süste
maatilisi ülevaatusi ja nõudeid visiirikin-

nituste tugevdamiseks teistel laevadel. 
* Vöörivisiiri avariide kohta ei kogutud 
ega levitatud laevandusringkondades 
süstemaatilist informatsiooni. Seega oli 
kaptenitel reeglina väga vähe teadmisi 
vöörivisiiridega seonduvast potentsiaal
sest ohust. 

Laeva kaadumine 

* ESTONIA kaadus laeva autotekile 
tunginud suurte veemasside, püstuvuse 
kao ning ülemiste tekkide üleujutamise 
tagajärjel. 
* Täiesti avatud autotekk aitas kaasa 
kreeni kiirele suurenemisele. Pööre va
sakule (mis pööras vastu lainet kõige
pealt lahtise vööri ja seejärel kreeni kal
dunud parema parda) lühendas ajavahe
mikku, mis kulus esimeste akende ja uste 
purunemiseni, mis omakorda soodustas 
järjest kiirenevat veega täitumist ning 
laeva uppumist. 
* Vöörivisiiri karbikujulise ümbrisega 
haakuval vöörirambil olid saatuslikud 
tagajärjed õnnetuse arengus. 
* Mittevastavus SOLASi reeglitele, mis 
puudutavad rammvaheseina ülemist pi
kendust, millega riiklik mereadminist-
ratsioon oli algselt nõustunud, võis lae
va uppumisele kaasa aidata. 

Meeskonna tegevus 

* Ohvitseride algne tegevus sillal kreeni 
tekkimisel näitab, et nad ei ei olnud tead
likud vööri täielikust avatusest. 
* Sillal olevad ohvitserid ei vähendanud 
kiirust pärast seda, kui olid saanud kaks 
teadet metalsetest helidest ning käskinud 
uurida vööripiirkonda. Kiiruse viivitama
tu vähendamine sel etapil oleks märki
misväärselt parandanud ellujäämise või
malusi. 
* Visiir ei olnud roolikambrist nähtav, 
ning komisjon peab seda asjaolu laeva 
kaadumisele tõsiselt kaasa aidanud tegu
riks. Kõikide teiste komisjonile teada
olevate avariide puhul, mil visiir oli kin-
nitusseadmete purunemise tõttu merel 
avanenud, märgati avanemist sillalt vi
suaalselt ning vahitüürimeestel oli või-
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malik kiiresti kohaldada vastavaid meet
meid. 
* On teatud märke, et laevapere ei kasu
tanud kõiki vahendeid otsimaks või va
hetamaks juhtunu kohta informatsiooni 
sel etapil, mil oleks olnud võimalik õn
netuse kulgu mõjutada. Sillal viibinud 
ohvitserid ilmselt ei vaadanud TV-mo-
nitori, mis oleks neile näidanud, et vesi 
tungib autotekile, samuti ei küsinud nad 
midagi masinakontrollruumis viibinutelt, 
kes vee sissetungimist olid märganud, 
ega saanud nendelt mingit informatsioo
ni. 
* Signaallampide positsiooniindikaato-
rid, mis näitasid, et visiir on lukustatud, 
olid lukustusriividega niimoodi ühenda
tud, et lamp sillal näitas visiiri lukusta-
tust isegi veel siis, kui visiir oli juba vet
te kukkunud. Kaudne informatsioon vi
siiri seisukorra kohta oli seega eksitav. 
Lukustatud rampi tähistav signaallamp 
ei olnud kõige tõenäolisemalt sisse lüli
tatud, sest üks lukustusriividest ei olnud 

täies ulatuses välja lükatud. Seega ei and
nud lamp mingit hoiatust sellal, kui vi
siir oli rambi juba osaliselt lahti surunud 
ning ramp toetus veel visiiri siseküljele. 
* On väga tõenäoline, et laevapere ei ol
nud teadlik teistel laevadel toimunud vi-
siiriavariidest, eelkõige DIANA Il-ga 
toimunud õnnetusest. 

Evakuatsioon 

* Kreeni kiire suurenemine oli suure 
ohvrite arvu üks põhjusi. 
* Paadihäire anti alles umbes viis minu
tit pärast kreeni tekkimist; reisijatele ei 
antud laevasisese sidevõrgu kaudu min
gisugust informatsiooni. Selleks ajaks 
kui häire anti, tegi kreen laeva sisemu
sest väljapääsemise väga raskeks. See tõ
siasi koos päästevahendite käsitsemisel 
tekkinud probleemidega aitas samuti 
kaasa õnnetuse traagilistele tagajärge
dele. 

Päästeoperatsioon 

* Helikoptereid alarmeeriti liiga hilja. 
* Helikopterid mängisid päästetöödes 
võtmerolli ning päästsid suurema osa 
inimestest, kel oli õnnestunud ronida 
päästeparvedele või kummuli päästepaa
tidele. 
* Üks päästemees helikopteri kohta osu
tus ebapiisavaks, kuna päästetöö oli äär
miselt kurnav. 
* Tuleb pidada lubamatuks, et helikop
terid võtavad pardale ajakirjanikke krii
tilistes olukordades, kus nood võivad häi
rida päästetute privaatsust. 
* Häire hilise alguse põhjuseks oli üldi
selt see, et hädasidet peeti eraldi Turu 
MRCCst, ning see, et nii Helsingi 
MRCCs kui ka Helsingi raadios oli val
ves ainult üks inimene. 
* Soome MRCCde instruktsioonid hä-
daside osas olid puudulikud. 
* Päästeoperatsioonides osalenud laeva
de päästevahendid osutusid sobimatuks 
inimeste päästmisel merest tugevas tor
mis. 
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Sissejuhatus 

Komisjon märgib, et on alanud töö ees
kirjade väljatöötamiseks, mis on vasta
vuses komisjoni osaaruandes välja too
dud kolme soovitusega. Siia kuuluvad ka 
Klassifikatsiooniühingute Rahvusvaheli
se Assotsiatsiooni (IACS) uued, range
mad nõuded vööriuste kinnitusseadme-
te tugevuse osas. Need nõuded hakka
vad tagasiulatuvalt kehtima ka varemeni-
tatud laevadele. SOLASi uued parandu
sed nõuavad, et vööriukse vigastused või 
eraldumine ei tohiks põhjustada ramm-
vaheseina ülemise pikenduse vigastusi. 
Rahvusvaheline Mereorgani satsioon on 
otsustanud täielikult jõustada SOLAS 90 
avariipüstuvuse eeskirjad. Mitu põhja-
Euroopa riiki on kokku leppinud regu-
laarreise sooritavate reisiparvlaevade 
avariipüstuvust puudutavate rangemate 
nõuete osas. Need eeskirjad puudutavad 
autotekile tunginud vee mõju. Rahvusva
helise Mereorganisatsiooni tööd pärast 
ESTONIA katastroofi toimumist on vaa
deldud käesoleva aruande peatükis 19. 
Komisjon on arvamusel, et uute eeskir
jade rakendamine parandab märkimis
väärselt reisiparvlaevade ohutust. Sel
legipoolest peab komisjon, lähtudes ES
TONIA kogemusest, vajalikuks esitada 
täiendavalt alljärgnevad soovitused. 

Laevade projekteerimine ja ehitamine 

Paigaldatud vöörivisiiri lukustusseadmed 
ei olnud üksikasjalikult projekteeritud 
ega valmistatud ning neid ei kontrolli
nud ega kiitnud heaks ükski süsteemivä-
line asjatundja. Konstruktsioonil ei olnud 
küllaldast tugevusvaru, kui pidada silmas 
rakendatud arvutuslikku koormust. Li
saks ei mõistetud enne õnnetuse toimu
mist ka visiiri ja rambi vahelise mehaa
nilise seotuse ohtlikkust. Seepärast 

* reisiparvlaevade ohutuse seisukohalt 
eluliselt tähtsate detailide projekteerimi
sel, ehitamisel, konstrueerimisel ja 
heakskiitmisel tuleb rakendada ametlik
ke hinnanguid ja ranget kvaliteedi taga
mise korda. Varemehitatud laevade pro
jektid tuleb uuesti läbi vaadata, pidades 

silmas uusi teadmisi ja ohutusnorme. Sel
les kontekstis on vaja sisse seada selge
piirilisemad suhted ja vastutuse jaotus 
laevatehase, laevaomaniku, klassifi
katsiooniühingu ja mereadministratsioo-
ni vahel. 

Visiiriluku indikaator sillal oli riikliku 
mereadministratsiooni poolt heaks kiide
tud vastavalt SOLASi parandustele, mis 
viidi sisse pärast HERALD OF FREE 
ENTERPRISE'i õnnetust. Siiski ei näi
danud see visiiri eraldumist laevast. See
pärast 

* tuleks signaalsüsteemid konstrueerida 
nii, et need võimaldaksid täies ulatuses 
jälgida seadmete üldist olukorda, mitte 
ainult selle detaile. Signaalsüsteem peaks 
olema seotud üksnes kriitiliste funktsioo
nidega ning alati viima selgesti piiritle
tud operatiivse tegevuseni. 

Käitamine 

Projekteerimisnõuete karmistamine ja 
rida visiiriga seotud intsidente Lääneme
re regioonis ei olnud kaasa toonud lukus
tusseadmete tugevdamist ega nende käi
tamise instruktsioone. Eelnenud visiiri-
avariid ei olnud ESTONIA õnnetuse toi
mumise ajal operaatorite seas üldiselt 
teada. Seega 

* tuleb parandada andmete kogumise ja 
analüüsimise korda; ning olemasolevate 
laevade moderniseerimine, kui see on 
seotud inimelude ohutuse tagamisega, 
peab toimuma korrapäraselt. Tuleb luua 
moodused niisuguse informatsiooni 
efektiivseks ja rahvusvaheliseks levita
miseks. Vastutuse olemasolevate laeva
de seisukorra parandamise eest peavad 
enda peale võtma riigivõimud, keda toe
tavad klassifikatsiooniühingud. 
* Laevajuhtimise eeskirjad ning manöö-
verdamispiirangud tormise ilmaga tuleks 
välja töötada kõikide reisiparvlaevade 
jaoks. Ohutusnõuded peaksid põhinema 
laevaehitajate algupärastel arvutuslikel 
normidel ning normidel, mille tasemeni 
laeva on kaasajastatud, sedamööda kui-
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das projektidele esitatavad nõuded pärast 
laeva ehitamist on rangemaks muutunud. 
Laeva ekspluateerimise piiranguid 
puudutavad andmed peavad olema mär
gitud laeva dokumentidesse ning 
* reisiparvlaevade meeskondadel peavad 
olema selgepiirilised juhised selle koh
ta, kuidas suurendada laevade vastupi-
damisvõimalusi maksimumini juhul, kui 
autotekile on tunginud vesi. Võimalikke 
meetmeid niisugusteks puhkudeks tuleks 
valmendada ja praktiseerida. 

Evakuatsioon 

ESTONIA õnnetuse puhul oli oluliseks 
faktoriks tõsiasi, et kreen suurenes kii
resti üle 30 kraadi, mis muutis laeva 
manööverdamisvõimetuks, tegi laevast 
väljapääsemise raskeks ning soodustas 
laeva järjest kiirenevat täitumist veega. 
Uurimused on näidanud, et suhteliselt 
väikesed muudatused laeva konstrukt
sioonis oleksid evakuatsioonivõimalusi 
märkimisväärselt soodustanud. Seepärast 

* tuleks ümber hinnata kõik olemasole
vad reisilaevad, pidades silmas evakuee
rimist ja kõiki mõistlikke abinõusid, 
mida oleks võimalik tarvitusele võtta 
evakuatsiooniaja pikendamiseks ja eva-
kuatsioonivõimaluste parandamiseks. 

Päästetööd 

ESTONIA õnnetuse jooksul ilmnesid 
tõsised puudujäägid laeva pardal asuva
te päästevahendite ja ka päästeope
ratsioonide osas. Varustus vastas nõue
tele ning oli standardtüüpi, mida võib 
leida ka teistel sama tüüpi laevadel. 

* Komisjon soovitab kiiresti välja tööta
da uued päästekontseptsioonid ja -varus
tuse nõuded, eriti nende reisilaevade pu
hul, kus tegemist on suure hulga väl
jaõpetamata inimeste päästmisega. 
* Tuleks välja töötada süsteemid, mis 
võimaldaksid reisiparvlaevadel tõhusa
malt päästa inimesi merest rasketes il-
mastikutingimustes. 

* Tuleks välja töötada ilmastikust mitte
olenevad süsteemid, et tõhustada parv
laevade ja helikopterite koostööd mere-
pääste alal. 

Hädaside 

Mitte ükski raadiojaam ei tulnud toime 
hädaside eeskirj adekohase korraldamise
ga. Tüürimeeste ja raadiooperaatorite 
tavapärases töös on arusaadavalt raske 
kinni pidada väga rangetest hädaside 
normidest. Siiski on olemas head vai-
mendid mere raadioside- ja kommuni
katsioonisüsteemidele. Seepärast 

* peaksid mõned võtmeisikud, nagu näi
teks suurte reisilaevade tüürimehed ning 
päästekeskuste raadiooperaatorid, korra
päraselt täiendama oma praktilisi tead
misi häda- ja ohutusside alal, kasutades 
selleks valmendeid. 
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